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Synopsis:

Neaerveaerende speciale omhandler, hvordan mobilitet
for nogle personer i samfundet kan vere yderest
problematisk, fordi det fysiske miljg ikke er bygget
op til at kunne omfavne deres individuelle formaen.
Det geelder szerligt de gangbesvaerede, som derfor
oplever en ulighed og diskrimination fra resten af
samfundet. De er ekskluderet fra at deltage i samfun-
dets aktiviteter, fordi de ikke kan flytte sig rundt som
mange andre, noget der er sd naturligt for mange, at
de slet ikke teenker over det, nar bussen eller toget
benyttes.

Via et erfaringsbaseret casestudie er det forsggt at
sammenkoble de gangbesvaredes egentlige behov
efter egne udsagn, som ellers ofte bliver overset,
med de erfaringer planleeggerne har gjort sig igen-
nem deres arbejde. Dette er kombineret med delta-
gende observationer, hvor der er forsggt at skabe
indlevelse og dermed mere dybdegdende forstaelse
for de egentlig problematikker. P4 den made er der
ogsd skabt nye erfaringer og det har veeret muligt at
udvide planlaeggerenes forstdelse for problematik-
ken igennem illustrationer og opfelgende inter-
views.

Det er igennem projektet pd denne made lykkedes at
opbygge en stgrre forstdelse for, hvad der konkret
danner barrierer for de gangbesveerede i den kollek-
tive transport, men ogsad hvordan en stgrre lighed
kan opnas. Ud fra arsagerne bag problematikken er
der er taget inspiration i begrebet om universelt de-
sign og fundet lgsninger efter disse principper igen-
nem internationale sammenligninger. Dette har gi-
vet en overraskende forstdelse af den danske tilgeen-
gelighed, hvor Danmark halter bagud i forhold til an-
dre lande. Der synes dog at vere abninger for for-
bedring pa vej. I caseomradet Odense er letbanen
og byfornyelsen i Thomas B. Thriges gade derfor
starten pa en mulighed til at forbedre forholdene.







ABSTRACT

This thesis deals with how to improve the living conditions and the mobility for the disabled peo-
ple in the Danish society, and how planning can be a way to obtain the United Nations Human
rights.

The main focus is on the accessibility of the transport system, and how it is possible to create a
public tfransport station that also people with mobility disabilities can use even in a wheelchair.
At the moment the Danish transport system is not usable for disabled people and therefore this
minority group is excluded and discriminated in a mobility context. There have in this way been
created unequal conditions for the disabled. The Danish government has a vision for creating
better accessibility and equality, but this has not become implemented in the physic environ-
ment. The disability organizations go so far as calling Denmark a developing country for wheel-
chairs, as other countries are doing much better in this area. Surprising as Denmark is known for
its great welfare.

The main question is on this background:

How can the political vision about “Equality”, as established in the UN convention for disability,
be achieved through the planning processes in Denmark with regard to the public fransport?

This question is investigated through an experiential case study of Odense, combined with com-
parative studies of; Norway, Sweden, Germany, United States and Great Britain. Countries that
are rated as more accessible due to a new way of planning for disabled people — the universal
design. The difference from former ways of planning is that the universal design is about making
solutions that will include most if not all groups in society and give them the option of spontane-
ous and independent travel with public fransport. The former ways of planning aimed to the
general non-disabled population and then added singular solutions for a single disabled group,
hence gaining a much lesser inclusion. A necessity not o keep on discriminating minorities by
giving them special entries.

However Denmark is sfill using the old way of planning for accessibility, as society believes that
disabilities originate from the environment, but don’t take info account that also disabled peo-
ple are individuals and therefore cannot all use the same solution. Theory says that this is due to
a misunderstanding of the disables real needs and an attitude that clearly discriminate the dis-
abled from the public fransport with the idea that they will scare away other passengers. But
moreover the Danish authorities avoid better solutions with excuses about climate, economic
conditions and that the disabled have so many other options as they don’'t need public
fransport. Moreover they don't really see any problems in the already existing solutions, because
nobody complaints.

The wheelchair users in Odense have another view on this matter and expresses that the public
fransport system is useless for them and that they have given up trying to provide better condi-
tions, as nobody seems to listen. Also an action observation from a wheelchair shows very bad
conditions in Odense, especially compared to Gothenburg. But it is managed through the pro-
ject to develop a solution for bigger aftention on the problem areas so future planning can
make more accessible solutions. This is done by combining own experience and the statements
from the wheelchair users with the practical side of the planning profession. Thereby creating
the solutions that the planners can actually use.



FORORD

Rapporten, du her sidder med, er udarbejdet i forbindelse med Kandidatuddannelsen i Urban Plan-
ning and Management pd Aalborg universitet. Det er resultatet et arbejde, der startede i september
2013 og er afsluttet i starten af juni 2014. Inspiration fil emnet er taget fra min egen hverdag, og ligger
derfor langt tilbage. Det er en undring over, hvorfor de bymaessige miljger er s& sveert tilgoengelige
og scerligt den kollektive transport. Under mit studie pd Aalborg Universitet har jeg hert om klimacen-
dringer, hensyn til miliget, bceredygtighed og traengsels problemer. Alle fornuftige og klare argumen-
ter for at lade bilen stér. Selv er jeg da ogsd blevet en klar fortaler for miligvenlig transport, men ndér
jeg trédte ud i virkeligheden, s& satte jeg mig ind i min bil og karte hjem.

Det virker jo ikke ligefrem logisk, men jeg felte mig ncermest tvunget til dette valg, for jeg er en af de
danskere, som har en funktionsnedscettelse. SGdan noget har jeg ikke hagrt meget om under min
uddannelse, og derfor satte jeg mig for selv at undersage denne problematik, for planlaegning synes
netop at vcere stedet at scette ind. Jeg har fit toenkt "hvis de nu bare havde cendrede lidt her, s&
kunne jeg ogs& komme frem!”. Det har siden vceret en lang rejse med mange barrierer, for dette
projekt har fokuseret omkring indlevelse og synliggarelse af scerligt kerestolsbrugernes hverdag. Hvis
jeg syntes, verden var ufremkommelig far, s& blev den det i scerdeleshed, da jeg satte mig i en kere-
stol.

Jeg kunne derfor heller ikke have lavet dette projekt uden hjcelp og jeg vil gerne have lov at sige tak
til nogle af dem, der har hjulpet mig med udarbejdelsen af dette speciale.

Farst og fremmest mine forceldre, som sprang til og hjalp mig pd turen til bdde Odense og Goteborg.
Uden dem havde projektets billedillustrationer og selve afpravning i kegrestol ikke vaeret mulig. Det
skal de have en stor tak for.

Herudover ogsd en tak til min vejleder Morten Skou Nicolaisen, som har vaeret uundveerlig til at holde
kursen igennem denne lange afhandling. B&de med kritik og gode ideer ndr det hele kegrte fast. Han
hjalp mig fil at holde overblikket igennem hele projekiforlabet, og har bakket op om alle de ideer,
jeg fik igennem forlgbet — men har samtidig faet mig til at reflektere over alle trcek, der er lavet.

Den tredje tak skal g& til Odense Kommunes planlceggere, Fynbus og de kerestolsbrugere, der tog
sig tid fil at snakke med mig. Grundet projektets metode havde det ikke vceret muligt at gennemfere
uden deres hjcelp. Her en scerlig tak til Peter Boas, som har givet sine erfaringer med filgcengelighed
videre, og som har vist stor interesse for projektet.

En sidste, men meget vigtig, tak er til Jesper Dich Nielsen, som har taget mange diskussioner med mig
igennem denne periode. Han har givet en lang roekke gode rdd og kommentarer, han har desuden
lcest projektet igennem op fil flere gange — en ikke lille opgave.

Til slut et par praktiske bemcerkninger. Kildeangivelser i projektet er opsat efter Harvard metoden.
Med hensyn til billeder og figurer s vil en del voere uden kildehenvisning, dette fordi de er udarbejdet
eller fotograferet af forfatteren p& projektet. Enkelte billeder vil voere taget af andre, men stadig
indgd som private fotos. Af den grund md ingen billeder i projektet benyttes uden aftale med forfat-
teren. N&r egne fotos har veeret anvendt vil der ikke voere opgivet kilde. Projektet er delt op i flere
niveauer, som er inddelt efter farver. De grgnne farver markerer det gverste niveau, herunder kom-
mer der redt markerede kapitler, som igen er delt i underafsnit.
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1 MOTIVATION FOR PROJEKTET

En ulykke kan d&bne op for nye vinkler til at se p& den verden vilever i. Selv har jeg mattet indse,
hvor meget mobilitet og tilgcengelighed betyder for hverdagslivet, og hvor stor betydning det
har for en persons livskvalitet. En voldsom rideulykke betad, at jeg matte lcegge min aktive livsstil
pd& hylden, men jeg havde ikke forestillet mig, at det ogsd omfattede brugen af den kollektive
transport. Jeg matte dog sande, at det transportsystem jeg tidligere havde stor gloede af, md&ske
ikke var s& brugbart for alle. Fgr havde jeg ikke overvejet, at jeg sjceldent s& en karestolsbruger
i busser eller tog.

For at illustrere hvordan det er at leve som gangbesvceret i en mobil verden, har jeg valgt at
tage udgangspunktien episode fra min egen hverdag. Den er med til at vise de problematikker,
der dukker op, ndr ens bevcegelsesfunktion som individ pludselig cendres. Inden jeg selv stod i
denne situationen, var det ikke noget, jeg havde de store tanker omkring, og det kan for en
normalt gdende veere sveert at scette sig ind i, hvordan forholdsvist sm& uhensigtsmaessigheder
kan skabe en stor barriere.

Det er en lgrdag formiddag, og jeg har valgt at besage mine forceldre for at komme lidt ud.
Normalt ville jeg snuppe cyklen og nyde den friske luft p& de smd& 30 km; det er jo ogsd godt for
miljiget. Men med et par krykker som mine nye "bedste venner” og store smerter, er denne mu-
lighed udelukket. | stedet md jeg af sted med den kollektive transport — og dette skal vise sig at
blive noget af en udfordring.

Farste skridt er at komme fra min lejlighed og ned fil bussen, som skal fragte mig de 4 km ind fil
Aalborg station. En tur jeg normalt heller ikke ville tgve med at bruge cyklen til. Ifglge rejseplanen
er der 300 m. ned til busstoppet, og det tcenker jeg at kunne klare. Det gdr dog snart op for mig,
at "Rejseplanen’ nok ikke bruger helt samme mdlestok som andre steder, og min egen GPS siger
da ogsd 650 m. i stedet - lidt over det dobbelte. Normallt ville dette vecere ligegyldigt, det er trods
alt kun 300 meter, men i min nye situation pd krykker synes det ncesten uoverskueligt langt. Der-
udover mé jeg indse, at selvom jeg befinder mig inden for byskiltet i en af Danmarks starste byer,
s& er der ikke fortov hele vejen, og krykkerne synker godt ned i sand og jord.

Ved busstoppet er der en enkel, ustabil jern-
bcenk stillet op. Jeg overvejer at scette mig,
men opgiver grundet de manglende armicen,
der ger det sveert atf rejse sig igen. Da bussen
ankommer, begynder de andre passagerer at
bevcege sig frem for at komme ind, men dette
i starre tempo end jeg kan klare. Scerligt fordi
der er et hgijt trin der skal passeres, mens balan-
cen skal findes p& krykkerne. Bussen bruger ikke
muligheden for at scenke sig, og jeg bliver bedt
om at "skynde mig lidt”. Bussen karer af sted, og
dasiddepladserne er optaget, méjeg st op. Jeg

Figur 1-1 Trappe pd Branderslev station
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forsgger at vove mig op ad en frappe, mens bussen er i fart, men efter et hurtigt forseg ma jeg
holde fast i stedet.

P& stationen fér alle travit med at komme ud af bussen igen og der bliver skubbet godt fil, mens
jeg nu skal ned ad frinet. Selvom det ikke er s hgijt, s& kraever det en koncentration som er svoer
at finde, mens jeg skal skynde mig ud. Kursen bliver sat mod toget, hvor jeg vcelger den mest
direkte og logiske rute ud fra skiltningen, det betyder, at jeg enten skal op ad en stejl rampe eller
en trappe til stationen. Senere har jeg opdaget, at der findes en vej uden om stationsbygningen,
men det var ikke noget, der blev skiltet med.

Toget ankommer, og det der efterndnden er en
rutine, med skubben og massen, bliver gentaget
endnu engang. Da jeg stdr foran toget, overve-
jerjeg, om jeg mdske bare skal vende om, for det
er et hgjere frin end i bussen efterfulgt af en
frappe, der skal passeres for at komme indenfor.
Det krcever sine armmuskler at transportere sig
rundt pd denne méde, og jeg m& gleede mig
over at veere i en nogenlunde god fysisk form pd&
trods af min skade. Jeg veelger derfor at forsgge,
mens jeg kommer il at foenke "plejer der at veere ; : -
sd mange trin p& enrejse?2!” - hvorefter det noeste  Figur 1-2 Indstigning il tog p& Brenderslev station

jeg mader er en dar, hvor jeg ma slippe krykkermne

for at "vinke" dgren &ben. Inden jeg har fat i krykkerne, har den ncermest lukket sig igen omkring
mit meget gmme ben.

—

Af sted gér det, og i toget var der heldigvis en siddeplads. Jeg dnder lettet op, for om 20 mi-
nutter er jeg fremme. Det har veeret en hdrd tur under konstante smerter. Det skal dog vise sig,
at det veerste ikke er overstdet endnu! Da jeg ankommer pd Branderslev Station og kommer ud
ti udgangen kigger jeg ned, og jeg mener virkelig NED. P& stationen er der omkring 70 cm fra
toget slutter, og til perronen starter! Et kcempe trin og jeg kan se, at selv de normalt géende skal
krcenge sig noget for at komme af. Min billet goelder kun fil Brgnderslev, og jeg skal jo af. Det
bliver en meget smertefuld oplevelse, hvor jeg ncermest gdr pd ncesen, da jeg rammer jorden
og far stettet ned pd& det darlige ben, der knoekker sammen under mig. Efter at have sundet
mig et gjeblik, kigger jeg efter en udgang, men endnu en-

gang ser jeg ikke andet end trapper, mange trapper! Forste Adgangsforhold

indskydelse er, at der da md vcere en anden vej, og jeg far

. o . Indgange Mej
gje pa en elevator. Den er et stykke veek, men jeg veelger at Trapper Nej
bruge de sidste kreefter pd at humpe over il den. P& degren . . 1a
sidder der et skilt "UDE AF DRIFT!". Rulletrapper Mej

P& hjemveijen fik jeg et lift... og senere endte vi med at kabe

en bil. Havde jeg fiekket adgangsforholdene hjemmefra for figur 1-3 Adgangsforhold pd Brandersev
Branderslev Station, s& havde jeg faet oplysningerne, som kan Zg::;n felge D3B's hjemmeside (DSE.
ses pa figur 1-3. De virkelige adgangsforhold kan ses p& figur

1-1 og 1-2.
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Denne oplevelse fik mig til at indse flere ting; mobilitet har en stor betydning i hverdagslivet, og
som menneske i det moderne samfund, er jeg dybt afhcengig af at kunne flytte mig omkring.
Samtidig indsé jeg ogsd, at det kollektive transport system ikke fungerede for alle. Tidligere var
jeg sikker pd, at jeg aldrig skulle have bil, for jeg klarede fint at kormnme omkring pd cykel, gdben
eller med kollekfiv transport. Dette cendrede sig brat, fordi jeg fik et par krykker i hdnden og jeg
tcenker at s& mé& andre ogsd have et problem. Alligevel er det ikke noget, jeg har hert omtalt
under min uddannelse som planlcegger.

“Mobility climbs to the rank of the uppermost among the coveted values - and the freedom to
move, perpetually a scarce and unequally distributed commodity, fast becomes the main strat-
ifying factor of our late-modern or postmodern times. All of us, willy-nilly, by design or by default,
on the move. We are on the move even if, physically, we stay put: immobility is not a realistic
option in a world of permanent change” (Bauman, 1998)
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2 FRI MOBILITET — EN MENNESKERET

Mobilitet har s& stor betydning i det moderne menneskes hver-
dag, at de fleste er forvcennede med at kunne bevcege sig om-
kring, ndr de vil. Det kan derfor veere sveoert at forestille sig, hvor-
dan det er at leve uden at have denne mobilitet. Som det fore-
gdende kapitel viser, s& er det for mange helt naturligt at tage
cyklen pd arbejde, bussen til en fritidsakfivitet eller toget hen for
at beszge venner og familie. Dette projekt fokuserer pd de gang-
besvcoerede, som i mange filfcelde ikke har denne mulighed.

Store dele af vores liv bliver realiseret gennem evnen fil at bevoege sig frit omkring, og via trans-
portsystemet kommme fra et sted til et andet. Mobiliteten er ogsd vigtig for at kunne opretholde
den veoekst og velstand, som findes i et land som Danmark og de gvrige vestlige lande (Danske
Regioner, 2008; European Commision, 2007; Transportministeriet, 2010). Personer, der ikke kan
bevcege sig omkring, kan ikke arbejde,
handle ind, g& pd cafe eller benytte
andre servicemuligheder. Derfor vil

Fakta boks:

Mobilitet defineres i projektet som: evnen til geografisk

produktionen stoppe og forbruget op-
hare, hvis ikke mobiliteten var fil stede
(European Commision, 2007).

Dette projekt fokuserer p& gangbe-
svcerede, som i mobilitetssammen-
hcenge er kendetegnet ved at rejse

at flytte sig til en gnsket destination via transportsyste-
met. | relation til mobilitet benyttes ogsd begrebet fil-
gcengelighed der defineres som méden hvorpd der er
mulighed og adgang fil at benytte tfransportsystemet.
Her vil en hgj tlgcengelighed give gget mobilitet, fordi

en stgrre del af fransportsystemet derved er brugbart

som aktivitet.

mindre end andre (Transport for
London (@), 2012; Mijz- og
Energiministeriet, 2000). En rejse som
gangbesvceret er desuden ofte Icen-
gere end for en normalt gdende, fordi
de gangbesvcerede mdé finde omveje
for at bruge en elevator, eller fordi en
kantsten, et mellemrum, mdske en
trappe bremser vejen (Ferrari, Berlingo, Calabrase, & Curtis- Davidson, 2013).

| projektet ligger begreberne fremkommelighed og fil-
gcengelighed derfor tcet op af hinden. Fremkommelig-
hed handler, som ordet antyder, om at kunne komme
frem til noget. Tilgcengelighed har dog ofte en scerlig
betydning i forhold ftil projektets malgruppe, gangbe-
svcerede. Dette uddybes i kapitel 3.

Omkring 80 millioner mennesker i den Europceiske Union har en funktionsnedscettelse, der pdvir-
ker mobiliteten (European Commision, 2013, s. 4). Det svarer til hver sjette indbyggeri EU. Derud-
over er en aldrende befolkning og en stigning i livsstilssygdomme pd vej til at age denne statistik,
da mere end en tredjedel af personerne over 75 &r har funkfionsnedscettelse, som giver dem
begrcensninger (Europa Kommisionen, 2010, s. 3). Dette betyder, at der er et stigende behov,
bdde pd et skonomisk og socialt niveau, for at skabe samfundsmaessige forhold s&, de celdre
og personer med funktionsnedscettelse kan leve et normalt liv og klare sig selv uden at vcere
forhindret af mobile &rsager.

Der er ingen registrering af gangbesvcerede i Danmark, men tal fra 2000 giver et skgn pd, at der
findes omkring 250.000 bevcegelseshandicappede i Danmark (Socialstyrelsen , 2013). 17,6 % aof
alle danskere vurderer selv, at de har et handicap, hvilket svarer fil 625.000 personer, og er en
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stigning fra 15,9 % i1 2010 (Det nationale forskningscenter for velfcerd, 2013). Dette kan hcenge
sammen med flere celdre i samfundet-

Faktaboks:

Gangbesvcerede defineres i projektet som; personer der af fysiske arsager kun kan bevcege
sig gangmaessigt over korte afstande p& max. 200 m. (Det Centrale Handicaprdd, 2001).
Gangbesveerede indgdr under gruppen af funktionsnedsatte, som betyder, at de af fysio-
logiske og biologiske Arsager er nedsat i deres funktion i fornold fil gang. Andre undergrup-
per er f.eks. blinde og dgve (Det Centrale Handicaprdd, 2001). Funkfionsnedscettelse for-
veksles fit med begrebet "handicap”. Jeg vil i kapitel 3 vende tilbage til, hvorfor disse be-
greber ikke kan scettes lig med hinanden.

Det store behov for mobilitet stammer scerligt fra industrialiseringen og den tekniske udvikling i
slutningen af det 19. drhundrede. Her begyndte mange at flytte ind til byerne, fordi det var her
arbejdspladserne opstod. Denne tendens er fortsat siden, og i dag bor over halvdelen af ver-
dens befolkning i byerne (Kenyon, Lyons, & Rafferty, 2002). Den gkonomiske og tekniske udvik-
ling har siden vceret med til at praege udviklingen af byernes manstre og geografiske udbre-
delse. Efter industrialiseringen skete en suburbanisering med parcelhuse, der omkranser den in-
dre by (Dansk center for byhistorie, 2013; Pacione, 2009). Med opfindelsen af bilen blev det nemt
for folk at flytte sig fra et sted til et andet, og den @gede velstand har gjort det muligt for mange
at kabe sig en bil. Det har skabt et samfund, hvor mange bor et sted, mens deres arbejde og
fritidsakftiviteter foregdr et helt andet sted.

Behovet for at voere mobil hcenger ogsd sammen med de cendringer der er sket i livsvilkér, hvor
fritid har fdet en stor betydning, og hvor jobmarkedet er skiffende for den enkelte (Pacione,
2009). Dette stiller krav fil mobiliteten, fordi det i en travl hverdag skal voere muligt at nd omkring
fil disse forskellige geografiske lokaliteter, hvor transport binder aktiviteter sammen. De bildesig-
nede byer har skabt lange afstande, som kan ggre det svoert at bevoege sig rundt, hvis et trans-
portmiddel ikke er fil rddighed. Dette geelder scerligt for gangbesvcerede, som kun kan bevoege
sig over korte afstande uden at have hjcelpemidler ftil rddighed (Det kongelige
sosialdepartement, 2001).

Et starre fokus p& miljg- og tfrcengselsproblemerne fra biltrafikken kan skabe nye problemer i de
gangbesvceredes liv. Dette fordi ny frend omkring bceredygtig udvikling begynder at smitte af
pd by- og trafikplanlcegningen, hvor blandt andet kollektiv transport skal have en starre rolle
end tidligere (DTU Transport, 2012; European Commision, 2007).

Fokus p& de mere blgde tfrafikformer begynder at vinde frem, hvor der skabes cykelbyer, og
skabes restriktioner for bilerne i byernes midte. Scerligt de store byer begynder at falge denne
tendens, da det er her den veerste treengsel findes (Qass, 2013). Hvad der p& nuveerende fids-
punkt er risiko for, i relation fil kapitel 1 er, at selvom nogle transportmidler stér til rddighed, s& er
de ikke tilpasset en gangbesvceret befolkningsgruppe. Det hjcelper ikke med gode cykelforhold
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for en person, der ikke kan cykle, pd samme mdde som motorvejen ikke har effekt for personer
uden bil. | den kollektive transport det samme derfor ogsd, at den ikke nytter meget, hvis passa-
gererne ikke kan komme ind i for eksempel toget. Derfor vil de mange millioner der er afsat fil
forbedring af togtransporten Andersen U. (2013), heller ikke komme de gangbesvcerede fil

gode, medmindre tankegangen omkring brugbarheden af togene cendres. Om togturen tager
3 eller 4 timer gar nceppe den store forskel, hvis det ikke er muligt at komme om bord.

Bceredygtighedsbegrebet stammer fra Brundtland kommissionens rapport, Our Common Fu-
ture, der blev udgivet i 1987 af FN's Verdens Kommission for miljg og udvikling (WC on
Environment and Development, 1987). | denne fremgdr det at;

“Sustainable development is development that meets the needs of the present without com-
promising the ability of future generations to meet their own needs” (WC on Environment and
Development, 1987)

Bceredygtighed ses ofte som en balance mellem det gkonomiske, sociale og miljget, hvilket kan
ses pd figur 2-6. Set ud fra en historisk kontekst af transportplanlicegning, sé& har fokus ligget pd.,
den gkonomiske del omkring; Priser pd faciliteter og infrastrukturanlceg, rejsetid, karselsomkost-
ninger og finansielle omkostninger. Senere
er der s& kommet gget fokus pd de milja-
mcessige konsekvenser. Der mangler derfor
fortsat en faktor i bceredygtigheden, som er
relevant for dette projekt — den sociale del
(Victoria Transport Policy institute, 2003;
Transportministeriet, 2011). Dette kommer i
hgj grad af, at de gkonomiske og miljgmaes-
sige faktorer findes mere malbare, og der
derfor findes vcerktgjer til at kvantificere
dem, hvorimod de sociale ospek’rer findes Figur 2-1 Figur over beeredygtighed, hvor det ses at der indgdr fre
. . . . forskellige aspekter; @konomi, miljg og sociale forhold. Bceredyg-
mindre konkrete (VICTOHG TronsporT PO|ICY tigheden menes at opstd i et sammenspil mellem disse, og de
institute, 2003). Dette Abner op for n@dven- ma derfor alle veere fil stede.
digheden af at skabe et s&ddan veerktgj i
forhold til adgangsforhold.

@konomi

| dette afsnit fremhceves nogle af de problematikker, som ger det vanskeligt for de gangbe-
sveerede, at benytte den kollektive fransport. Hvilket ofte betyder de opndr en afhcengighed
af private biler for at bibeholde mobiliteten i samfundet. Afsnit 2.2.2. viser dog, at privatbilisme
ikke er et gode alle kan have til rddighed.

Hvis der startes med tfogene s& krcever det i Danmark en manuellift at komme om bord, hvis en
person for eksempel sidder i kgrestol, fordi der er en niveauforskel mellem perron og tog, samt
trapper inde i de danske toge (se figur 2-1). Denne lift skal bestilles senest 48 timer fgr afgang
(Transportministeriet, 2010; DSB, 2012). Eneste undtagelse er S-togene, hvor der er installeret ram-
per, som togfererne kan anvende, ndr gangbesvcerede skal med. Det kroever dog fortsat en
afhcengighed af andres hjcelp (Dansk Handicap Forbund, 2009).
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DSB har, foruden deres 48 timer bestilingsregel, ogsd indfert, at ramper og hjcelp fra personalet
kun gives, hvis den gangbesvcerede har et "ledsagerkort” (DSB, 2012). Dette kort udstedes, hvis
en borger sgger om det og opfylder nogle generelle
kriterier blandt andet; visiteret fil parkeringskort il
handicappede, visiteret boftilbud, medlem af blinde-
samfund osv. Kortet koster over 1000,-, fordi der kroe-
ves en locegeerklcering foruden betaling for kortet
(Dansk handicaporganisation, 2013). Uden kortet
yder DSB ingen hjcelp, til ind og udstigning af deres
toge (Dansk Handicaporganisation, 2013). Det bety-
der, at en person med et brcekket ben ikke kan mod- 4
tage hjcelp, hvis de gerne vil tage toget. Figur 2-2 Det krcever passage af frapper at komme

med toget —rampen skal bestilles 48 timer for af-
| busserne er der samme problem, for selvom lav- gang (SBi, 2012)

gulvsbusser vinder frem mange steder, s& kan en
karestol fortsat ikke komme ind uden hjcelp (se fi-
gur 2-3 og 2-4) pga. den hgje kant. | bussen erram-
pen installeret p& keretgjet, men buschauffaren
ma ikke kare rampen til bussen ud, det er karestols-
brugerens eget ansvar at komme af og pd
(Movia, 2013; NT, 2013). Resultatet er, at en kare-
stolsbruger ikke kan kgre i bus uden en hjcelper.
Der henvises 0gsd her til ledsagerkortet, hvor der
gratis medbringes en ledsager, som den gangbe- _
sveerede selv skal medbringe (Movia, 2013; Midt Figur 2-3 P& en lavgulvsbus er der et frin som en
trafik, 2012; NT, 2013). Chauffgren kan afsld at kerestol ikke kan komme over.

tage en kerestolsbruger med, hvis der vurderes at
veere for lidt plads i bussen (Movia, 2013; NT, 2013).
Herudover m& for eksempel elscooter og elekiriske
karestole slet ikke komme med mange af busserne,
fordi udstyret ikke er lavet til at medtage disse hjcel-
pemidler (Lyng, 2013). Se mere omkring de kon-
krete problematikker i kapitel 4 og 7.

Det er ogs& gangbesvcerede pd krykker eller uden
hjcelpemidler, der oplever problematikkerne i den
kollektive transport, hvilket kan ses ved at spegrge
fem danskere med gangproblemer (se boks 1). Alle

Figur 2-4 Manuelrampe som en hjcelper kan sl&
de adspurgte papeger en afhcengighed af bilen, og  ud s& kerestolen kan komme om bord.

ser den kollektive transport som ubrugelig for dem.
Det p& trods af de ikke selv ejer en bil.

Danske handicaporganisationer gér s& langt som at kalde Danmark et "uland for brugere af
kgrestole” (Danske handicaporganisationer, 2014). De henviser her til, at det kun er de foerreste
busser en kgrestolsbruger kan benytte, og at vi generelt er langt bag efter andre lande, som vi
normalt sammenligner os med. De mener samtidig, at en del problemer vil kunne lgses med kun
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mindre ftiltag, sésom at chaufferen klappede rampen ud (Danske handicaporganisationer,
2014).

Boks 1:
"jeg hader det trin der er ud af bussen. [Jeg] er s& pisse bange for at falde”
"Der er ofte for langt til stoppestedet — derfor er offentlig fransport no-go for mig”

"Nogle gange tcenker jeg f**** , hvordan kommer jeg op og ned af trinnene til bussen. Handicap-
busserne er kun i midtbyen”.

"...[at] kare ud fil veninderne er s& godt som umuligt pga. jeg ingen bil har - offentlig transport er
udelukket, da jeg ikke tar tage f.eks. bus —jeg har alt for mange gange oplevet at kcempe mig op ad
frapperne, betale og bevaege mig mod et scede, men 4 ud 5 gange ndede jeg aldrig det scede far

chauffgren kerte med fuld hast, s& jeg er tit vaeltet i bussen — og folk er bare ikke sa scerlig hjcelp-
somme, nce — de sidder bare og glor!”

"Jeg har ogsd oplevet en del gange og skulle af, og gik ikke hurtigt nok ifl. chaufferen —jamen sa satte
han da bare i gang ogsd kunne jeg hoppe af = faldt med store blodige knce - ogsd kampen om at
komme op igen”

"min krop panikker ndr jeg ncermer mig toget — trinene er for hgje, og flere gange har jeg ncesten
veeret skubbet ud over kanten af andre folk — S& offentlig transport, IKKE en mulighed!”

2.2.1 SPECIALK@RSEL OG FLEXTRAFIK

Der findes et supplement til den almindelige kollektive trafik i form af speciel og flexkarsel, hvor
der kgres med mindre busser, som er indrettet til blandt andet gangbesvoerede. Denne form for
fransport skal i stil med toget bestilles i god tid og borgeren skal vcere visiteret fil denne kersels-
form af kommunen, far de kan gare brug af den (Movia, 2013). Specialkarsel giver ret til 104
karsler om dret, hvilket svarer fil én ud og hjem rejse om ugen. Dette kan gere det sveert at
opretholde et normalt liv med social omgang (Negrgaard, 2013). Et stort problem er dog, at
chauffgren er i sin ret til ikke at medtage en kerestol, hvis brugeren ikke selv kan kegre den ind i
bussen (Scleroseforeningen, 2012).

Herudover betyder besparelser inden for dette omréde, at servicen er faldende (Nergaard,
2013). Det giver lange transporttider og ventetid for mange passagerer, fordi der skal samles
flere passagerer op af samme karetaj. Dermed har nogle oplevet at métte afscette hele dage
for at kunne komme til loegen (Negrgaard, 2013). Det sker fordi, at ud over de borgere som fér
flextrafikken sfillet fil rddighed af kommunen, kan ogs& andre borgere benytte den, scerligt i
omrader med nedlceggelse af almindelige busruter. Derfor kan den samme bus have en roekke
forskellige destinationer, den skal nd frem til og som ofte vil ligge spredt rundt over et starre om-
réde.

2.2.2 @KONOMISK IKKE MULIGT FOR MANGE AT EJE EN BIL

Bilen forbindes af personer med gangbesvcoer ofte med den frihed og mobilitet, som de ellers
ofte mangler og ikke selv mener at kunne opnd, hvis de ikke har en bil rddighed (Dansk
Handicap Forbund, 2005). Det handler om at skabe muligheden for at kunne transportere sig
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selv uden at veere afhcengig af andre. Fordi bilen i mange filfcelde giver muligheden for at
transportere sig rundt, bliver den midlet fil at fgle sig som alle andre og kan agere pd lige fod
med resten af samfundet (Dansk Handicap Forbund, 2005). Bilen er ifelge Dansk Handicapfor-
bund (lbid) den faktor, der fremhceves som vigtigst for mobiliteten. Faktisk vaerdscettes bilen s&
hegijt, at ud af samtlige faktorer overgds den i forhold til livskvalitet kun minimalt af faktoren socialt
samveer.

Det geelder dog for gangbesvaerede som for alle andre, at det er dyrt at veere bilejere. Ifalge
servicelovens § 114 kan personer med varig nedsat funktionsevne, som ikke kan f& dcekket deres
kerselsbehov pd anden vis, & bevilliget statte til at kebe en bil. Stgtten gives i form af et rentefrit
I&n, der nedskrives over 6 dr.

Den ene halvdel nedskrives 80
af kommunen og den anden 70
af den gangbesvcerede 0
(Dansk Handicap Fobrund, -

2013). c

v 40
Kun 15.000 danskere har f&et L . _/ —— Afslag
bevilliget statte fil kgb af bil Beviling

(se figur 2-6), og mange har 4

derfor ikke rad fil at blive bil- 10

ejere. Dette forvcerres ved, 0

at gangbesvaerede har ten- 2005 2006 2007 2008 2009 2010
dens til, i hgjere grad end an- Arstal

dre, at leve pd offentlig for-
sgrgelse, og har derfor en for-
holdsvis lav indtcegt (Dansk handicap organisation, 2012). Det skaber en ond cirkel, da det kroe-
ver mobilitet at arbejde, men en forholdsvis hgj indtoegt at eje en bil. Samftidig sker der et fald i
beviling af denne stotte, da det er en stor udgift for det offentlige (Dansk handicap
organisation, 2012). Fra 2006 — 2010 er der sket et fald stigning i bevilinger pd& 44 % hos de nye
ansggere (Dansk handicap organisation, 2012). Figur 2-5 viser udviklingen i filskud fil bilkgb fra
2005 - 2010. Denne tendens ser ud til at voere fortscettende, da det fremgar, at tallet er faldet
yderligere i 2012 til kun 1.653 bevilinger mod de 1.898i 2010 (Muskelsvindfonden, 2013).

Figur 2-5 Udvikling i filskud fil bil (Ankestyrelsen, 2010)

2.3 HVILKEN BETYDNING HAR MANGLENDE MOBILITET FOR GANGBESV £REDE?

Det giver en stor livsgloede at kunne bevoege sig rundt selv og veelge, hvilken vej der skal tages,
og hvorndr det skal geres. | den danske undersggelse, det gode liv, lavet for Dansk Handicap-
organisatfion undersgges begrebet livskvalitet for personer med blandt andet gangbesvcer, og
her viser mobilitet sig at vaere en af de vigtigste faktorer for netop opretholdelsen af livskvaliteten
(Dansk Handicap Forbund, 2005).

Problemer med mobiliteten indvirker p& menneskers liv, og det kan blandt andet ses ved, at en
langt sterre del af de gangbesvaeredes liv foregdr i hiemmet, end det ses ved andre dele af
befolkningen (Dansk Handicap Forbund, 2005; Taylor & Jozefowicz, 2012). Det er helt basale
aktiviteter som tandlcege, lcegebesag eller husholdningsindkab, der bliver vanskeliggjort uden
en normal mobilitet (ECMT, 1991). Det geelder ogsd sociale akfiviteter og arrangementer, hvor
de personer der er gangbesvcerede isoleres fra andre. En spontan rejse er umulig for mange
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gangbesvcerede, fordi de konstant er afhcengige af andres hjcelp. Et stort problem ligger ogsd
i arbejdsforhold, hvor immobilitet er medvirkende til at gere det sveert for gangbesveerede at
arbejde, hvilket giver dem en lavere indtcegt end det resterende samfund (ECMT, 1991; PT
Acces, 2008).

2.3.1 SOCIAL EKSKLUSION

NA&r gangbesvcerede ikke er mobile, og md fraveelge (sociale) aktiviteter, udscettes de for social
eksklusion, som omhandler, hvorvidt adgangen til de eksisterende muligheder er fravcerende
(Preston & Rajé, 2007). Det handler derfor om at have muligheden for at tilgé de akfiviteter og
faciliteter, hvor der er behov for at komme til. N&r mennesker er inkluderet i samfundet, har de
adgang fil uddannelse, indkgb, kollektive services og sociale aktiviteter. Eksklusion kan ske p&
forskellige mader og deles derfor ind i flere kategorier (Church, Frost, & Sullivan, 2000):

o Fysisk eksklusion: barriere i det fysiske miljg der forhindrer mobilitet fil services. Det kan
veere trapper eller trin, som blokerer vejen for en karestol eller lange gdafstande.

e Geografisk eksklusion: Manglende udbud af transport i et omrdde, f.eks. landomrader
samt byens periferi. Der er her tale om frekvensen og selve udbuddet af den kollektive
transport. Denne vil ofte vcere hgjere i byens centrum end i udkanten eller pd landet.

e Eksklusion fra faciliteter: Distancen fil forskellige faciliteter.

o konomisk eksklusion: Prisen for at rejse forhindrer nogle i at kunne gare det.

o Frygtbaseret eksklusion: Frygt for f.eks. kriminalitet og terror. Denne del inkluderer ifglge
(Church, Frost, & Sullivan, 2000) angsten for at falde, hvilket kan forhindre personer i at
rejse.

e Sted eksklusion: Sikkerhed og management forhindrer at nogle kommer pé& bestemte
omrdder.

Hvorvidt nogle grupper harer ind under en eller flere af disse kategorier, kan have mange arsa-
ger s& som fattigdom, alder, geografisk bopcel osv. Men det er ogsd en sammenhceng med
folks levestil, for en pensionist har som regel ikke behov for at tilgd en arbejdsplads, som en per-
son i arbejde eller en arbejdssagende har (Victoria Transport Policy institute, 2003; Church, Frost,
& Sullivan, 2000). De gangbesvcerede vil oftest falde ind under flere af disse kategorier, men
scerligt den fysiske eksklusion og i mindre grad den geografiske og facilitetsmaessige eksklusion
findes interessante i dette projekt, fordi de er tcet forbundet med planicegningsfaget.

2.4 DANMARK HAR FORPLIGTIGET SIG TIL AT SKABE LIGE MULIGHEDER | SAMFUNDET

Det kan allerede nu ses, at danske gangbesvcerede ikke er givet samme muligheder som andre
for at bruge den kollektive transport. Danmark har eller, igennem FN's handicap konvention,
forpligtet sig til at skabe lige vilkdr for alle befolkningsgrupper.

| FN's handicapkonvention stér der;

"Formdlet med denne konvention er at fremme, beskytte og sikre muligheden for, at alle
personer med funktionsnedscettelser fuldt ud kan nyde alle menneskerettigheder og grund-
lceggende frihedsrettigheder pd lige fod med andre, samt at fremme respekten for deres
naturlige vcerdighed. ” (FN, 2006)

Det fortscetter med;
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Artikel 20: "Deltagerstaterne skal troeffe effektive foranstaltninger til at sikre personer med
funktionsnedscettelser personlig mobilitet med starst mulig uafhcengighed” (FN, 2006)

Defte har en sammenhceng med;

Artikel 9: "Med henblik p& at gere det muligt for personer med gangbesveer at f& et selvstaen-
digt liv og deltage fuldt ud i alle livets forhold, skal deltagerstaterne traeffe passende foranstalt-
ninger til at sikre, at personer med funktionsnedscettelse pd lige fod med andre har adgang fil
de fysiske omgivelser og transportmuligheder, den information og kommunikation, herunder in-
formations- og kommunikationsteknologi og -systemer, og de gvrige faciliteter og tilbud, der er
dbne for eller gives kollektivheden, bade i byomrdder og i landdistrikter. Disse foranstaltninger,
som omfatter identifikation og afskaffelse af hindringer og barrierer for fremkommelighed” (FN,
2006)

Da handicapkonventionen fra FN trédte i kraft i Danmark i 2009, fik dette dog ikke nogen umid-
delbar ny betydning, eller gav nye pligter inden for mobilitetsomrddet i Danmark. Det blev i
stedet vurderet, at der allerede blev levet op til de krav, der stdr i konventionen (Lijienbal &
Pedersen, 2010).

Regeringens nye handlingsplan p& handicapomrddet fra 2013 bakker dog op om denne mal-
scetning; "Helt centralt i regeringens handicap politik stdr et samlet overordnet mdél om at skabe
en gget inklusion i samfundet. Det handler om at kunne deltage i samfundslivet og hare til...
Inklusion er samtidig det vigtigste redskab til at sikre et godt og selvstcendigt liv for personer med
handicap” (Regeringen, 2013)

| vision Il std&r der desuden:

"Regeringen vil arbejde for et samfund, som understgtter mennesker med handicap i at opnd
gget selvbestemmelse og ansvar for eget liv. Reel inklusion forudscetter, at det enkelte menne-
ske med handicap har indflydelse og ansvar for sin egen tilvaerelse. Selvbestemmelse, medbe-
stemmelse og ansvar kan blandt andet understattes af fysisk og digital tilgocengelighed... Derfor
vil regeringen understgtte tankegangen i FN’s handicapkonvention om rimelig filoasning og uni-
verselt design (Red. Design som tilpasses fil, at alle kan bruge det), s& tilgaengelighed indgdr i
vdviklingen af fremtidens transportigsninger......" (Regeringen, 2013)

Malscetningen for transportomrddet er ifalge denne plan, at der skal udvikles lgsninger, som gi-
ver god mobilitet for alle brugere, fordi transportmuligheder er afgerende for, at den enkelte
borger kan deltage i hverdagslivet (Regeringen, 2013).

Den nye plan lcegger op til, at handicappolitikken skal drejes i en retning, som passer bedre i
overensstemmelse med Handicap Konventionen, mener formanden for Dansk handicaporga-
nisation (Dansk handicaporganisation, 2013). Dette kunne blandt andet ses med kampagnen
"Det er ikke et handicap”, som blev igangsati 2013, men samftidig peger Dansk handicaporga-
nisation p&, at derinden for planomr&det forsat ikke er gjort meget for forbedringer, og at andre
lande er foran p& dette omrdde. (Dansk Handicaporganisation, 2013). Det kan da ogsd allerede
ses, at meget tyder pd, at visionen ikke er fert ud i virkeligheden, og der mangler derfor fortsat
veerktgjer og mere konkrete metoder fil denne implementering.
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25 PROBLEMFORMULERING

"to change life... we must first change spaces” (Lefebvre,

1991.5 190)

Problematikken, som dette projekt arbejder ud fra, er, at gangbesvaerede har sveert ved at
deltage pd lige fod med andre mennesker i samfundet, fordi de har en lavere mobilitet. Dette
udspiller sig i en fysisk eksklusion fra samfundets akfiviteter og deraf en forringet livskvalitet.
Mange gangbesvcerede kan ikke tage cyklen som alle andre, private biler er en gkonomiske
stor udgift, og det kollektive transportsystem ikke er indrettet fil kgrestole eller andre former for
gangbesveer.

Ifalge bdde EU (Europa Kommisionen, 2010) og FN's handicap konvention (FN, 2006), som Dan-
mark er en del af, s& skal alle mennesker have samme adgang til samfundet og kunne deltage
pd lige fod. Dette er ogsd en del af den handicappolitiske handlingsplan, som regeringen ud-
gav i 2013 (Regeringen, 2013). N&r nogle befolkningsgrupper ikke har mulighed for at mobilisere
sig omkring i samfundet, er det et brud p& menneskerettighederne. Derfor lever Danmark ikke
op fil deres forpligtigelse i FN's handicap konvention, da det ikke er lykkedes at skabe lige forhold
for alle. Aimindelige hverdagsaktiviteter, som andre tager for givet, kan vaere en umulighed for
denne gruppe, fordi de ikke kan bevcaege sig frit omkring.

Igennem en lang drrcekke har der veeret indsat Igsninger, som pd flere mdader synes at veere
problematiske og ikke brugbare for de gangbesvcerede. | den aimindelige kollektive transport
foler de gangbesveerede at blive sat i direkte farlige situationer, og de er afhcengige af en
hjcelper, eller de bliver tvunget til lange ventetider, hvor de skal bestille rejser to dggn fer afgang.
Nogle oplever at std helt uden rejsemulighed, fordi de ikke er tildelt et ledsagerkort (DSB, 2012).
Selvom deti Danmark er forsggt at kompensere for problemerne gennem mere specielle Igsnin-
ger, s& virker det altsd ikke til at have last problematikken. Selv nér det kommer til flextransport,
ses der en problematik omkring fleksibilitet og adgangsforhold.

P& nuveerende tidspunkt ser mange gangbesvoerede bilen som eneste mulighed for mobilite-
ten, men mange har ikke rdd til denne form for transport. Fremtidig planlcegning har derfor en
opgave i, at arbejde hen imod at sikre adgangen til den kollektive fransport, s& ogsd de gang-
besvcerede kan mobiliseres rundt i samfundet. Scerligt i forhold til nye trends inden for byplan-
lcegningen, der dbner op for muligheder omkring en starre prioritering af den kollektive trans-
port, er det vigtigt ikke at glemme de gangbesvecerede.

Det forventes ikke, at alle gangbesvcerede kan flyttes over i den kollektive fransport, men an-
tagelsen er, at der kan skabes cendringer, som vil hjcelpe en stor gruppe mennesker, scerligt
fordi Danmark fremscettes, som vceerende bagud pd dette omréde. Det handler om de gang-
besvcerede, der er selvhjulpne i det daglige, men tvunget til hjcelpeordninger i transportsam-
menhcenge, fordi blandt andet busser og tog ikke kan passeres ved egen hjcelp i en karestol.

Dansk Handicaporganisation ser planlcegningen som et omrdde med store muligheder for for-
bedring af gangbesveeredes forhold og livsvilkdr (Dansk Handicaporganisation, 2013), men ser
en stor udfordring i, at der ikke foreligger konkrete erfaringer eller anvisninger p& omréadet om,
hvordan organisationen kan skabe en dialog med kommunerne, der skaber en forbedring pd
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omrddet. Det menes derfor, at der er et pionerarbejde inden for dette omrdde (Dansk
Handicaporganisation, 2013). Et manglende fokus p& adgang i fransportplanicegningen kan
komme til at betyde, at den starste hindring for "lige adgang” vil komme til at opstd lige her,
gjorde Norges Handicapforbund opmaoerksom pd i 2001, hvor Norge stod med samme
problematik. Dette fordi der mange steder ggres en stor indsats for forbedringer i bygninger,
men ikke det der ligger imellem husene.

Projektet vil p& denne baggrund arbejde med, hvordan der kan skabes Igsninger, som skaber
en starre inklusion af gangbesvcerede i samfundet, end de der ses i dag. Problemstillingen, der
gnskes besvaret i dette projekt, lyder derfor forelgbigt;

HVORDAN KAN DEN POLITISKE VISION OM "LIGHED”, SOM OPSTILLES | FN'S HANDICAPKONVEN-
TION QGES IGENNEM PLANLAGNINGEN | DANMARK | RELATION TIL DEN KOLLEKTIVE TRANSPORT?

Det findes i den sammenhceng ngdvendigt at starte med at klarlcegge de begrebsmaoessige
dele og de mere teoretiske elementer af problemstilling, for at skabe forstdelse for betydningen
af lighed og hvordan andre mener den fremmes. Der er derfor opsat felgende arbejdsspargsmal
til at lede denne proces i den farste del aof projektet, som bygger pd en litteraturgennemgang
af fidligere studier:

1. Hvordan skabes lighed i en transportsammenhceng ud fra en teoretisk vinkel?
2. Hvordan har andre studier arbejdet med problematikken omkring ulighed i kollektiv
fransport?

Farst vil jeg proesentere en gennemgang af hele projektet og den struktur, som rapporten er
bygget op efter.
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Indledning og problemstilling: |
deftte kapitel prcesenteres
projektets problemstilling
omkring Danmarks manglende
indsats i forhold til den kollektive
transport og gangbesvcerede,
som er skyld i ulighed i
samfundet.

Begrebs- og teoretisk ramme: |
dette kapitel prcesenteres de
begreber som projektet bygger
pd& og der defineres en teoretisk
ramme. Fokus ligger scerligt pd
begreberne:
Handicaptilgcengelighed,
universel design og lighed

Relaterede studier pa omradet: |
dette kapitel uddybes den
teoretiske forstdelse igennem
relaterede studier pd omradet
og der findes frem til en roekke
problematikker omkring den
kollektive transport og
indsatsomréder far forbedring.

Metodologi: | dette kapitel
prcesenteres de metodiske
overvejelser der ligger bag
projektet og en reflektion over
de valg som projektet er bygget
pd om.

Sammenligning med
internationale forhold: Dette
kapitel sammenligner
internationale forhold med den
danske planproces for at skabe
en bedre forstdelse af de
danske forhold.

Planprocessen i Odense: | dette
kapitel proesenteres og
analyseres planprocessen i det
valgte caseomrdde pd
baggrund af de resultater der
blev fundet i foregdende
kapitel.

Lesningsmodel: | dette kapitel
scettes der fokus pd et specifikt
planprojekt i Odense hvortil der
proesenteres en lgsningsmodel
pd& baggrund af inddragelse og
observation i Odense samt
udlandet.

Indscetning i virkelighed: | dette
kapitel praesenteres
lzsningsmodellen for

planlceggere i projektet for at
skabe en stgrre sammenhoeng
med virkeligheden.

Diskussion: | dette kapitel
vurderes der p& hvilke
mekanismer der var i spil i det
konkrete projet og hvordan
dette kan gavne fremtidige
studier.

14

Konklusion: | dette kapitel vil der
veere en konklusion pd hvordan
det synes muligt i Danmark at
skabe en stgrre lighed i den
kollektive transport.




3 BEGREBSRAMME

| detfte kapitel prcesenteres et overblik over projektets begreber s& det gares overskueligt at
vende filbage fil dem efterh&nden, som projektet udvikler sig. De er forklaret i en sammenhcen-
gende brugilgbet af projektet, i overvejende grad er de udledt igennem de relaterede studier.
Der har veeret ekstra fokus i kapitlet p& at klarlcegge forskelle i forstdelsen af handicapbegrebet,
og den mdde funktionsnedscettelse anskues pd, fordi dette har betydning for lighedsbegrebet.
Kapitel 4 gér herefter i dybden med hvordan denne anskuelse af funktionsnedscettelse og den
dertil brugte lgsningsmodel udmeanter sig i miljget, scerligt i forhold fil den kollektive transport, og
hvorfor planlceggerme ikke altid er opmaeerksomme pd de problematikker der opstar.

Den begrebsmcessige ramme er med til at skabe starre forstéelse i projektet, fordi definitionen
af de forskellige begreber klargar mening og forstéelse af projektets problematikker. Dette hcen-
ger sammen med, at deri hgj grad gares brug aof kvalitative metoderi projektet, hvor det sprog-
lige og definitionsmcessige har stor betydning (Sayer, 2000; Yin, 2009). Se mere om det metodiske
i kapitel 5. Det er valgt ikke at medtage planlcegningsteorier eller en analyse af disse, da det
synes for omfattende i forhold til projektets formdl. De empirisk indsamlede data, vil i stedet med-
virke til en refleksiv proces, hvor der p& baggrund af en eksisterende viden og en tydeliggarelse
af problematikken sgges at skabe nye lgsninger.

BARRIERER: Fysisk eller psykisk forhindring der betyder, at der opstdr et handicap for individet.

B/AREDYGTIGHED: En egentlig definition p& en bceredygtig byudvikling kan ikke findes, da der
er mange forskellige svar pd, hvordan en sddan skabes. Selve bcoeredygtighedsbegrebet stam-
mer fra Brundtland Kommissionens rapport [Our Common Future] der blev udgivet i 1987 af FN's
Verdens Kommission for miljg og udvikling (WC on Environment and Development, 1987). |
denne fremgdr det, at;

“Sustainable development is development that meets the needs of the present without com-
promising the ability of future generations to meet their own needs” (WC on Environment and
Development, 1987).

Beeredygtighed bygger pd en sammenkobling af skonomiske, miligmaessige og sociale fakto-
rer, men der har voeret en tendens fil, igennem en &rrcekke, at lade den sociale del fraede i
baggrunden. Se mere om dette i kapitel 2.

FREMKOMMELIGHED: Her refereres der fil, hvor nemt det er at komme frem en akfivitet eller et
sted. Er det muligt for sterstedelen af befolkningen at komme frem ved egen hjcelp, sé betegnes
et sted som fremkommeligt. Det er tcet forbundet med filgoengelighed og mobilitet.

FUNKTIONSNEDSAT/FUNKTIONSNEDS ATTELSE: Betegnelse for en fysisk filstand, hvor en persons
funktion er nedsat af forskellige érsager. Gangbesveer er en funktionsnedscettelse pd samme
mdade som davhed eller blindhed, men det kan ogsd nedscette ens funktion at bcere en tung
bagage eller kere med en barnevogn. Selvom dette ikke er sygdomme, s& pdvirker det den
fysiske formden.
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GANGBESV/ERET: Gangbesvcerede defineres i projektet som; personer der af fysiske drsager kun
kan beveege sig gangmaeessigt over korte afstande p& max. 200 m (Det Centrale Handicaprdd,
2001). Gangbesvcerede indgdr under gruppen af funktionsnedsatte, som betyder, at de aof
blandt andet fysiologiske og biologiske drsager er nedsat i deres funktion i forhold fil gang. Andre
undergrupper er f.eks. blinde og deve (Det Centrale Handicaprdd, 2001). Funktionsnedscettelse
forveksles tit med begrebet "handicap”.

Der gares opmaeerksom pd, at alle kan rammes af en funkfionsnedscettelse, selvom der i mange
tilfoelde kun fokuseres pd kerestolsbrugere. Langt de fleste mennesker har p& et tidspunkt i deres
liv oplevet eller vil opleve at vcere gangbesvceret. Det kan skyldes en tung bagage, alder, et
brcekket ben, overvoegt eller have helt andre drsager (Samferdselsdepartementet, 2013).
Selvom projektet lcegger sterst vaegt pd kronisk funktionsnedscettelse, s& kan forbedringer pd
dette omrdde forventes at komme en mange andre til gode. Et gangbesvcer behgver ikke nad-
vendigvis komme af et ddrligt ben, men kan ogsd veere skader i ryggen eller hjerteproblemer,
som betyder at en person kun kan bevoege sig over korte afstande. Alderdom eller sygdomme
som fibromyalgi eller lupus kan skabe samme situation og ogsé barn eller overveegtige kan have
problemer med store afstande. De fleste kender ogsd falelsen af nedsatte kroefter efter en om-
gang influenza, hvor det kan veere sveert at bevaege sig som normailt.

MOBILITET: Mobilitet defineres i projektet som: evnen fil geografisk at kunne flytte sig til en @nsket
destination via transportsystemet.

Det sker pd baggrund af DTU's definition p& mobilitet som: "potentialet til at flytte sig fra et sted
fil et andet i rummelig dimension”. Dette passer sammen med den engelske definition, hvor
"mobility” er evnen til at flytte sig (Victoria Transport Policy Institute, 2010). Mobiliteten afhcenger
i hej grad af de transportmidler, der er til rddighed for den enkelte, og den evne personen har
til at ggre bruge at transportsystemet (DTU Transport, 2012). Uden evnen til at gere brug af frans-
portsystemet vil mobiliteten dermed vcere lav. En lav mobilitet kan voere medvirkende fil lav
adgang fil deltagelse i aktiviteter. N&r en destination kobles p& mobilitetsbegrebet, bliver mobi-
litet i nogle filfcelde omdabt il filgcengelighed, (DTU Transport, 2012; Victoria Transport Policy
Institute, 2010). | dette projekt er det rejsen, der kommer i fokus og dermed ikke den direkte
udgang fra startpunktet (om der er trapper i huset) eller indgangen i slutpunktet. Rejsen starter i
stedet fra det gjeblik en person forlader matriklen og bevceger sig af sted mod en aktivitet.
Tilgcengelighed i projektet bruges derfor pd samme mdde som begrebet fremkommelighed —
hvor det er muligheden for at benytte transportsystemet, som dermed ses som aktiviteten. Det
skal forstds p& den méde, at en hgj tilgcengelighed vil give gget mobilitet, fordi en starre del af
transportsystemet er brugbart som akfivitet.

Tidligere har der veeret et stort fokus p& trafikplaner, hvor mobilitet og privatbilismen blev sat lig
hinanden (Teknologir&det, 2012). | de senere &r er der sket en stigende tendens til i stedet at
snakke om mobilitet, og dermed evnen til at flytte sig, uanset mdaden. Det betyder at cyklister,
fodgoengere og den kollektive tfransport er kommet mere i fokus. Dette har sammenhceng med
den bceredygtige by, hvor en tcettere by giver en hgjere mobilitet igennem blgdere transport-
former. (Teknologirddet, 2012). Trcengselsproblemer har voeret med til at bremse mobiliteten, og
derfor er fremkommelighed og tilgaengelighed blevet en central del af mobilitetsbegrebet (DTU
Transport, 2012). Der skal skabes et sammenspil imellem de forskellige elementer, sé& det samlet
giver en starre mobilitet, og dermed mulighed for at nd gnskede aktiviteter for alle.
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HANDICAP TILGANGELIGHED: Et begreb der ofte er forbundet med tekniske specifikationer. Det
scettes i forbindelse med, hvorvidt den funktionsnedsatte kan benytte sig af det fysiske miljz eller
ej, og bliver derfor offe fil handicaptigcengelighed (Center for Ligebehandling af
Handicappede, 2010; Ryhl, 2009). Kan den funktionsnedsatte ikke komme frem, s& har dette
veeret |lgst via en ekstraordincer lgsning (en tilloegslasning) som en lifte eller en rampe ved en
trappe. Tilgeengelighed bliver pd den made malbar, fordi der ses pd& andelen af befolkningen,
der kan passere i miljiget (Ryhl, 2009). Scetter vi en rampe op antages det, at kerestole hermed
kan passere, og stedet mdles som tilgoengeligt for denne gruppe. Se mere i afsnit 3.2.1.

HELHEDSL@SNING: Lasninger hvor der tcenkes i helheder med det omkringliggende miljg, og hvor
lzsninger forbindes igennem hele rejsekaeden og omfavner hele befolkningen.

HOVEDL@SNING: Den Igsning som oprindeligt er indtcenkt i et projekt, og som flertallet derfor vil
gere brug af. Et eksempel kunne veere indgangen til en stationsbygning, hvor denne opbygges
pd& en bestemt mdade, som giver en primcer funktion. Er der en niveauforskel mellem daren og
fortovet, kan hovedlgsningen vcere en trappe, men det kunne ogsd veelges at skabe en ho-
vedlgsning med en trappe og en rampe eller at udjcevne niveauforskellen helt ved at hceve
fortfovet.

HANDICAP: Begrebet handicap forveksles i dansk sammenhceng ofte med funktionsnedscet-
telse, men disse to begreber kan ikke erstatte hinanden. En funktionsnedscettelse er en fysiolo-
gisk filstand, som det at have en sygdom i ryggen eller mangle synet (Center for Ligebehandling
af Handicappede, 2001; Social, barne og integrationsministeriet, 2012). Handicapbegrebet kan
ses oprindeligt ud fra en vinkel som medicinsk eller socialt. En ny definition fra WHO peger p&, at
handicap er den tilstand, der opstdr, ndr samfundet ikke lever op til individets forudscetninger.

KOLLEKTIV TRAFIK: Den kollektive tfransport i Danmark omfatter busser, foge og specielle karsels-
ordninger. Den styres af de regionale trafikselskaber og landsdoekkende selskaber som DSB. M&-
let i Danmark er at den kollektive transport, sammen med andre blgde transportformer, kan
overtage noget af den transport som privatbilismen i dag stdr for (Transportministeriet, 2011).
Ved at skabe et alternativ fil at tage bilen hdbes det, at flere vil veelge denne transportform, og
den skal derfor geres fil et attraktivt transportmiddel. Det omhandler b&de kegretgjet, og den
information der gives. Dermed indbefatter kollektiv transport bdde en fysisk og en informations-
maessig filgocengelighed. Den kollektive transport skal veere understattet cykling og gang.

KOMPENSATIONSPRINCIP: Der kompenseres for en funktionsnedscettelse igennem en fillcegslas-
ning rettet mod den enkelte eller den enkelte malgruppe, fordi miljget ikke er fremkommeligt
ellers. Tcet knyttet til det medicinske handicapbegreb.

KVANTITATIVE LOSNINGER: Lasninger hvor effekten vurderes ud fra kvantitative mdlinger, men
ikke hvorvidt der reelt er skabt en effekt for den gangbesvcerede. Se ogsé handicaptilgoenge-
lighed.

KVALITATIVE LOSNINGER: Defineres i projektet som tilgcengelighed, hvor der i lasningsudformnin-
gen er taget hgjde for den konkrete effekt i fornold til individets formden. Og at Igsningen fun-
gerer ud fra formdlet om at skabe adgang for alle. Inspireret af ideologien om det universelle
design.

LIGHED: Lighed defineres i projektet som den tilstand, hvor ogs& gangbesveoerede eri stand til at
gagre det samme som alle andre pd en selvstcendig og uafhcengig mdde. Derved skal de have
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adgang til samfundets aktiviteter pd lige fod med andre. Som det antydes i FN's menneskeret-
tigheder, s& bar mennesker have frineden fil ikke at veere uafhcengige af andre og sé vidt muligt
kunne klare sig selv. Det betyder, at en person, der normalt ville kunne klare sig uden ledsager,
ikke skal veere afhcengig af en sddan, blot fordi samfundet har indrettet barrierer, som bremser
denne mulighed. Det scettes derfor i forbindelse med det sociale handicap begreb og det uni-
verselle design, hvor lighed opstdr, ndr muligheden for at fungere selvstoendig er til stede. Se
mere i afsnit 3.2.3

LOGISK TILGANGELIGHED: Handler om at information, billetindkgb og rejseplaner for rejsen er til
forstdelig s& det bliver logisk at foretage en rejse. Det betyder at flere dermed veelger at tage
af sted, fordi de ikke bremses af fornold som de ikke forstéar. Se mere i kapitel 7.

NO-GO OMRADER: Defineres som et omrade, hvor kulturelle elementer er overfert til det fysiske
miljg, og dermed giver nogle befolkningsgrupper en falelse af at veere uvelkommen. Ef eksem-
pel kunne vcere en toldmur, som udsender et budskab om en klar greense. Denne kan ogsd
opleves i form af barrierer i bymiljget.

MEDICINSK HANDICAP: Den individuelle er selv skyld i at have et handicap og samfundet kan
kompensere for detfte. Se mere afsnit 3.2.1.

REJSEK/DEN: Rejsekceden er de dele, som binder rejsen sammen for at nd fra en destination il
en anden sammen. En bustur er ikke bare at scette sig i bussen, men vil krceve en bevoegelse
hen fil bussen — dette inkluderer en passage pd fortov eller vej, der vil vcere ventetid ved et
busstoppested — mdske i en bygningsterminal, herudover indgdr s& fransportmidlet —som i dette
tifoelde er bussen, s& kan der veere et skift pd vejen, her vil der indgd transfer mellem transport-
midler, ved ende destinationen er gang s& igen inkluderet i rejsen.

SEKTORANSVARLIGHED: N&r et land har sektoransvarlighedsprincip, er ansvaret for implemente-
ring og overholdelse af lovgivning fordelt ud p& de forskellige sektorer. Derved har alle myndig-
heder et ansvar for, at deres tilbud bliver tilgcengelig, og at de handicappolitiske aspekter ind-
toenkes. Regeringen ser det som en fordelagtig metode til opndelse af mere inklusion, og som
en afgerende faktor for bedre forhold for de handicappede (Regeringen, 2013).

SOCIAL HANDICAP: Handicap dannes i samfundet, som ikke formdr at leve op til den individu-
elles forméen. Se mere i afsnit 3.2.1.

TILGANGELIGHED: | projektet forbindes dette med forstdelsen af at have adgang samfundets
akftiviteter og dermed muligheden for at kunne komme frem fil en gnsket destination. Dermed
scettes det lig det engelske udiryk for accessibility, der ifglge ordbogen betyder "enter” eller
"can be used” (Dictionary.com, 2010).

Tilgcengelighed handler derfor ikke kun om fysiske barrierer, men ogsd omkring psykiske pdvirk-
ninger fra miljiget og de informationer, der videregives til den enkelte. Det er valgt af bruge ordet
tilgcengelighed uden at scette det i sammenhceng med hverken universelt design eller handi-
captilgeengeligheden, men i stedet lade det fungere som et begreb pd lige fod med fremkom-
meligheden. Det har dog sterst sammenhoeng med det universelle design, fordi det handler
om at skabe adgang for alle og ikke blot for nogen. Dette bliver uddybet i afsnit 3.2.2.
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TEKNISKE TILTAG: Dette er lgsninger som bygger pd at indscette en teknisk specifikation i et pro-
jekt. Det kan veere en elevator eller en rampe og dermed konkrete fysiske elementer, som op-
scettes for at afhjoelpe en funktionsnedscettelse. Det er alts& den konkrete lgsning som indscettes
for at kompensere for en mangel i miliget, s& den funktionsnedsatte kan komme frem.

TILLEGSL@SNING: En sddan Igsning udformes efter en bestemt malgruppe, og pdscettes som en
ekstra del til hovedigsningen. Det er f.eks. den lift der bruges til, at kerestolsbrugeren kan Iaftes
ind i toget, eller den rampe der pdscettes bussen for at kunne kegre ind. Det kan ogsd veere en
lzsning, hvor der skabes en anden indgang for den funktionsnedsatte. Tilloegslasninger har i for-
bindelse med tilgcengelighed skabt en forbedring for mange mennesker, men har bagsiden i
at fastholde ulighed. Ef problem med disse er, at de ofte skabes efter det mest ekstreme filfcelde,
og det derfor ofte forventes, at den gangbesvcerede har en hjcelper og forskellige hjcelpeord-
ninger til rtddighed (Ryhl, 2009). Samtidig fokuseres der s& meget pd kvantitet og mdlbarhed, at
kvalitet og den menneskelige side glemmes. Dette bl.a. fordi der er en uvidenhed hos planlceg-
gerne og en manglende helhedsforstdelse, som ger at effekten forsvinder (Imrie, 2000).

TRANSPORTSYSTEMET: Defineres som hele rejsekceden og kan derfor indbefatte bevoegelse
bé&de fil fods, med private biler, cykel eller den kollektive transport.

UNIVERSELT DESIGN: |deologi om at alle skal kunne benytte de samme Igsninger og ingen ma
stigmatiseres eller diskrimineres af det miljg, der omgiver dem og de Igsninger der indscettes.
Formdlet er det samme som ved tilgcengelighed, at sikre adgangen for alle. Men forskellen skall
ses, til det der defineres som handicaptilgcengelighed, ved at det universelle design omdefine-
rer normen til planlocegningen, s& den omfatter alle — ogsé& funktionsnedsatte. Det ses som en
overbygning pd handicaptigcengelighed, fordi Iasninger integreres mere i samfundet. Fokus
skal ligge pd, at den med starste behov kan benytte hovedigsningen, ikke en tillcegslasning. Se
mere i afsnit 3.2.2.

For en yderligere forklaring af disse begreber se afsnit 3.2 og kapitel 4.

3.2 HOVEDBEGREBER | PROJEKTET

Hovedbegreberne i projektet tager afscet i, hvordan begrebet lighed kan forstds i en plansam-
menhceng ud fra forskellige syn p&, hvordan handicap opstdr og dermed afhjcelpes. Det berg-
rer den mdde funktfionsnedsatte anskues pd, og har derfor voeret vaesentlige at uddybe for at
skabe forstdelse for de videre problematikker i projektet. Der er pd den baggrund sat fokus pd
tre hovedbegreber; Handicaptilgoengelighed, universelt design og lighed - med inspiration fra
FN's fokus omkring begrebet universelt design, som bruges i forbindelse med handicapkonven-
tionens lighedsforstdelse (FN, 2006).

Fra Statens Byggeforskningsinstitut ligger forskning fra blandt andet Camilla Ryhl (Ryhl, 2009) pd&
samme mdade op fil, at universelt design, er maden at skabe lighed i samfundet. For at gge
forstdelsen af hvad det universelle design stér for, medtages ogsd "handicaptiigoengeligheden”
som begreb. Da en gennemgang af forskellen i de to begreber findes ngdvendigt her i projek-
tet. | Camilla Ryhl’s forskning scettes begrebet universelt design overfor begrebet "tilgoengelig-
hed”, men for at mindske forviringen omkring dette begreb i projektet er det valgt, at tale om
"handicaptilgcengelighed”. Som defineret tidligere bliver tilgoengelighed i stedet anvendt, som
definition p& at have adgang til transportsystemet eller andre akfiviteter i en mere generel sam-
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menhoeng, og ligger derfor tcet op f fremkommeligheds begrebet. Projektet her voelger desu-
den at stille sig kritisk overfor nogle elementer i det universelle design, pd trods af de mange
gode elementer bag denne ideologi.

3.2.1 HANDICAPTILGANGELIGHED

For 1950'ere arbejdede de fleste ud fra en medicinsk forstdelse af handicapbegrebet, hvor
handicap udelukkende stammede fra den individuelle og skulle behandles medicinsk. De han-
dicappede skulle derfor nedskrue deres forventninger og skabe det bedste ud fra de omstoen-
digheder, de nu fik stillet til rddighed (Bromley, Matthews, & Thomas, 2007). | den medicinske
model er det personen, som er problemet, vedkommende kan ikke deltage i samfundet pga.
sine funktionsnedscettelser, og det er personens eget ansvar at cendre p& dette (ASD Teacher,
2013). Dette handicapsyn vil projektet ikke beskceftige sig med, da det ikke involverer planlceg-
ning, men i stedet medicinske l@sninger. Handicappede blev inden for detfte syn anset som
nogle "stakler” i en uhjcelpelig situation.

I lgbet af 1950'erne skete skiftet til den sociale handicapmodel, hvor det ikke lcengere var den
individuelle, der var problemet (Christophersen, 2002). Her ses handicap i stedet som kom-
mende fra miljget. Samfundet kunne derfor gere en forskel, s& personer med en funktionsned-
scettelse, pd trods af denne, kunne deltage i samfundet (Barnes, Mercer, & Shakespeare, 1999).
Madet mellem en funktionsnedscettelse og en barriere er altsé det, der bestemmer om et han-
dicap er til stede eller ej (Institut for Menneskerettigheder, 2012). Det handler i overvejende grad
om brugen af tillcegslasninger, der vandt frem for at mindske de fysiske barrierer i samfundet. Et
eksempel p& en sddan lgsning er en rampe sat pd en bus for at udligne et trin. Det centrale
handicaprdd opscetter det pd felgende mdde:

Funkfionsnedscettelse + barriere = Funktfionshcemmelse/handicap

Funktionsnedscettelse + kompensation = lige muligheder.

Tabel 1 Forklaring p& hvordan den sociale handicapmodel forstér handicap og afhjeelpning af det.

Dette ses som en forbedring fra den tid, hvor handicap udelukkende blev behandlet gennem
medicinske lgsninger, men har sin bagside ved at fastholde funktionshcemmede som minoritets-
grupper (Bromley, Matthews, & Thomas, 2007; Barnes, Mercer, & Shakespeare, 1999). Handi-
captilgcengelighedsarbejdet har veeret udfert i hele verden, og har uden tvivl givet en forbed-
ring formange mennesker, der far slet ikke kunne komme frem (Christophersen, 2002; Ryhl, 2009).
Men metoden bliver nu internationalt kritiseret for at fastholde opdelingen af mennesker i grup-
peringer og bibeholde uligheden (se afsnit 3.2.). Derved gdr handicaptilgeengeligheden imod
FN's konvention for handicappede (Ryhl, 2009).

Mdlscetningen med denne type tillcegslagsninger er at skabe adgang, men problemet er, at det
ikke nadvendigvis bliver pd en ligeveerdig méade (Center for Ligebehandling af Handicappede,
2010). Selvom et skifte til lasninger for handicaptilgcengelighed har veeret med til at afhjcelpe
nogle af de problemer, funktionshcemmede mader, s& fastholder méden en stigmatisering af
funktionsnedsatte, heriblandt ogsd gangbesvcerede (WHO, 2011). En lokalitet betegnesidenne
tankegang som tilgeengelig, hvis den gangbesvcerede blot kan komme frem, uanset mdden,
hvorpd dette sker (Christophersen, 2002). Derfor anses lgsninger ofte som diskriminerende og
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uveerdige for den funktionsnedsatte, fordi der hele tiden fokuseres pd, at de er anderledes og
behaver scerlige lgsninger (Rennevig, 2002).

Na&r Igsninger rettes mod en bestemt gruppe af mennesker, f.eks. gangbesvaerede, kommer det
altsé ofte til at omhandle rent tekniske tiltag, der kan afhjcelpe de personlige begroensninger
(Center for Ligebehandling af Handicappede, 2010).

“You can’t manage what you can’t measure [...] What is measured, how it is measured
and how the data are presented can affect how problems are evaluated and solutions
selected” (Litman, 2011).

Irafikant Hvad citatet pdpeger er, at mdleredskaber kan voere
oagmnes med stok en vigtig del i forhold til at se, hvorvidt der er opndet et
‘] . m resultat, og hvilken effekt et filtag kan forventes at fé.
Fodgmnger m. rollator Ogsd i forhold til gkonomiske forhold kan mdlinger
“A Lom 0.60m have indflydelse pd, hvorvidt et tiltag gennemfeares el-
ler ej. Det vil have indflydelse p& resultatet, hvor vaeg-

Korestolsbruger tenlceggesien planproces, fordi det har betydning for
(5 125m 0,75m den efterfglgende vurdering af projektets succes. Nér
B det kommer til adgangsforhold, kan proecise malinger
Karestolbruger m. hjelper og kvantitative faktorer ses som en nem mdade til eva-
% Lsm | orsm luering, men spargsmdlet er, om det er nok. Med kvan-
;mj:olshluger fitet i denne sammenhoceng menes der, at tekniske I@s-
TR Lssm e ninger kan vurderes udelukkende ved at teelle antallet
(l_') ' ’ af tillcegslasninger. Dermed vurderes det ikke, om de
;,_sc—w:, bruger m. 3 (4) hjul har gjort en egentlig forbedring for tilgoengeligheden i
E 1sm | ogm den konkrete sammenhceng, men udelukkende ftilste-
=B devcerelsen af standard Igsninger er medregnet. Figur

3-1 viser et eksempel pd dette, hvor der er opsat nogle
Figur 3-1 Ef eksempel pa malbar filgeengelig- generelle m&l omkring, hvad der menes at veere den
hed. Hvis fortovet er 1 m. bredt vil en fodgcen- He brede for b f ot fort d K

ger med rollator kunne passere. Tilgcengelighe- retre brede 1or brugere ar el roriov, men de menneske-
den gges ved 1,25 m, hvor en kerestolsbruger  lige vaerdier eller forhold i det lokale miljg vurderes ikke,
der kerer alene kan passere samme forfov nar fortovets tilgcengelighed skal vurderes. Betydningen
Vejdirektoratet, 2013). . .

vel ) af denne manglende sammenhceng tages op i kapitel

4.

Det minder om problematikken med den sociale bceredygtighed, at der gerne vurderes p& de
faktorer, der kan scettes tal pd (se kap 2). Handicaptilgeengelighed kan opnd& den gnskede
kvantificering, s& lcenge den bygger pd at indscette tekniske Igsninger som tillceg til en hoved-
lzsning (Ryhl, 2009). Et eksempel er, at en rampe ger, at et sted anses som tilgcengeligt for kgre-
stole.

Derved kan filgcengelighed omscettes til en lang raekke standarder, vejledninger og anvisninger
(Ryhl, 2009). Hvad citatet ovenfor s& yderligere pdpeger er, at mdélbarhed ikke kun handler om
de &benlyse tal. Det kan sammenlignes med et eksempel fra Litman (2011), hvor han ncevner,
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at en lcege kan skabe en meget prcecis mdling af veegten pd en person og bruge dette som
en del af en sundhedsundersggelse. Men selvom vaegten bliver fuldstoendig proecis, med en
fintfelende voegt, s& vil det aldrig veere det eneste, der skal fil for at scette en diagnose eller
beskrive den overordnede sundhedstilstand (Litman, 2011).

For det farste vil der altid voere andre faktorer, der spiller ind pd en persons korrekte voegt —
sdsom hgjde, kan, alder osv., men der vil ogsd voere andre ting, der har betydning for personens
helbred ud over vaegten (Litman, 2011). Derfor kan det vcere ngdvendigt at inddrage andre
madlinger, som mdske ikke kan mdles s& proecist — i eksemplet fra loegen kunne det voere smerte
i halsen, besvcoer med at statte pd benet eller lignende, som der ikke kan angives et korrekt tal
for. P& samme mdade geelder det adgangsforhold, at mange faktorer mé tocenkes ind, og at de
proecise malinger ikke er nok til at skabe lige adgangsforhold. Som det uddybes i kapitel 4 ska-
ber dette problemer, fordi der ikke tages hgjde for helheden i denne metode.

Heller ikke vurderinger med fid synes som en oplagt vurdering for tigoengelighed, selvom den
ofte benyttes. Det kan her argumenteres, at rejsetiden ikke er med fil at mdéle de egentlige ad-
gangsforhold, for de som ikke kan starte eller gennemfare rejsen medtages slet ikke, og der
skabes ingen forstdelse for de barrierer, der matte opstd pd rejsen (Titheridge, Achuthan, &
Mackett, 2009;Apparicio, Abdelmaiid, Riva, & Shearmur, 2008). Menneskelige vcerdier er der-
med ofte for komplekse til at kunne vurderes via simple udregninger Derfor ligger der her en
udfordring for den fremtidige planlcegning.

3.2.2 UNIVERSELT DESIGN (ADGANG-FOR-ALLE)

En metode fil at skabe den mere holistiske og ligevcerdige tilgang, som handicaptilgcengelig-
heden kritiseres for ikke at omfavne, er udviklingen af den universel ideologi. Denne ideologi skal
overkomme problematikken med, at

nogle samfundsgrupper udstilles som

anderledes (Christophersen, 2002).

Her tages der udgangspunkt i mang-

foldigheden i samfundet og at skabe

en bredere brugergruppe i generelle Cravid
sammenhcenge, s& det ikke bliver Polio 90 &r gammel
ngdvendigt med de tekniske Igsnin-
ger. Universelt design er ikke en mod-  ondt irygg :
spiller til den ftidligere handlemdde,
men noermere en overbygning, som
giver ny forstaelse. Scerligt i forhold il
hvem, der har en funkfionsnedscet-
telse (se figur 3-2) (Ryhl, 2009). Som
det kan ses, er gruppen langt sterre,
end for handicaptiigcengeligheden,

fordi det antages, at funktionsned- ‘ . .

. . Figur 3-2 lllustrerer forskellen mellem hvem tilgcengelighed og universelt
scettelser ikke kun er kronisk syge som design rettes imod, lavet med inspiration fra Ryhl, 2009. Tilgcengelighe-
kgrestolsbrugere, som er de grupper den bedres ikke kun for den inderste gruppe, men kan gavne en stor

handicapfilgoengeligheden rettede del af samfundet, hvislgsningeme indarbejdes i hojere grad.
sine lgsninger mod, men i stedet kan

PG krykker

Kerestolsbruger

Sklerose
Muskelsvind
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alle have behov for et fysisk miljg, der tager hgjde for nedscettelse af funktionen. Det kan veere
gravide, som kun rammes for en kort periode eller en person, der bcerer en tung bagage (se
figur 3-4 for illustration). Dette er en relevant betragtning ndr der ses pd de danske lgsninger fra
kapitel 2, som kun var gceldende for kronisk ramte. For at fange denne starre gruppe skal lgsnin-
ger veere tilrettet et bredere befolkningsudsnit. FN omtaler universelt design pd felgende mdade:

Artikel 2 i handicapkonventionen -" udformning af produkter, omgivelser, ordninger og filbud,
sdledes at de i videst muligt omfang kan anvendes af alle personer uden behov for tilpasning
eller scerlig udformning. Universelt design udelukker ikke hjcelpemidler fil scerlige grupper af per-
soner med handicap, ndr der er behov derfor” (FN, 2006).

Med hensyn til handicapbegrebet, s& tager universelt design hajde for individet, og at alle bliver
taget mediovervejelsen af den mdade, samfundet opbygges pd (WHO, 2011). Mennesket inter-
agerer med sine omgivelser og evnen til at gere dette, afhcenger af bdde interne og eksterne
faktorer. Hvad vi er i stand fil at gere, afhcenger derfor af de svagheder og styrker, der er ved
henholdsvis miljget og os selv (Christophersen, 2002). Det er denne tankegang, der ligger bag
det universelle design, som FN lcegger op til at gere brug af i fremtidig planlcegning.

Den norske "gap-modellen” (se figur 3-3), kan ogsd forklare denne bredere forstéelse af
funktionsnedscettelse. | modellen er gangbesvcer placeret i et mellemrum, der ligger imellem
samfundets krav og de forudscetninger, som individet er i besiddelse af, og det er her
handicappet opstdr (Det kongelige sosialdepartement, 2001). De forudscetninger individet har,
kan vecere pdvirket af en medicinsk og
Funksjonshemning - gap-modell biologisk dysfunktion hos det enkelte

Situasjon menneske eller en given omstcendighed,
hvor individet ikke kan bruge sine funktioner
fuldt. Disse individuelle forhold bliver pdvirket
af det miljg og de fysiske faktorer, som indivi-
det bevcegerssigi (Waara, 2001).

Samfunnets krav

Mange af de lande Danmark normalt sam-
menligner sig med, har allerede flyttet sig
skridtet videre mod et "universelt design” el-
ler, hvad deri Europa mere er kendt som ad-
gang-for-alle (Ryhl, 2009). Eksempler pd for-
Figur 3-3 Gap-modellen som illustrerer det mellemrum, derop-  skellen il handicaptiigcengelighed er, at en
sté&r mellem individets form&en og samfundets krav (Barne,- rampe gér under hondicopﬂlgoengelig (di-
ungdoms og familiedirektoratet, 2010). .

rekte rettet mod kegrestolsbrugere), hvor en ni-
veaufri adgang ikke udstiller nogen som anderledes, men der alligevel opnds tilgcengelighed
tilmed for en starre gruppe. FN lcegger op fil at arbejde med universelt design, fordi det er med-
virkende fil stgrre lighed (FN, 2006). Det menes, at for at veere lige skal alle kunne komme frem
ved egen kraft og selvstaendigt uden assistance (Lilienbal & Pedersen, 2010). Her er her det ikke
nok bare at fierne barrierer, hvis uligheden og diskriminationen fortscettes.

Individets forutsetninger

| det universelle design er mdlet derfor at bygge hovedigsningen op efter den med det starste
behov og ikke gennemsnitsborgeren (Vegdirektoratet, 2011; Christophersen, 2002). Det handler
om accepten af, hvordan Igsninger "for alle” ofte md& skabes via lasninger for "forskellighed”
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(Hagskolen i Gjavik, 2008). Farst ndr samfundet accepterer sit ansvar overfor alle grupper aof per-

soner, menes den rette effekt at
fremkomme (Frandsen & Ryhl,
2012). Ved at indrefte samfundet
efter denne tankegang. vil langt
flere altsd kunne klare sig uden
hjcelp, hvilket giver starre frihed,
fordi der opnds en uafhcengighed.
Universelt design tager udgangs-
punkt i en stgrre mangfoldighed
og anerkender forskeligheder i
samfundet, hvor alle kan blive ud-
sat for en funkfionsnedscettelse
(Center for Ligebehandling aof
Handicappede, 2010). Derfor skal
der ogsd veere adgang for de per-
soner, som ikke ngdvendigvis er i
besiddelse af et ledsagerkort eller
har adgang fil andre hjcelpemidler
(se kapitel 2).

For at kunne indarbejde denne
ideologi er der opsat syv princip-
per for udarbejdelsen af univer-
selle lgsninger (Christophersen,
2002):

1. Retfcerdig udnyttelse: de-
signet er brugbart og nyttigt
til mennesker med forskel-
ligartet evne.

Figur 3-4 Alle kan f& glaede af et milig med starre tilgoengelighed - en funk-
tionsnedscettelse behaver ikke vaere en kronisk skade, men kan ogsd
veere en barnevogn (Rogaland Fylkeskommune, 2007).

2. Fleksibel i brug: designet kan rumme en bred vifte af individuelle evner.

Simpelt og intuitivt i brug: Det er nemt of forstad brugen af designet vanset brugerens er-

Genkendelig information: Designet kommunikerer ngdvendig information til brugeren,
vanset udefrakommende faktorer eller evner hos brugeren. Derfor ma der bruges forskel-

Skal minimere skader: Designet ma vcere skabt, sa der ikke er fare for at mulige skader

Skal kunne bruges uanset fysisk evne: Designet kan bruges effektivi og komfortabelt,

3.

faring, viden, sprogevner eller koncentrationsniveau.
4,

lige mader at prcesentere information pa.
5.

vil ske.
6.

uvanset om brugeren kun har et minimum af krcefter.
7.

Sterrelsen ma vcere tilpas efter den gnskede brug: Uanset brugerens storrelse, eller de
hjcelpemidler og mobilitet vedkommende har, ma designet kunne bruges.

Ved opfyldelse af de ncevnte principper, menes den gnskede uafhcengighed at kunne opnds
for flere mennesker. Her er der derfor ingen krav om en bestemt teknisk Igsning, men forskellige
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elementer der bar tages fil overvejelse. Derfor fijerner den universelle ideologi sig fra kravspecifi-
kationerne. Det er derfor ikke nok, at der er en Igsning at tilbyde, hvis ikke den lever op til at
skabe selvstcendig og spontant faerden for alle. Fordi der ikke har voeret taget hgjde for dette
tidligere er mange barrierer opstdet, som mdske kunne vcere undgdet. Dette uddybes i kapitel
4. Der skal veere en lgsning, og den skal veere goeldende for alle. Derfor mé den ikke indeholde
barrierer for nogen. Universelt design peger mod en ny tankegang i planlcegningen og kan pd
den mdde veere nyttig i fornold til at skabe mere lige forhold for gangbesvoerede. | fremtidige
lsninger skal hovedigsningen vcere rettet mod, at alle kan benytte den.

Selvom det universelle design synes at ggre op med diskriminationen i handicaptilgocengelighe-
den, s& har tillcegsl@sningernes konkretisering ogsd sine fordele, fordi de kan ses og mdles. Det
er vanskeligere med det universelle design. Det er derfor en ideologi, som i hgj grad handler om
et nyt syn p& en problematik om lighed, men som ikke kommer med egentlig lasningsforslag.
Det universelle design er sveert at mdle pd, fordi der ikke findes det samme kvantitative aspekt
som i handicaptilgcengeligheden, hvilket kan gere den sveer at evaluer p& og skabe en over-
bevisning omkring den effekt der krceves for at ideologien giver mening.

Deft universelle designs principper er brede og ukonkrete at arbejde med. Hvorvidt det overho-

vedet errealistisk at kunne indfagre denne nye ideologi, star derfor fortsat uvis. For at kunne skabe
et design, der lever op il principperne, synes der at skulle vcere en viden om, hvad forskellige
befolkningsgrupper kan klare, og hvad der er muligt for dem. Der ses ogsd en problematik i
udformning til den med det starste behov. Dette fordi der findes mange typer af funkfionsned-
scettelser, og det synes problematisk at vurdere behovene fra disse i forhold til "sterste behov”
og i det hele taget lave en lgsning for alle. Som det uddybes i kapitel 4, er netop denne uviden-
hed ofte et problem i tilgcengelighedssammenhcenge. Det mé& desuden antages, at der er en
gkonomisk bremse i forhold fil indfarelsen af en sddan indsats, fordi det er hovedigsningerne der
skal omdannes. Dette vendes der tilbage til senere i projektet

Det md& ses som utopi, at udarbejde en lasning der kan sikre alle en starre selvstoendig tilgoen-
gelighed. Et eksempel pd hvad der menes er; at en indgang med et trin kroever hjcelp for en
person i kgrestol — en indgang i niveau giver kgrestolen mulighed for at kgre direkte ind. Men
begrebet synes sammenligneligt med gnsket om et beeredygtigt samfund, som ogsd er et ble-
vet et mdali mange sammenhcenge (se kapitel 2), men som vi ikke har nogle klare metoder eller
indikatorer for at opnd. Selvom det ikke fil fulde kan opnds, er det dog en anden mdade at an-
skue funktionsnedsatte p& og muligheden for at lgfte niveauet, s& adgangen forbedres.

3.2.3 OPSUMMERING: LIGHED | PROJEKTET

Ud fra det ovenstGende synes der at veere et starre element af lighed i at udarbejde tilgcenge-
lighed ud fra de universelle principper i henhold til FN konventionen. Denne tankegang er mere
inkluderende for alle befolkningsgrupper, fordi Igsninger ikke indscette enkeltvis efter malgrup-
per, men skal kunne favne hele befolkningen. Det synes ikke muligt at indscette en teknisk fil-
lcegslasning for hver gruppe af funktionsnedsatte ndr definitionen udvides, som i det universelle
design (se figur 3-2). Det scetter starre krav til lgsninger og skaber en kompleksitet der ikke kan
lzses med kvantitative vurderinger, som ikke ger det muligt at mdle den reelle effekt, men kun
give dele af vurderingen. Ideelt set skal alle barrierer fiernes, men hvor tekniske lasninger hidtil
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har haft hovedfokus, igangscetter det universelle design en mere kreativ l@gsningsproces. Der
peges pd, at ligheden farst er opndet, ndr den gangbesvaerede kan bevoege sig selvstoendigt
og spontant rundt i samfundet uden hjcelp fra andre, og der derfor mé fokuseres p& at skabe
universelle Igsninger, som alle i samfundet kan benytte sig af.

Lighed i projektet forstds pd baggrund af det foregdende, som den tilstand der opnds, nér alle
i videst muligt omfang kan komme frem ftil en aktivitet ved egen hjcelp, spontant og uden en
opfattelse af diskriminering. Det betyder dermed ogsd, at det ikke er nok at skabe Igsninger
rettet direkte mod "handicappede” illustreret i figur 3-2 som den inderste cirkel, men der med
inspiration fra det universelle design, ogs& md skabes opmaerksomhed omkring den grdzone af
borgere, som kan klare sig selv, hvis de fik muligheden. Der skal derfor scettes stop for at inddele
samfundet i grupperinger og derefter tildele dem en scerindgang ud fra denne inddeling. Der
vil vcere en mindre del af borgere fra den inderste cirkel, som altid vil have behov for hjcelp og
ekstra kompensation, men ud fra ideologien i det universelle design, s& vilmange kunne opleve
en starre lighed og bedre livskvalitet, hvis der tages hajde for bdde individ og samfund (WHO,
2011). Derfor bruger det universelle design ideologien som inspiration til bedre lasninger i fremti-
den.

Begrebsliggerelsen her i kapitlet har foruden de syv grundiceggende principper ikke indikeret,
hvordan det universelle design og lighedsskabelsen implementeres, og det vil derfor blive taget
op i det efterfglgende kapitel. Her vil der ogsé& veere starre fokus pd transportomrédet frem for
den meget generelle beskrivelse af begreberne. Det vigtige fra dette kapitel er derfor en viden
om, at der findes to tilgange til planmaessige Iasninger. Et der sigter direkte mod specifikke funk-
tionsnedsatte grupper, men som har fordele i sin kvantitet, det konkrete og det mdalbare, men
som ogsd& har tendens til at miste nogle borger grupper og virke diskriminerende. Og den uni-
verselle tilgang, hvor lgsninger skal ramme bredere med fordelen i den mindre diskrimination og
gavn for flere personer, men som ogsd synes gkonomiske vanskeligt af gennemfare, og ikke har
den konkrete malbare del.
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4 RELATEREDE STUDIER

Formdlet med dette kapitlet er at opnd en teoretisk viden om projektets problemstilling. Der er
taget udgangspunkt i en rcekke relaterede studier, hvorfra den viden andre har opn&et omkring
problematikken er sammenholdt. Det er sket ud fra en systematisk gennemgang, hvilket uddy-
bes i nceste afsnit.

Relaterede studier pd omrddet skal hjcelpe med til at tydeliggere hvad drsagerne er til, at ulig-
heden er opstdet pd transportomrédet, det bygger derfor videre pd den begrebsramme der
blev opsat i foregdende kapitel. P& flere af de omréder synes det universelle design at have en
fordel over for handicaptilgoengelighedens tillcegslagsninger, men det kan ogsd ses, at ideolo-
gien, som forventet, ikke er konkret nok p& alle omrdder. Det foregdende kapitel byggede i
overvejende grad pd studier fra SBI, og det findes derfor ngdvendigt at inddrage denne vinkel
med starre relation til transportomrddet, ogsd for at skabe en starre forstdelse af begreberne og
deres effekt.

Malet er derfor at finde frem til, hvad det er, der bremser de gangbesvcerede i deres faerden,
og hvordan andre lcegger op til lasninger pd dette. Herudfra bygges projektets teoretiske
ramme i sammenhold med det forrige kapitel om forstéelsen for, hvordan ligheden forbedres i
fremtiden. Fordi kapitlet bygger p& en sammenkobling af eksisterende studier, er det ogsd valgt
at opscette de barrierer, der fremkommer i disse studier fra statistiske metoder. Ved at finde frem
fil hvilke barrierer, der er med fil af bremse de gangbesvoeredes brug af den kollektive fransport,
kan der desuden tages hgjde for disse i Igbet af projektet, nér forhold skal analyseres. Ved at
sammenholde flere studier giver det en retningsvisning for, hvor barriererne oftest vil optrcede.
Ud fra denne viden gnskes det at vurdere lgsningsforslag, der kan afhjcelpe de problemer, der
er til stede i Danmark. Derfor scettes der ogsd fokus omkring, hvilke indsatsomréder studierne
finder scerligt afgarende for fremtidige forbedringer.

4.1.1 LITTERATUR S@GNING

Kapitlet her finder, ud fra en sammenkobling af en lang roekke tidligere studier p& omrddet, og
danner indsigt i hvordan andre har arbejdet med lighed i planlcegningssammenhcenge, scerligt
pd transportomrddet. Denne metode er valgt som den teoretiske baggrund ud fra en oplevelse
af, at problemstillingen ikke har fdet den store opmaoerksomhed i planmaoessige sammenhcenge,
og derfor heller ikke indgdr i planteorien (Imrie, 2000). Udvcelgelsen af artikler kan ses i skemaet
herunder, og er inspireret af metanalyse metoden for litteraturstudier, hvor bestemte kriterier
opscettes for til og fravalg, samt hvilke kilder derinddrages (Littell, 2008). En yderligere uddybning
af metoden findes i kapitel 5. Det er scerligt undersagelser fra England, IMand, USA, Norge og
Holland, der har indgdet, og dette skyldes, at langt de fleste studier p& omrddet kommer fra
disse lande (Alsnih & Hensher, 2003).
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Litteratursagning

Inkluderer Ekskluderer Litteratursggning
Fagomrdde Artikler p& andre sprog end | Segeord
Ingenigrvidenskab engelsk og skandinavisk Handicap
Natfurvidenskab lkke valide og updlidelige kil- | Disability
Samfundsfaglige der. Barrier
Sociologisk Artikler med uklart metode-  Universal design
Kulturgeografiske valg. Wheelchair
Planlcegning Fysiologiske og medicinske Public fransport
Arkitekt Far 1990. Accessibility
Exclusion
Disabled
Transport chain
Universal design
Litteratur typer
Metaanalyser Databaser
Spagrgeskema undersggelser Google Scholar
Original artikler lconda
Myndighedsrapporter CSA
Tekniske specifikationer SAGE Journals
Fagspecifikke rapporter Scopus
Oversigtsartikler Springerlink
Nagleomrdder Taylor and Francis
Tilgeengelighed Transport
Eksklusion Hdnds@gning
Minoritetsgrupper i planlceg- Referencelister i artikler
ning Kontakt til organisationer

Kollektiv tfransport
Handicap/funkfionsnedscet-

Henvisninger i artikler
Sggeord og begreber fra ar-

telse tikler
Transportplanlcegning Originale kilder
Bibliotek

Tabel 2 Skemaet viser, hvordan artiklerne er fremfundet ud fra en systematisk vurdering.

En lang raekke af studier blev fremfundet ud fra denne s@gning og en hurtig vurdering kunne
sortere en del fra igen. De resterende blev gennemlcest, og en kortlcegning af de menstre, der
kunne findes, blev opsat omkring mobilitet og gangbesvcerede. Det handler scerligt om den
madde, fillcegslasninger skaber problemer i sammenbinding af transportsystemet, og derfor synes
scerligt problematiske her, men ogs& hvordan barrierer ikke kun opstdr fysisk, som de foregdende
kapitler allerede har veeret inde pd. Ogsd andre Arsager til manglende tilgcengelighed blev
fremfundet og dem der far starst oomcerksomhed listes op herunder.

4.2.1 BARRIERER OPSTAR | HELE REJSEKADEN

Med udgangspunkt i forstdelsen at, at funktionsnedscettelse er et made mellem individets for-
mden og milja (se afsnit 3.2.2.), s& er viden om spredningen af barrierer i miljget vaesentlig for en
forstdelse om den samlede tilgaengelighed. En rejse bestdr aof flere forskellige trin, sat sammen i
en rejsekcede (Transport for London (a), 2012; Scofttish Executive Social Research, 2006; Lavery,
Davey, Woodside, & Ewart, 1996). Er der en barriere i blot et af disse led, s& vil det ofte bremse
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hele rejsen. Problematikken med tillcegslasninger kommer ind her, ndr sma dele skal bindes sam-
men fil en helhed, hvor mange kombinationer spiller sammen. Der startes derfor med at scette
fokus p& de helt konkrete barrierer, som er med fil at bremse vejen for de gangbesvcerede, hvor
det vil ses, at mange forhindringer kan opsta.

Uden omtanke for sammenhcengen risikeres det ikke kun, at rejsen bremses fordi tilloegslasnin-
gen ikke omfavner alle, men ogsd at der skabes nye barrierer. Dette ses blandt andet, nér der
skal udformes en lgsning for blinde, som s& kommer i vejen for de gangbesvcerede. Eller om-
vendt ndr der fiernes kanter og forhgjninger for de gangbesvcerede, sé& mister de blinde deres
fgrerlinjer og kan dermed ikke finde vej (Transport for London (a), 2012; International Association
of public transport, 2004). Dette er
en vigtig betragtning, selvom dette
projekt fokuserer p& de gangbe-
sveerede, fordi det handler om at
skabe en forstéelse for de menne-
sker der skal bruge det fysiske miljg.
Det er derfor det er vigtigt af skabe
en forstdelse bag det problem, der
anskes last, s& der ikke skabes barri-
erer, men i stedet for fiernes nogle
(Hine & Mitchell, 2001). S&danne
problemer tager kvantiteten ikke

Figur 4-1 Et hus i Skofland hvor der ikke var adgang for karestol. Det klarede hand om.
kommunen via denne 60 m lange rampe. Familien er langt fra tilfredse,

selvom rampen giver adgang sd feler de sig udstillede (The Guardian, 2014). Skemaet der ses herunder “Obel 3)

viser, hvordan barrierer i rejsekoe-
den er spredt imellem mange forskellige led. Barrierer, som foruden de fundne i kapitel 2, er
samlet fra de forskellige studier. De barrierer, der fokuseres pd i dette projekt, er de rejserelate-
rede barrierer, der refererer til det fysiske milj@, geografiske afstande og selve rejseplanlcegnin-
gen (information, frekvens m.m.). Dette veelges ud fra, hvor det er planloegningsmuligt at gare
en indsats, men ogsd fordi det er denne del af rejsen, som de gangbesvcerede ofte selv be-
mcerker at have problemer med (Barnett, 2002; Priestley, Waddington, & Bassozi, 2010).

| tabellen er det valgt, at dele de forskellige barrierer op i forhold fil, hvilke dele af rejsekceden
de tilhgrer. De mere gennemgdende problematikker, som ikke kan placeres i en specifik boks —
stdrikolonnen "gvrige". Hvad der kan ses i denne tabel er, at barrierer for gangbesvoerede ikke
samler sig i et felt, men fordeles ud over alle dele af rejsekaoeden. Fordeling af barrierer loegger
op til, at der md skabes nogle overordnede cendringer i systemet, da der ellers skal scettes ind
pd& mange enkeltstdende omrdder. Hermed bakkes der op om brugen af de mere frie og uni-
verselle principper.
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Bygninger Gade og fortov

@vrige problematikker - geo-

grafisk/information

vatorer kan gere
indgangen umulig
for en kegrestol

vejen

Manglende fysisk fil-
gcengelighed til sta-
tion

Interigr

Perronens udform-
ning

Ingen  information

om adgangsforhold
Mellemrum ved plat-
form

Ingen elevator
Trapper

Trin — fil tider meget
haje frin

Skal bestilles 48 timer
inden afgang - kroe-
ver ledsagerkort

Tunge dgre som | Belcegning Bus Distancer pd& over 50 — 100 m
kan vcere svcere - Ujeevn - Hgje trin (den afstand der kan tilbage-
at &bne i kerestol, - Darlig  vedli- - Ingen plads fil kere- | loegges pd 5 min)
pd& krykker osv. geholdelse stol
- Forkerte ma- - Manglende ramper
terialer - Mellemrum til keretgj
fra kant
- Interigr
- Chauffgr ma ikke sl&
rampe ned
- Manglende  sidde-
pladser
- Medtager ikke els-
cooter
- Manuelle ramper
sveere at handterer
Smalle liffer/ele- | Skilte m.m. der sfilles i | Tog/undergrund Manglende frekvens — mange

kan kun st& 5 min og ingen sidde
pladser

Dgre &bnes ud og
ikke ind i sammen-
spilmed rampe el-
ler manglende
plads

Sncevre passager

Dial-a-ride/flexlinjer:

Svcere at bestille
Skal bestilles forud
Manglende frihed
Sveert at komme ind
i

Ingen
hed
Kun 104 ture pr ar

selvstoendig-

Updlidelig og derved mere ven-
tetid

Trin og trapper

Ingen/stejle ramper

Trapper

Lange gange

Karer kun i bestemte
dele af byen

Interigr

Skal forbindes med
anden transport

Manglende  siddepladser i
busskure og pd gangruter, hvil-
ket giver kortere radius at be-
veege sig i
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Stejle ramper Kantsten Sporvogne/letbaner: Ncerhed fil stoppesteder, hvilket
- Trin giver lange gd&afstande
- Inferigr

- Skinnebdret - karer
kuninogle bydele

Taxa/special kersel: Manglende information og dar-
- Dyre priser lig skiltning kan gere det svecert
- Kreever bestiling at finde en uden barrierer
- Ikke dltid indrettet il
kgrestole

Tabel 3 Barrierer i forbindelse med kollektiv fransport, der skaber handicap (Alsnih & Hensher, 2003; Barlow, 2013; Barnes, Mer-
cer, & Shakespeare, 1999; Barnett, 2002; Barrett, Heycock, Hick, & Judge, 2003; Bjerkan, 2010; Bromley, Matthews, & Thomas,
2007; Cases, 2007; Church, Frost, & Sullivan, 2000; Det kongelige sosialdepartement, 2001; Deltacentret, 2013; French & Swain,
1997; Gant, 2002; Goodwing & G., 2009; Hine & Mitchell, 2001; Imrie, 2000; Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1996, Lilienbgl &
Pedersen, 2010; Manley, 1996; Meyers, Anderson, Miller, & Shipp, 2002; Nicolé & Seeland, 2006; Nitivattananon & Prasertsub-
pakij, 2012; Norges Handicapforbund, 2001; Paez, Mercado, Farber, Morency, & Roorda, 2010; Paquette, Bellavance,
Cordeau, & Laporte, 2011; Ruter A(S, 2010; Schmcker, Quddus, Noland, & Bell, 2008, Transport of London, 2012; Scottish Exec-
utive Social Research, 2006; Soorenian, 2013; Taylor & Jozefowicz, 2012; Titheridge, Achuthan, & Mackett, 2009; Transport for
London (b), 2012; Varma, Haténen, & Avo, 2010)

Studier pd omrddet pdpeger pd baggrund af denne spredning vigtigheden af, at der bar tcen-
kes i sammenhcenge i den kollektive transport, og at barriererne ikke kan fiernes ved enkeltstd-
ende fillcegslasninger (Hine & Mitchell, 2001;
Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1996). | stedet
findes det ngdvendigt at tcenke de lokale forhold
og behov ind, samt mélgruppens muligheder. Det
er ikke nok kun at cendre karetgjet, som det ofte
ses, fordi der er s& mange flere faktorer der spiller
ind i hele rejsekaeden. S& hvis busserne skal voere
tilgcengelige, i nye lgsninger, ellers forsvinder effek-
ten (se eksempel i afsnit 4.2.4) (Hine & Mitchell,
2001; Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1996;
Barrett, Heycock, Hick, & Judge, 2003). Det hand-
ler om at vejen hen ftil bussen ogsd md veere fil-
gcengelig, ellers bliver den gangbesvcoerede
bremset her, som det ogsd kan ses ud fra tabel 3.

Flere afdelinger skal derfor ofte spille sammen, hvis
der skal skabes mere effekifulde Igsninger
(Hagskolen i Bergen , 2010). Her peges der pd, at
en bedre strategisk indsats, og mere mdilrettet ef-
fekt med fokus pd forstéelse vil kunne have effekt
Figur 4-2 Eksempel pd en barrierer i det fysiske miljg. Her (Mackett R.., 2008; Imrie, 2000). Elementer som lov-

er det cykler der blokerer vejen sé forfovet ikke kan pas- ~ 9IVNING 0g krav scettes som vigtige virkemidler for

seres. En kerestol kan ikke kere ned af kanten ogud pad  at kunne cendre pd disse forhold (ibid).
veien oa kommer derfor ikke frem fil stoppestedet.

4.2.2 PSYKISKE BARRIERER BREMSER OGSA VEJEN

Barriererne i tabel 3 skaber ikke kun en fysisk p&virkning, men sender ogsé et psykisk signal til de
gangbesvcerede - mener nogle forskere. Hvor det bebyggede miljg skaber et udiryk om ikke at
veere gnsket (Kitchin, 1998).
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Gennem tiden har samfundets opbygning efter normalen skabt en roekke "no-go” omréder for
gangbesvcerede. Disse omrdder er kendetegnet ved barrierer, som kroever en stor
kompensation at overkomme for de, der har en funktionsnedscettelse (Kitchin, 1998; Manley,
1996). Det kunne f.eks. vcere de barrierer, som blev ncevnt i tabel 3 eller som illustreret p& figur
4-3 en bagindgang for kagrestole.

Et eksempel pd, hvordan et milig kan sende uvelkomment signal, er Berlin muren, som gav en
klar meddelelse om, hvilken side folk skulle holde sig p&, men det kan ogsd veere toldmure eller
greenseovergange. Det fysiske miljg inde-
holder her et kulturelt element, der sender
en meddelelse til de personer, der kommer
pd& et sted. Kitchin (1998) beskriver det
0gsd med den fglelse som mennesker fér,
hvis de ger noget de ved de ikke md. Det
kan vecere barnet, der gemmer sig i sine for-
celdres sovevcerelse, hvor det egentlig ikke
mad vcere. Denne falelse scetter han lig
med den de gangbesvecerede fér, nér de
gang pd gang oplever rum og design, der
er skabt p& en mdade, der er utiigoengeligt
for dem (Kitchin, 1998; Manley, 1996).

Handicappede bedes
bruge kekkenindgangen

Derfor kan de ende med at opgive at
komme ud og en barrierer for rejsen er der-
for opsat inden den startes. | stedet for at
indrette samfundet til alle, fremstdér det fy-
siske miljg i stedet, som om alle helst skal
fungere p&d samme mdde (Kitchin, 1998;
Imrie, 2000). Herudover s& skaber det ogsd
den problematik, at mange ' ) 7 ——
gangbesvcerede mister den spontanitet \ VW = i : in‘f}_‘

og uafhcegighed, som andre mennesker Set— \ s p .
h D d bli d kabt et si | Figur 4-3 Den gangbesvcerede ma finde en anden rute ind i bygnin-
ar. berme Iver der ska et signal, gen, oftest igennem kakkenet eller lignende (Rogaland

som holder de gangbesvcerede pd de-  Fylkeskommune, 2007).
res sted, og giver dem et indtryk af, at de
er kommet til et omr&de, hvor de ikke harer fil.

4.2.3 LEGITIMT OG ACCEPTERET HANDLING AT DISKRIMINERE

Ofte er den ubevidste eksklusion af de gangbesvcerede foregdet s& lcenge, at den er blevet
legitim (Barretft, Heycock, Hick, & Judge, 2003). De tiltag, der indscettes, lever ikke op fil visionen
om lige adgang, men er alligevel forblevet normen, fordi vanens magt holder fasti dem (Barrett,
Heycock, Hick, & Judge, 2003; Oliver, 2002; Imrie, 2000). Derved udvikles ligevcerdigheden i det
fysiske miljg ikke, og de gangbesvcerede vil dermed fortsat vaere afhcengige af andres hjcelp
(Manley, 1996). Prioritering af at f& indsat lasninger, der har en effekt, leder filbage fil afsnit 3.2.1.
S& lcenge der bibeholdes en tankegang om, at tilgeengeligheden er skabt, blot der er adgang
pd en eller anden mdde, s& mda det forventes at prioriteringen fra samfundet er lav, og der kun
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sker en minimums-indsats (Manley, 1996; Oliver, 2002). Planlceggere og samfundet kommer ikke
til at vedholde sig sit ansvar, fer det accepteres, at der er en problematik, og at ogsé gangbe-
svoerede er individer, der ikke kan benytte samme filloegslasning. Det bakker igen op om den
universelle tankegang. Normen har betydet, at planlceggerne har udformet byens rum og den
kollektive transport i majoriteternes retninger og med andre voerdier og behov for gjet, end hvad
tilgodeser gangbesvcerede (Imrie, 2000). Myndigheder og planlceggere er derfor ngdt til at ac-
ceptere, at lige adgang er en menneskeret for alle og en afgerende faktor for at skabe mobili-
tet.

Planlceggerne har derfor ikke forstéelse for, hvad der skal gares for at skabe den nagdvendige
fremmkommelighed, eller at bare sma ting kan skabe en stor barriere (Waara, 2001; Kitchin, 1998).
Det er denne uopmceerksomhed pd de gangbesvceredes behov, der derfor ger byens rum og
den kollektive tfransport utiigoengelig (Imrie, 2000; Barrett, Heycock, Hick, & Judge, 2003). En af
grundende er, atf teorierne, der omhandler bydesign, ikke medtager problematikken, og det er
derfor ikke noget planlceggerne bliver fraenet op i, hvilket udarter sig i en manglende viden pé&
dette omrdde (Imrie, 2000). De gangbesvoerede md veere de bedste eksperter indenfor, hvad
der findes anvendeligt for dem, men de inddrages ikke, ndr Igsninger vurderes kvantitativt. Der-
for har de gangbesvcerede fortsat svcert ved at komme med i beslutningsprocessen, selvom
der er et overordnet cendret syn pd samfundets rolle i fornold il de gangbesvcerede (Barrett,
Heycock, Hick, & Judge, 2003).

Bromley et. Al, 2007 bruger bencevnelsen "arkitektonisk handicap” om den mdde ddérligt design
kan veere med til at gare livet veerre for en gruppe mennesker (Bromley, Matthews, & Thomas,
2007). Astetik far hgjere voerdi end adgang, og der skabes et rum, der er med fil at bremse de
gangbesveerede i at leve deres liv fuldt ud. Ofte stér barriererne klart frem i designet, ndr de
farst er der, som trin, hajde, manglende ramper, men de kan veere skabt b&de implicit, eksplicit
eller som en uigennemtcenkt handling (Kitchin, 1998). Og disse utilgoengelige miljger bliver gang
pd& gang reproduceret som det normale, fordi starstedelen af befolkningen ikke er klar over
denne eksklusion af de funktionsnedsatte (Kitchin, 1998; Manley, 1996).

Noget af forklaringen p& hvorfor barrierer overnovedet opstdr, menes at vcere i den frygt der er
for det "anderledes” fordi mennesket har instinkt for at beskytte sig imod "de andre” og s@ge
mod dem, der ligner dem selv. Igennem kulturen kategoriseres "de andre” som fremmede
(Kitchin, 1998; Imrie, 2000). De dominante grupper vil ideologisk vcere dem, som skaber den
kultur og de praktiser, der kategoriserer normen i samfundet. Herudover spiller den sociale han-
dicapmodel, som proesenteret i afsnit 3.2.1. ind, hvor Igsningerne opscettes i troen om, at det er
mdaden at afhjcelpe handicappet pd. Eksklusionen af de funktionsnedsatte md sandsynligvis ses
som et mix mellem flere teorier, men hvor de sociale konstruktioner spillerind (Kitchin, 1998; Imrie,
2000).

Det bencevnes, at lovgivningsmaoessige tiltfag og krav omkring at tilgcengelighed skal indarbej-
des i bysammenhcenge, vil kunne fungere som effektive virkemidler pd dette omrade (Imrie,
2000). Dette gerne i sammenspil med en mere inddragende proces. Der er dog et gkonomisk
aspekt i form af, at mange anlceg er lavet inden, der blev sat fokus og krav omkring tiltag for
bedre adgangsforhold (Samferdselsdepartementet, 2013; Paquette, Bellavance, Cordeau, &
Laporte, 2011; Goodwing & G., 2009). Det stdr klart at en omdannelse kroever store ressourcer,
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men derfor er det ogs& endnu vigtigere, at det fremtidige fysiske miljg udformes mere hensigts-
mcessigt. | fornold til det gkonomiske aspekt ses det som voesentligt at f& implementeret de rette
lzsninger, som vil have en reel effekt p& gangbesvoeredes mobilitet. NAr der bruges penge pd,
at skabe tiltag, s& md det uanset hvormnar i processen voere et gnske, at der faktisk skabes en
forskel.

4.2.4 VURDERER IKKE EFFEKTEN AF DE TILTAG DER INDSATTES

En gennemgdende konklusion i de fleste studier er, at immobilitet ofte skabes, fordi der ikke er
omtanke for effekt, nér derindscettes lgsninger for gangbesvcerede, som pdpeget omkring han-
dicaptiigeengeligheden. Nogle lgsninger fungerer alligevel, mens en del andre aldrig fér den
snskveerdige effekt (Transport for London (b), 2012). | stedet antages det blot at ske, nér de
tekniske tillcegslasninger indscettes (Preston & Rajé, 2007; Bocarejo & Oviedo, 2012).

Der er derfor i beslutningstagningen ikke sammenhaeng mellem vision og virkelighed, ndr det
geelder tilgcengelighed (Bromley, Matthews, & Thomas, 2007; Barrett, Heycock, Hick, & Judge,
2003). Hvor der opscettes en vision omkring fuld tilgcengelighed og lighed, men denne falges
ikke op af malscetninger eller egentlige praktiske tiltag. | stedet falder landene tilbage til en
gennemgdende tendens, hvor de samme Igsninger kommer fil at g& igen i alle byer. Dette me-
nes at vcere, fordi der fokuseres mere p& genkendelighed, mélbarhed og standarder end effekt
(Imrie, 2000).

Tekniske lgsninger kan nemt viderefares fra et sted til et andet, og dette er et problem, fordi de
ikke altid har en effekt, blot fordi de er fil stede. Det kan skabe en direkte modsatrettet effekt at
opscette krav om brug af specifikke tekniske Igsninger, fordi fokus bliver lagt pd at opfylde dette
krav frem for atf starte en mere kreativ proces (Centre for Disability Studies, 2006; Victoria
Transport Policy institute, 2003; Samferdselsdepartementet, 2013). De tekniske specifikationer,
som opscettes fil guidning, er ofte ikke udarbejdet i samarbejde med gangbesvcerede eller te-
stet i forhold til deres effekt i den konkrete situation og der sgges ikke efter bedre alternativer
(Priestley, Waddington, & Bassozi, 2010).

Et eksempel pd, ndr dette sker, er den indscettelse af busser med lave gulve mange lande har
brugt frem for mere varierede filtag (se figur 4-4) (Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1996).
Busserne ses for mange som en god Igsning fordi de mindsker niveauforskelle pga. fravceret aof
trapper ved de fleste indgange, men de md samtidig ses som "en urealistisk optimisme” til at
skabe tilgcengelighed ifglge (Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1996). Dette fordi busserne ikke
kan reducere dlle barrierer for de gangbesvcerede. Det vurderes ofte, at blot ved at indscette
busserne s er tilgoengeligheden skabt, og det er blevet forstdelsen af dem i mange byer. Der-
med er der en forventning om, at busser med lave gulve kan skabe bedre mobilitet for alle
(Lavery, Davey, Woodside, & Ewart, 1994). Men da selv smd& niveauforskelle kan bremse f.eks.
en karestol, s& hjcelper bussen ikke alle (se kapitel 7 forillustration af bustur). Problematikken @ges
s ved, at ndr pengene bliver brugt p& en dyr Igsning som busser, s stopper indsatsen her og
kommer til at overskygge de andre barrierer, som ogsd er fil stede (Lavery, Davey, Woodside, &
Ewart, 1996).

Fremfor at toenke alle ind er busserne derfor filpasset gennemsnitsborgeren og mdé have pdsat
en ftillcegslgsning, for at gangbesvcerede kan benytte dem (Lilienbgl & Pedersen, 2010;
Goodwing & G., 2009; Meyers, Anderson, Miller, & Shipp, 2002). En sddan rampe krcever dog, at
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omgivelserne er tilpasset, s& rampen kan benyttes. Og som det kunne ses i kapitel 2, s& betyder
en saddan fillcegslasning ofte, at den gangbesvaerede ikke kan rejse som andre.

Et andet eksempel er brugen af flexbusser, hvor der ingen bevis er for, hvor stor effekten er i
forhold fil at skabe lighed i samfundet, tvcertimod pdpeger de gangbesvoerede en manglende
frihed, fordi de er afhcengige af konstant planlcegning (Lavery, Davey, Woodside, & Ewart,
1996). Som det kunne ses i kapitel 2, s& er der i Danmark kun 104 ture pr. &r med flexbus, hvilket
scetter en begraensning i brugen. Denne type busser indscettes i mange byer, fordi det antages
at skabe en starre frihed og bedre mobilitet for gangbesvoerede. Det kan dog diskuteres, om
denne ggede mobilitet er til stede, da busserne ifalge flere ikke giver frihed, s& de fraveelges af
de gangbesveerede. Samtidig er de i stil med lavgulvsbusserne medvirkende fil, at der ikke pri-
oriteres en indsats p& andre omrdder, for der er jo allerede skabt en lgsning for de gangbesvoe-
rede (Meyers, Anderson, Miller, & Shipp, 2002;
Waara, 2001; Titheridge, Achuthan, & Mackett,
2009). Dette giver ogsd et eksempel pd diskrimina-
tion ved ikke at tilpasse hovedlgsningen, de almin-
delige busser, fil alle.

Effekten udebliver, fordi der ikke har veeret fokuse-
ret pd at finde ud af om lgsningerne, der indscet-
tes, fakfisk er med fil at @ge tilgoeengeligheden
(Paquette, Bellavance, Cordeau, & Laporte, 2011).
N&r der indscettes en fillcegslasning, skaber det en
fare for, at Igsninger ikke laves stedsspecifik, og
Figur 4-4 Lavgulvsbusser indscettes for at skabe starre konteksten samt helheden glemmes. Det univer-
filgoengelighed, men det er stadig ikke muligt af selle design har her stgrre fokus pd, at der laves I@s-
komme direkie ind i bussen med karesfol ninger, som er tfilpasset en kontekst. Der skal findes
en indikator for hvorndr den egentlige effekt er opnédet (Reinsberger, 2011). Derfor ses en udfor-
dring i at sammenkoble disse to elementer, s& tjeklister ikke blot handler om at vurdere, om der
er en rampe fil stede, som det ses mange steder i dag (Transport for London, 2012; Imrie, 2000),
men om der er indsat en lgsning, der overholder et krav til fremkommelighed. Det handler om
at kunne aflcese den konktest der arbejdes i, for nogle steder er en rampe madske den rette
lzsning i forhold til situationen (Barrett, Heycock, Hick, & Judge, 2003).

Mange af de tillcegslasninger, der indscettes, kunne desuden veere undgdet, hvis der var blevet
taget hgjde for forskelligheder i planlcegningen, og skabt et starre fokus omkring barrierer pd et
tidligere tidspunkt. En starre sammenhoeng mellem de gangbesvoeredes egentlige behov og
de filtag, der udferes, burde derfor scettes i gang (Barrett, Heycock, Hick, & Judge, 2003). En
stor del af strategierne for kollektiv transport ligger ofte langt fra det behov, som de gangbe-
sveerede har. Ofte har de gangbesvcerede ikke et gnske om, at tilgoengelighed skal ske igen-
nem specielle enkeltstdende Igsninger, for det @ger deres folelse af at fgle sig anderledes
(Nicolé & Seeland, 2006). Ifglge Nicolé & Seeland, 2006 vil nogle gangbesvcerede derfor ikke
blive mere mobile af specielle Izsninger, men det vil i nogle tilfaelde ncermere f& dem fil at holde
sig veek. | stedet gnsker mange gangbesveerede at f& lov til at vcere en del af det normale
samfund uden speciel kompensation. En manglende forstdelse for hvad der skaber barrierer,
er med til at bibeholde og skabe mange af de handicap de gangbesvcerede oplever (Imrie,
2000). Det kroever derfor et starre fokus pd inddragelse.

35



W

B E

4.2.5 INDSATSOMRADER FOR FORBERINGER

Kapitlet er med til at vise, at der er forskellige arsager til, at ligheden og mobiliteten ofte ikke er
til stede hos de gangbesvaerede. Der peges samtidig pd indsatsomrader fil at lase de proble-
matikker, der opstdr af bestemte &rsager, hvilket er opsamlet i skemaet herunder (Imrie, 2000;
Manley, 1996; Bassozi, Priestley, & L., 2010; Barnes, Mercer, & Shakespeare, 1999; Bjerkan, 2010;
Oliver, 2002; Kitchin, 1998). Der synes dog ikke at vcere enighed om, hvordan indsatsen skal for-
mes i studierne, hvor nogle peger pd en mere kreativ proces og andre en mere lukket, hvor krav
og lovgivning indgdr. S& hvordan dette forenes synes ikke tydeligt. Skemaet nedenfor opsamler
de problematikker og indsatsomrdder, som har veeret pdpeget i de anvendte studier. Dette for
at skabe en bedre oversigt i forhold til den analytiske gennemgang senere i projektet, hvor den
viden der er opndet ud fra andres erfaring kan bruges som baggrund for forstdelsen af den
danske proces.

Problematik Indsatsomréader

Barrierer i hele rejsekaeden - Barrierer kan findes i - Mdalscetninger for hele

Kulturel opbygning aof det fysiske
milj@

Legitim handling at diskriminere ud
fra normer

Manglende vurdering af effekt

alle led af rejsen, ogsa
psykisk

En barriere et sted kan
bremse hele turen
Skaber nye barrierer
ndr gamle fiernes
Binder ikke rejsekceden

sammen

Majoriteter  opbygger
miljget

Uvelkomment for minori-
feter

Barriere stér farst klare
ndr de er bygget
Skaber et "0s” og "dem”
Vanens magt at skabe
barrierer

Ubevidst handling
Accept aof ulighed
Holdning har betydning
for indsats

Normer styrende
Planlceggeren pdavirket
af samfundet
Manglende forstaelse
Kvantitativ vurdering
fanger ikke effekten i
brugen

Vision bindes ikke sam-
men med implemente-
ring

Ingen opmcerksomhed
omkring lokale forhold
Bruger pengene pd ge-
nerelle I@sninger

Skaber ikke tilgoengelig-
hed for alle

Glemmer behovene for
alle

rejsen

Bedre inddragelse
Vurdering af effekten
Universelle Igsninger

Lovgivning
Inddragelse

Bedre vurdering
Mélscetninger
Prioritering
Universelle Igsninger

Krav

Lovgivning

Inddragelse

@konomi

Mélscetninger og strate-
gier

Inddragelse
Malscetninger

Opscetning af indikatorer
Veerktgjer til maling af ef-
fekt

Tabel 4 oversigt over afsnittets arsager, problematikker og virkemidler i forhold til at skabe lighed.
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4.3 PROJEKTETS TEORETISKE RAMME

De relaterede studier og begrebsliggarelsen afslgrede en roekke forhold omkring, hvordan ulig-
hed er opstdet, i forbindelse med mobilitet og hvorfor der ikke implementeres bedre lgsninger.
Der kan ses sammenhaenge mellem kulturelle, politiske og individuelle faktorer, hvor bdde fysiske
og psykiske elementer skaber utiigoengelighed — men arsager og forklaring synes at stamme fra
mange forskellige sider.

S& selvom det universelle design umiddelbart fremscettes som Igsningen pé lighed, synes det
fortsat at veere uklart, hvordan denne ideologi implementeres. Umiddelbart er det sveert at
vcere uenig i det universelle design og tankerne bag, ndr projektet arbejder mod lighedsska-
belse, men samtidig synes der ogsd at vcere en mangel i, at det praktiske i implementeringen
ikke medtages. Det universelle handler om at cendre pd vaner og normer omkring anskuelsen
aof gangbesvcerede og opdelingen i "dem” og "os”, som det blev pdpeget i afsnit 3.2.2, s& alle
kan bruge de samme Igsninger. Samtidig peger FN pd, at det universelle design ikke er muligt
under alle omstocendighed FN (2006), hvilket opscetter en yderligere kompleksitet, for hvorndr
skal der s& arbejdes universelt, og hvorndr kan fillcegslasningen benyttes.

Der fremhcoeves i hgj grad et behov for at tcenke i effekt og cendre pé& vanerne, s& en mere
kreativ og holistisk Igsningsform bryder frem, som ogs& det universelle design fremhoever, fordi
brugen af de tekniske Igsninger skaber en falsk fglelse af at have afhjulpet barriererne. En egent-
lig evaluering bliver ikke lavet, men det antages, at de tekniske Igsninger, andre bruger, kan
fungere alle steder.

Det er scerligt felgende problemstillinger der fremhceves i kapitlet:

*  Manglende fokus p& hele rejsekceden

» Indarbejder ikke de lokale forhold

= Der sker ikke en vurdering af effekten

» Holdning og normer holder fast i vanerne
= Planlceggerne skaber ubevidste barrierer

Fra planlceggerens side kraever det i hgj grad, at der fokuseres pd problemet, og det bliver en
del af planprocessen at tcenke pd& andre befolkningsgrupper end normalen. Det er derfor et
problem, hvis planlcegningen for tilgoengelighed bliver for ensporet og fragmenteret. Det sker,
ndr der skabes mere fokus pd enkelstdende lgsninger end hele sammenhcengen (Lavery,
Davey, Woodside, & Ewart, 1996; Meyers, Anderson, Miller, & Shipp, 2002). Handicaptilgcenge-
ligheden fastholder dermed de gangbesvcerede i deres rolle som indehavere af et handicap
og ikke som individer pd lige fod med andre. Den universelle tankegang kan her bruges fil at
skabe fornyet opmaerksomhed og prioritering omkring problematikken, fordi den menes at
skabe en mere innovativ proces.

P& baggrund af ovenstdende teoretiske gennemgang er figur 4-5 opbygget, som en forklaring
og forstdelse af de sammenhcenge der er fundet og som kan spille ind pd valget af lgsninger
og dermed lighedsskabelsen. Holdninger og normer i forhold til, hvad der accepteres er her et
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vigtigt element, og
dermed hvordan

handicapbegrebet
anskues; Individuelt,
socialt eller universelt.
Holdningen om at
skabe ligevecerdighed
for individet, pdvirkes
fra forskellige sider
blandt andet via
samfundet der indvir-
ker p& holdning hos

beslutningstagerne
(se figur 4-5. | forhold
il hviken holdning

beslutningstagerne
har, s& vil det f& ind-
flydelse p& udarbej-
delse af lgsninger, og

Figur 4-5 Teoretisk ramme for projektet der viser, hvordan individet pavirkes af forskellige
faktorer som danner barrierer for dem. Det kan ses, hvordan beslutningstageren pavirkes ~ Nvorvidt de kommer fil
af samfundets holdning, hvilket har indflydelse p& de lgsninger der opscettes Det er valgt at fjeme eller @ge bar-
at lave pilene fra individet striplede, fordi det blev pdpeget, at de gangbesvcerede sjcel-

A riererne. Ender det ud
dent tages med pa rad, og har sveert ved atf skabe indflydelse.

med en universel lgs-
ning, s& vil ligheden
ifglge teorien blive

I l sterre end med fil-
lcegslgsninger.  De

o ?‘:"‘I—,;ddmge[s;"“\: dobbelte pile er

_ | SN valgt, fordi de valg
Holdylos x:s':g]]::‘e S Tovivaing der froeffes et sted
Kulfar | N e pdvirker tilbage. Et
v ,:"_—stmeg; eksempel er proble-

. e matikken med, at en
| Individ J " l@sning kan skabe el-

. ler flerne en barriere

x | « (se afsnit 4.2.3), men
Accept af barrier Ubevist dannelse fundet af en barriere
| : e vuedesia kroeyer samtidig en

X ¥ g lgsning, som bety-

der, at der skal troef-
fes valg hos be-
slutningstageren.

Figur 4-6. Denne figur er en uddybelse af den forrige, hvor indsatsen og problematikker er
indsat for at illustrere, hvor de opstdr, men ogs& hvordan indsatsen indvirker. Ud fra den Fordi inddrogelse synes
holdning som beslutningstageren synes at have, vil der blive brugt forskellige metoder for at .
skabe Igsninger, og afhcengig af, hvor universelle de udformes, indvirker det p& om barrie- at have en beTydmng
ren fjernes for individet. for I@sningerne, er der
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sat en stiplet linje fra individet og ud til de andre kasser (se afsnit 4.2.3). Denne symboliserer, at
individet kan have indflydelse, og dette vil have betydning for Igsninger m.m., men at det som
noevnt ovenfor ofte ikke sker, hvilket betyder at samfundet og beslutningstagere ikke har forstd-
else for individets behov.

Forbindelsen mellem barriere og individ forklares ved, at barrieren naturligvis har indflydelse pd
individet, men at individets egen formden ogs& har betydning for om f.eks. et trappetrin over-
hovedet er en barriere (se evt. Gap modellen pé figur 3-3). P& samme mdde har samfundet
betydning for individet, og den md&de samfundet anser en gangbesvceret pd, men der gdrigen
ogsd en pavirkning den anden vej. Her har minoritetsgruppen s sveerere ved at skabe indfly-
delse (striplet linje).

Indsatsomr&derne fra forrige afsnit er opsat i de cirklede figur 4-6, denne figur er er derved mere
detaljeret end figur 4-5. Foruden de indsatte eksempler i figuren kunne; Sanktioner, gkonomisk
hjcelp, bedre strukturering og hajere prioritering ogsé veere medtaget.

Analysen bruger antagelserne som figuren illustrere til at skabe forstGelse omkring, hvordan det
er muligt at indarbejde Igsninger med starre kvalitet i den danske planproces. Forstdet ved at
der skal sikres den uafhcengighed, som kendetegner et mere lige miljg (se afsnit 3.2.3.). Analysen
skal med andre ord klarlcegge de konkrete &rsager til den manglende tilgaengelighed i Dan-
mark, for at kunne gge ligheden fremadrettet.

Figuren skal desuden forstds sddan, at hvis et led i den er svagt, s& vil det komme til at pavirke
individets lighed p& samme mdde, som hvis der er en barriere et sted i rejsekceden. Manglende
indsats pd et omrdde kan vcere medvirkende fil at vise, om visionen blot fremscettes uden
egentlig sammenhceng med virkeligheden. Dette synes vigtigt, fordi der ofte har voeret opstéet
et mellemrum imellem netop politiske visioner og de implementerede Igsninger (se afsnit 4.2.3.),
som ogsd blev p&peget i projektets problemformulering.

4.3.1 OPSUMMERING

Hvad der tages med videre fra dette kapitel, er en viden om, at de gangbesvcerede ofte mgder
bd&de fysiske og psykiske barrierer i forbindelse med det kollektive transport system, men at disse
ikke kun bindes sammen med karetgjet. | stedet straekker de sig over hele rejsekceden, og kroe-
ver derfor en stgrre sammenbinding af de forskellige led. Dette betyder, at der er behov for en
strategisk indsats pd tvcers af afdelinger. Det kan ogsd ses, hvordan det for mange er normen,
at de gangbesvcerede lukkes ude af samfundet og det relaterer sig til det sociale handicap syn
(se afsnit 3.2.1), hvor lgsningerne derfor er tilloegsl@sninger specifik rettet mod bestemte grupper
i samfundet. Disse Igsninger er svcere at binde sammen, fordi de bestér af mange smd dele og
ikke evaluering.

Det universelle design synes her at have sin fordel, ved at vaere mere fokuseret omkring helhe-
den og accepten af, at funktionsnedsatte er en del af det almindelige samfund. Det betyder
dog ogsd, at der skal opnds en starre forstdelse for de problematikker og de forhold blandt
andet de gangbesvcere lever under, og hvordan de som "eksperter” p&d omrddet vil kunne bi-
drage gennem stgrre inddragelse. P& nuvcerende tfidspunkt synes tilgoengelighedsplanlcegnin-
gen at veere proeget af mange antagelser fra planiceggernes side, og som det kan ses, har
dette ikke fiernet barriererne. Implementeringen af visionen om lighed, synes derfor ud fra en
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teoretisk vinkel at have sammenhceng med de holdninger og mdaden at anskue handicapbe-
grebet pd, fordi det har betydning for indsatsen, og de lgsninger der indscettes. Her handler det
i hgj grad om forstdelsen af de gangbesvoeredes egentlige problemer og den kompleksitet, der
eri at binde lgsningerne sammen. Om de universelle Igsninger reelt kan implementeres fuldt ud
synes desuden fortsat uklart, da der ikke igennem de relaterede studier blev fundet nogen kon-
kret beskrivelse eller bencevnelse af, hvordan de udformes, ud over de allerede ncevnte prin-
cipper.
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5 METODOLOGI

| det fglgende kapitel proesenteres projektets analytiske ramme
og metodiske fremgangsmdade. Bdde den overordnede metode
og den empiriske indsamling vil fremgé af kapitlet. Der afsluttes
med en refleksion over gyldigheden og pdlideligheden af projek-
tets metodiske fremgangsmdde og en oversigt over strukturen.

Det er valgt at froekke projektets problemstilling frem igen for at klarlcegge projektets analyser-
amme. Analysen kommer til at bygge pd de elementer, som de relaterede studier fremsatte.
Det handler om at skabe den dybere forstdelse for den lokale danske kontekst, s& ikke kun den
teoretiske forstéelse indgdr.

HVORDAN KAN DEN POLITISKE VISION OM "LIGHED”, SOM OPSTILLES | FN'S HANDICAPKONVEN-
TION @GES IGENNEM PLANLAGNINGEN | DANMARK | RELATION TIL DEN KOLLEKTIVE TRANSPORT?

Projektet arbejder ud fra en Igsningsorienteret tilgang, hvor der gnskes tiltag til forbedringer gen-
nem en forstdelse af nuvcerende forhold og en starre implementering af lasninger, der rummer
de gangbesveeredes egentlig behov. Lighed eri projektet defineret som et begreb, hvor et miljg
for uafhcengig og selvstcendig faerdsel skal sikres, og det kan ikke méles igennem den ellers
brugte kvantitative vurdering. Det er inspireret af FN's be-

greb om universelt design. De foregdende afsnit har pd den -

mdade skabt den teoretiske og begrebsmaessige vinkel p& Visjon
denne problemstilling, hvor scerligt det universelle design

begreb og relaterede studier p& omrddet danner inspira-
tion for vinklingen af analysen. Det universelle design mar-
kerer her en cendring i fankegangen mod en mindre opde-
ling af samfundet, s& det ikke lcengere blot handler om aft
skaffe adgang, men at opbygge Igsninger der kan benyttes
selvstcendigt af alle. Derved er det et opger med mini-
mumslgsningerne for tilgacengeligheden, som har sveert ved
at favne forskellige behov der adskiller gangbesvcerede fra
gennemsnitsborgeren.

Prosess

Der er samtidig en bevidsthed fra FN's handicapkonvention ﬁ
(se afsnit 3.2.2) om, at fillcegsl@sninger kan vcere ngdven- ’
dige i nogle tilfcelde, og dermed med en erkendelse af at ‘
samfundet nok aldrig bliver helt universelt. Dette skaber en
yderligere kompleksitet i, hvorndr en fillcegsl@sning s er fun- . o

. o .. Figur 5-1 Projektets malscetning illustreret
gerende eller e]. Der synes ogsa af veere en problematiki = inspiration fra det norske handicapfor-
det universelle designs dbne og frie formulering, som ikke i bund (Norges Handicapforbund, 2001).
sig selv giver svar pd, hvordan Igsninger konkret opbygges
for at opfylde de syv prioriteringer. Om dette er grunden til af Danmark pd nuvcerende tidspunkt
ikke har formdet at skabe et mere inkluderende milja synes uklart.
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Hvis tilgoengeligheden skal forbedres findes det ngdvendigt farst at tydeliggere den nuvcerende
status for tilgoengelighed i en dansk kontekst. Det giver mulighed for en starre forstdelse af arsa-
gerne. Der startes dog fra en forholdsvis bred vinkel i analysen, hvor ogsd international erfaring
inddrages, og herfra sncevre pro-
jektet sig ned imod en lavere
skala og starre detaljeringsgrad
(se figur 5-2).

Farste del af analysen bygger p&
den baggrund pd en sammenlig-
ning af Danmark med andre
londe med udgangspunkt i at
vurderer landenes indsats pd de
omrdder der fremhceves i afsnit
4.3 i relation ftil figur 4-6. Ved
denne systematiske gennem-
gang synes det muligt at afslgre,
. . hvor Danmark kan gge indsafsen
Diskussion i fremtiden for at overkomme
den nuvcerende ulighed. Der er
allerede en viden om hvor Arsa-
ger og barrierer typisk skal findes. Der er desuden i projektet en antagelse om, at tilgoengelig-
heden i Danmark er dérligere end i andre lande (se kapitel 2). Derfor synes en sammenligning
med internationale erfaringer at give et mere realistisk billede af, hvilke lgsninger der er mulige
at implementerer pd& nuvcerende tidspunkt og hvad universelle lgsninger konkret bestdr af i
transportsammenhaceng. Andres erfaringer kan derfor ogsd bruges som inspiration til cendringer.
De relaterede studier er brugt som rettesnor i denne sammenligning, fordi der er fundet en
rocekke indsatsomrdder, som skulle kunne afhjcelpe de problemer der er i forhold til at forbedre
ligheden.

Figur 5-2 lllustration af analysens tragtformede forlgb

Det andet element i analysen er, for at sgge dybere ned i forstdelsen af processen, at have
fokus mere direkte p& den danske case, da nogle elementer ikke synes at kunne afslagres blot
ved at sammenligne med internationale forhold. Blandt andet i forhold til, at der ofte er en
manglende forstdelse mellem planlcegger og minoritetsgrupperne, men ogsd for at kunne ind-
drage de gangbesveeredes synspunkter og vinkler i projektets analyse. Uden denne kobling sy-
nes mange af de samme fejl, som tidligere er begdet at ville ske igen. Derfor sages der pd flere
omrdader at komme frem til netop de gangbesvceredes egne fornemmelser og forstdelse af lig-
hed og tilgcengelighed. Det vil i denne del blive forsggt at scette sig ind i, hvordan det er at
faerdes som kgrestolsbruger, fordi det forventes at give nye input til Iasninger og forklaringer.

Det fredje element i analysen er, at der ud fra en viden om drsagerne til den manglende Hil-
geengelighed og effekten af virkemidler andre steder, opbygges en Igsningsmodel eller et
veerktgj der kan bruges i den fremtidige indsats. | den sammenhoeng er der valgt at scette fokus
pd& et mindre caseomréde, fordi det giver mulighed for sterre detalje grad. Det ger ogsd, at en
mere praktisk side af planfaget kan inddrages i projektet, sé& der ikke kun skabes fokus omkring
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den teoretiske viden, men at denne kobles op pd de erfaringer, som planlceggere har gjort sig
igennem deres arbejde. Dermed synes der at kunne skabes en sammenscetning af lasninger,
som kan medvirke til den gnskede implementering i virkeligheden.

Ud fra de resultater der fremkommer her vil projektet filfgje et ekstra element i forhold fil figur 5-
1 og vurdere pd, hvad der ledte til en effekt — eller hvorfor det ikke lykkedes at komme i mdl i
denne omgang. Denne del er opbygget som en diskussion af projektets resultater.

P& den baggrund er falgende analysespargsmal opsat:

1. Hvad er arsagen til at der pa nuvcerende tidspunkt ikke er lighed i den kollektive trans-
port i Danmark?
e Hvordan har andre landes indsats veeret pd de ncevnte omrader i forhold til im-
plementering af de universelle principper?
e Hvordan har indsatsen veceret i en dansk case pda de ncevnte omrader i forhold il
andre lande og hvad har det betydet for tilgcengeligheden?
2. Hvordan kan denne viden i samarbejde med planlceggere danne baggrund for opbyg-
ning af et konkret veerkigj sa ligheden gges?
3. Hvordan kan Igsninger og viden i dette projekt bidrage til en gget lighed?

Det er valgt at bygge studiet op som et casestudie igennem brug af kvalitative metoder, som
er med fil at give den gnskede starre forstdelse af de bagvedliggende drsager til problematik-
ken. Dette fordi de kvalitative metoder gar det muligt at g& i dybden med et emne og ikke kun
fokusere p& generelle forhold og statistiske beregninger (Bryman, Social Research Methods,
2004). Sddanne metoder betegnes i stedet som kvantitative, og har blandt andet veeret be-
nyttet fil at skabe sammenkoblinger i de relaterede studier. Dette vender jeg tilbage til i gen-
nemgangen af litteraturstudiet (se afsnit 5.4.1.).

Mens den kvantitative metode kortlcegger, at noget sker, sé& kan den kvalitative afdoekke hvor-
for det sker. Den kvalitative metode synes bedre til at skabe forstdelse for den menneskelige
opfattelse af verden Maxwell (2009), og falder godt i overensstemmelse med projektets mail-
scetning, som bygger pd en ikke mdlbar problemstilling omkring et svcert definerbart og kom-
plekst begreb som lighed. Dette refererer ligeledes tilbage fil handicapftilgoengeligheden, som
har veeret fokuseret mere omkring kvantiteten end kvaliteten (se afsnit 3.2.2.) Som det allerede
er klarlagt her, s& er tigcengelighed og adgangsforhold for gangbesvcerede ikke noget, der
kan opgeres i tal og generaliseringer, men maé suppleres med mere holistiske tilgange og andre
veerdier. Den teoretiske gennemgang har veeret nadvendig for at skabe et sddant kvalitativt
studie, fordi det giver et indblik i, hvorvidt de fremfundne resultater var som forventet eller ej
(Maxwell, 2009).

5.2.1 CASE METODEN

Et casestudie findes velegnet til at svare pd projektets problemformulering. En af begrundelserne
er, at den komplekse problemstilling, som ifglge Yin (2009) kan undersgges bedre med fokus p&
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et mindre omréde. Herved giver casestudiet mulighed for, at studere de kausale drsager bag
problemstillingen.

Den konkrete kontekst ger det muligt at arbejde med de mennesker, der planlcegges for. Pro-
jektet bliver pd den méade mere virkelighedsncert. En ngdvendighed for forstdelsen af de gang-
besvoerede samt deres problemer, men giver ogsd mulighed for at inddrage planlceggere.
Gennem en case skabes der et mere nuanceret billede af virkeligheden, hvor tages hgjde for,
at mennesket ofte ikke vil falge den adfcerd, der stér skrevet i teorierne, og afvigelser derfor kan
fremkomme (Flyvbjerg, 2006; Yin, 2009; Maxwell, 2009). De kausale &rsager bag uligheden vil
derfor treede frem igennem analysen, og mekanismer for bedre forstdelse kan den vej udledes.
Teorien kan derfor give en ide om, hvordan forholdene vil udspille sig, men det kan variere alt
efter situationen.

Det kan sammenlignes med hundens teoretiske evne fil at gg, men dette betyder ikke at hunden
vil g@ konstant. Det vil vaere en mekanisme, der fordrsager dette, og denne er ikke nadvendigvis
fil stede altid. Det relevante er derfor ikke, at hunden kan go — for det ved vi — det relevante er,
hvad der fik den fil at starte. | dette projekt vides det, at der er en ulighed til stede, og der er
0gsd en ide om, hvad der kan udlgse den. Teorien giver altsé et hint om i, hvilken retning vi skal
kigge, og derfra kan den konkrete érsag findes.

Bent Flyvbjerg betegner casestudie som en konkret videnskab, hvor formdlet er at opnd en de-
taljeret viden om et foenomen ud fra et mindre geografisk omrdde (Flyvbjerg, 2006). Det er en
empirisk forskningsmetode, der drager sine konklusioner p& baggrund af den data, der indsam-
les i en konkret kontekst, og hvor resultater knytter sig fil den enkelte case, som s& kan sammen-
lignes med andre (Flyvbjerg, 2006). Bevisfarelsen skabes via dokumentation af konkrete eksem-
pler og ikke igennem sammenfaldene variabler pd tveers af cases, som det ses i nogle andre
undersggelsesmetoder som ved survey eller eksperimentel undersagelse (Flyvbjerg, 2006). Det
har derfor ikke den store betydning for udfaldet af en case hvad der sker i en anden kontekst,
men naturligvis betydning for, hvilken konklusion der kan drages. Analysens bevisbyrde skabes
hovedsageligt igennem argumentation ud fra teorien og brugen af forskellige metoder og ek-
sempler (Flyvbjerg, 2006). Dette kan uddybes med forklaringen fra (Yin, 2009), der beskriver
casestudiet som en god metode fil at evaluere og dokumentere en igangvcerende proces.
Casen kan derved bruges fil at skabe ny viden omkring en problemstilling, som ikke findes i litte-
raturen, og som et kvantitativt studie ville have svcert ved at n& i dybden med (Yin, 2009).

5.2.2 ERFARINGSBASERET CASE STUDIE

Der findes flere udgaver af casestudiet, men med udgangspunkt i en motivation om at skabe
et projekt der fremkommer med egentlige Igsninger omkring et faenomen, er "experiential case-
study” af Straatemeier, Bertolini, Brommelstroet, & Hoetjes 2010 valgt. Det erfaringsbaserede ca-
sestudie lcegger i hgjere grad end andre case studier op til et samarbejde imellem praksis siden
og den mere teoretiske side af projektet. Denne metode inddrager derved en mere innovativ
og praktisk vinkel, end det ofte er set i planstudier.
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"Understanding a problem is only
halfway to solving it. The second step is Concrete

to develop and test alternative / ExperEngill \
solutions” (Straatemeier, Bertolini,
Brommelstroet, & Hoetjes, 2010).

Observation and

Det erfaringsbaserede case studie Ab- Testingdunew ;
situations [4} reflection {2}

ner op for gnsket om at skabe reelle nye
lgsninger i en konkret kontekst, hvilket
placerer metoden inden for et ingenigr- \ /
videnskabeligt  undersggelsesdesign. Forming abstract
Hvor et "almindeligt” case studie i hgj
grad er baseret pé traditioner fra sam- Figur 5-3 Et eksempel pé en Iceringscirkel der skal illustrere, hvor-

. . dan en plan skabes som en cirkulcer proces. Der tages inspiration i
fundsvidenskaben og naturvidenska- . : . .

. ) . ) denne tankegang, fordi det giver en illustration af forholdet mel-
ben, sa har ingenigrvidenskab et starre fo-  lem teori og praksis (Straatemeier, Bertolini, Brdmmelsiroet, &
kus pd at skabe lgsninger og komme med Hoefjes, 2010).
nye forslag frem for "bare” at finde de bagvedliggende Arsager til en hcendelse.

concepts [3]

Med den erfaringsbaserede metode gnskes det ikke blot at finde frem fil, hvorfor hunden ggede
(se afsnit 5.2.1), men at finde frem til hvordan vi s& fremover f&r den udigsende mekaniske (Mma-
ske en kat) fiernet, ud fra hvad ogsd den praktiske del af faget finder anvendelig. Det kan vcere
teorien siger, at der blot skal kastes vand pd katten, for det er generelt vurderet som effektfuldt,
men at det i praksis er prgvet, uden virkning. S& mé der findes andre Igsningsmuligheder. | en
planlcegningsmaessig kontekst vil lzsningen dog sjceldent veere s simpel, mekanismen vil vcere
sveer at finde frem til og mdske er praktikeren slet ikke opmaerksom pd problemet. Ligesom te-
orier og relaterede studier bruges til at opsamle andres teoretisk vidne om et emne, s& kan det
pd& samme mdade vcere anvendeligt at benytte allerede opndet erfaring om en problematik fra
dem, der arbejder med det til dagligt, og kender de lokale forhold.

Hvad Straatemeier, Bertolini, Brémmelstroet, & Hoetjes (2010) kalder for den erfaringsbaserede
tilgang til planlcegning, bygger derfor pd at skabe nye tilgange fil planlcegningen og ikke bare
forstdelse. De argumenterer dermed for, at planlcegningen skal geres mere innovativ igennem
en reproducerende lcereproces, som pd den mdde ger, at der kan kommes med egentlige
lgsninger. | stedet for et enkelt casestudie mener de derfor, at det ene casestudie skal veere
input til det nceste, sé& der p& den mdde kan skabes stegrre erfaringer og nye bedre lgsninger,
der ikke bare er det samme som fidligere (Straatemeier, Bertolini, Brommelstroet, & Hoefjes,
2010). Ved at inddrage denne lceringsproces forventes det at kunne opnd en mere brugbare
lzsninger for praktisk siden. Det har fordel i, at Igsninger s& ikke lcengere kun fungerer i teorien,
men far bygget komponenter pd fra de mennesker, der arbejder med dem til daglig. Herfra kan
nye ideer og inspiration ogsd florere og udvikle processen. | forhold til de problematikker der er
til stede i forhod til tigocengelighed, findes dette scerligt interessant og anvendeligt i dette projekt.

Der er stadig fokus p& behovet for at skabe forstdelse i dybden af problemet fremfor blot at
generdlisere og skabe statistik, men derudover pdpeges det, at der ogsd ber skabes cendringer
med planlcegningsprocessen. Det sker blandt andet igennem det, som er kendt fra USA som
pragmatisme, hvor der skabes en eksperimentel lceringscirkel (se figur 5-3). Denne tcenkning
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findes allerede i planlcegningen, men det er ofte den ikke benyttes korrekt, mener Straatemeier,
Bertolini, Brommelstroet, & Hoetjes, 2010. Af den grund bliver der ikke skabt et link mellem den
teoretiske del af planlcegningen og den praktiske del. Det betyder, at der sker en opdeling
mellem teorien, og det der implementeres. Ved at binde de to verdener sammen, og der
igennem benytte sig af lceringscirkelen, mener Bertolini, Brémmelstroet, & Straatemeter, at der
kan skabes en mere relevant og nytcenkende planproces. Denne tankegang ses som relevant
for at kunne komme i dybden med problemet, scerligt med en problemstiling hvor
implementeringen mangler. Indtil videre har mange studier udelukkende arbejdet med
problematikken bag tilgoengelighedsl@sninger, men er ikke kommet med deciderede forslag il
lzsninger. Der er desuden en tendens til, som det kunne ses i kapitel 2, at det netop er mere
konkrete forslag, der efterlyses for at skabe en mere ligevoerdig fremtid. Scerligt fordi at lasninger
for tiigaengeligheden, uanset forstdelsen, vil veere proeget af kompromiser omkring skonomi og
politiske forhold. Her synes det vigtigt at holde de realistiske planmcessige forhold for gje, da de
kan bidrage med erfaring omkring, hvad der reelt er muligt i den konkret situation.

Den erfaringsbaserede del findes ogsd vigtig iht. gnsket om at inddrage de gangbesvecerede,
og metoden har inspireret til at scette fokus omkring tcet kontakt il det undersagte miljg i udar-
bejdelse af projektet. Det betyder blandt andet, at observationer ikke bare vil foretages p&
afstand, men i stedet bliver afprgvet, for eksempel ved at kgre rundt i kerestol for at komme
toettere pd forstdelsen af mobilitetsproblematikken. Dette er ikke som sddan en del af det erfa-
ringsbaserede casestudie, men det synes at stemme godt overens med tankerne bag metoden.
Mdlet er, at der kan laves en sammenkobling mellem de to sider, gangbesveceret og planlceg-
ger, s& en opstillet Izsningsmodel tager hgjde for bdde planlceggerens muligheder og de gang-
besvcerede egentlige behov.

5.2.3 INTERNATIONALT KOMPARATIVT STUDIE

Et element i det erfaringsbaserede casestudie er at kunne danne den nagdvendige forstdelse for
Arsagerne bag en hcendelse, fer Igsninger opscettes. | dette projekt er denne del bygget op
som en sammenligning af de danske forhold med andre lande. Det skaber ogsd en inspiration
til den efterfglgende Igsningsmodel, som findes ngdvendig for at konkretisere de universelle |@s-
ninger. Udgangspunktet for denne sammenligning sker ud fra de indsatsomréder, som blev
ncevnt i afsnit 4.3. og metoden er inspireret af metoden for et internationalt komparativt case-
studie. En metode der kan bruges ndr virkelige forhold skal sammenlignes (Friisberg, 2013).
Denne metode giver mulighed for at finde frem til ligheder og forskelle imellem forskellige grup-
per og individer. Den kan desuden bruges til at pdpege afgagrende variabler i forklaringen af et
foenomen. Derfor synes den oplagt i forhold til formdlet om at vurdere den danske tilgoengelig-
hed. Der er samtidig den risiko ved metoden, at der kan komme for stort fokus pd& enten ligheder
eller forskelle, hvorved andre elementer overses (Friisberg, 2013). Dette synes dog overkommet
ved at udveelge parametrene pd forhdnd og samtidig benytte metoden i sammenspil med
andre metoder.

Det kan i defte projekt diskuteres om det er et egentligt casestudie, der laves for hvert enkelt
land, da det af afgreensningsmaessige darsager er valgt ikke at gé i dybden med hvert enkelt
land, men fremhceve nogle klare eksempler inden for hver enkelt indsatsomrdde. Hvis der kun
blev set p& Danmark ville det ikke give et klart billede af, hvorvidt de opsatte indsatsomr&der
egentlig synes at have effekt eller ej, og der vil heller ikke opnds en viden om, hvorvidt Danmark
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skiller sig ud. Argumentationen for drsager bag den manglende tilgoengelighed, synes derfor
starre, ndr der er noget at holde svarene i analysen oppe imod.

Det forventes ikke, at eksemplerne kan overfares direkte til Danmark, og de fremstéar derfor som
mulige lgsnings ideer, der md& udvikles herfra. Her kommer Iceringscirklen fra det erfaringsbase-
rede studie ind, hvor lgsningerne nu indscettes i en konkret sammenhceng med de problematik-
ker, som er observeret i Odense. Herfra kan de analyseres som brugbare/ikke brugbare ud fra
planlceggernes og de gangbesvceredes synspunkt, og videreudvikles gennem en refleksiv pro-
ces.

5.3 KRITERIER FOR VALG AF CASEOMRADE

Forskellige cases er udvalgt til de forskellige dele af rapporten. Der ses en overgang fra interna-
tionalt niveau til dansk kontekst pd by-niveau og ned til konkrete projektomrdder. | alle tilfcelde
sker udvcelgelsen efter velovervejede kriterier i forhold til formd&l med hvert enkelt afsnit.

5.3.1 INTERNATIONALT - VALG AF LANDE

Fordi projektet her handler om, at visioner skal implementeres i virkeligheden, s& er landenes
vision for filgcengelighed og lighed medvirkende til udvcelgelsen. Dette sammenholdt med, at
der skal veere en tigcengelighed at spore i landene, som stemmer overens med de universelle
principper og FN konventionen. Landene er fremfundet ud fra den betydning, de fillcegges i
relaterede studier p&d omrddet, SBI's forskning om universelt design og fremhcevelser fra inter-
views med gangbesvcerede og handicaporganisationer. Herudover har det vceret et vigtigt
element, atlandene har en kultur, der ligger tcet p& den danske, og derfor er der udvalgt lande
fra den vestlige verden, som derfor synes at have et gkonomisk grundlag og en kulturel bag-
grund, der ger dem sammenlignelige med Danmark. Dette scerligt pd baggrund af de gkono-
miske konsekvenser som ncevnes i kapitel 4.

Udgangspunktet er herefter taget i de punkter, der blev opstillet i afsnit 4.3 og figur 4-6:

Lovgivning

Sanktioner

@konomisk hjcelp

Bedre strukturering og hgjere prioritering
Bedre inddragelses proces

O O O O O

De her fremfundne punkter stemmer samtidigt overens med resultatet fra en europaoeisk under-
s@gelse, der har fokuseret pd at kunne beskrive tlgoengeligheden i forbindelse med transport.
Der er herfra blevet opsat en raekke indikatorer for mdlbarheden af tigaengelighed, som er ret-
tet mod at fange elementer i hele rejsekceden og skabe samarbejde mellem forskellige aktarer
via inddragelse af den ramte mdlgruppe (Bvstedal, @derud, Barham, & Jones, 2008). | under-
sagelsen vedkendes det, at tiigcengelighed er en dynamisk proces, der derfor mé bindes an p&
en mere holistisk tilgang end tidligere(ibid).

Afsnittene er baseret pd kilder fra landenes ministerier, vejdirektorater, transportmyndigheder og
handicaporganisationer samtlovmateriale, fordi det vurderes at give et kildemateriale, som ikke
er analyseret pd af andre. Det synes at skabe en god validitet og et pdlideligt resultatet frem for
kilder, som har vceret gennemarbejdet af andre. Der vil vcere benyttet andre kilder for at un-
derbygge en forstdelse pd nogle omrdder. Det er scerligt i form af avisartikler og billedmateriale.
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5.3.2 DANSK CASE

Det er i relation til projektets problemformulering valgt at fokusere pd en stor dansk by i forhold
fil at kunne inddrage den danske kontekst. Den by, der udvcelges, skal desuden have et ind-
byggertal p& min. 150.000 indbyggere, fordi det synes at give mulighed for at studere en mere
veludviklet kollektiv transport, som findes ngdvendig for at kunne inddrage denne del. Herud-
over skal der veere en fortsat voekst i byen og byudvikling, der ger det muligt at studere bdde
nye og gamle anlcegstiltag.

Grunden til at fokusere pd det lokale niveau og ikke landsdcekkende er, at der i plansammen-
hceng implementeres mange lgsninger p& det kommunale eller regionale niveau, scerligt ndr
det omhandler den kollektive fransport, der administreres af regionale selskaber ejet af blandt
andet kommunerne i h.h.t. lov om trafikselskaber (Retinformation, 2009). Et nationalt billede af
indsatsen mé derfor ikke formodes at kunne svare pd alle spargsmdal fra praktisk siden. Store dele
af rejsekceden administreres i.h.t. planloven af kommunen, og derfor vcelges det, at der foku-
seres pd planlcegning p& kommunalt niveau for at kunne involvere de planlceggere, som sidder
med de daglige beslutninger. P& den mdade opbygges en mere realistisk vurdering, hvor der kan
opbygges lgsningsforslag i en sammenkobling mellem teori og praksis. Dette er en ngdvendig-
hed, ndr der gares brug af det erfaringsbaserede case studie. Herudover har ogsé de relaterede
studiers opmcerksomhed, omkring inddragelse af den lokale kontekst, haft indflydelse pd dette
valg.

For at skabe Igsninger der kan ramme bredt, er en by med middel tigeengelighed udvalgt, hvor
der ud fra observationer kan dokumenteres nogle af de barrierer, der blev prcesenteret i ske-
maet 2, som vcerende il stede i byen. Det er valgt ikke at tage en by, som har gjort en ekstro-
ordincer indsats pd tilgcengelighedsomrddet, fordi dette vil gere det mere vanskeligt at overfere
casens lgsningsmodel til andre byer uden samme foregdende indsafs.

Herudover udveelges casen ud fra, at der mé vcere et gnske om forbedring af den kollektive
fransport og den sociale bceredygtighed i byen. Der skal derfor vaere en klar vision om, at byen
tager et socialt ansvar, og gnsker en by med adgang for alle og at den manglende vision ikke
spiller ind pd& resultatet. Dette er vigtig for at kunne opnd det samarbejde med praktisk siden,
der er ngdvendigt for, at kunne igangscette den lceringscirkel, som den erfaringsbaserede case
teorilcegger op til, fordi filtag og l@sninger kan vurderes og indscettes i den praksis, der eri gang.

Udvceelgelses kriterier er derfor:

- Stor dansk by (min. 100.000 indbyggere)

- Middel tilgoengelighed

- lgangvcerende infrastruktur, projekter og byudvikling
- Fokus pd social beeredygtighed

- Tilstedevcerende barrierer

Med baggrund i den teoriske pdpegning af, at barrierer ofte skabes ubevidst, hvilkket ogsé blev
illustreret i figur 4-5, er det valgt at se pd tilgocengeligheden bdde fra planlceggerens og de
gangbesvceredes vinkel samt lave en deltagende observation af fornoldene. Det er samtidig
med til at styrke pdlideligheden i casemetoden at se tingene fra flere vinkler.
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CASEOMRADE FOR L@SNINGSMODEL

For at kunne inddrage den praktiske side bedre i Izsningsmodellen, er det valgt at gé lcengere
ned pd skalaen og se pd en mindre del af caseomrddet, hvilket ger det muligt at komme frem
til mere specifikke lasninger. Det gger ogsd tydeliggarelsen og involveringen af en planlcegge-
ren. Udveelgelsen of et eller flere omrdader til dette formdl vil ske med fokus pd byudviklingsom-
radet, hvor der er klar sammenhoeng med kollektiv transport. Ogsd her findes det vigtigt med
lysten til indarbejdelse af den sociale bceredygtighed.

Lagsningsmodellen vil blive
opbygget og vurderet ud
fra den viden, som vil blive Nuvcerende status
opndetigennem de foregd-
ende kapitler, og de vil der- / N
ved danne baggrund for
dannelsen af nye lgsninger,
som kan afprgves og der-
med give nye erfaringer. Der
er derfor taget udgangs- /K

Refleksion

punktiden cirkulcere proces
(se figur 5-4), som lcerings-
cirklen lcegger op fil (se af-
snit 5.2.2), samtidig med at Afprevning og Lesningsmulig-
der indarbejdes teoretiske
elementer fra kapitel 3 og 4.
Der startes med at se pd
den nuvcerende status for

filoasning heder

o Figur 5-4 Kapitlet er bygget op med inspiration fra lceringscirklen, hvor hvert led leder
omradet, hvor der fokuse- videre til nceste del. Der startes fra det nuvcerende og slutter med en refleksion.
res p& de ovenncevnte fak-

torer omkring sammenhcoenge med kollektive fransport og den sociale bceredygtighed.

Her vil ogsé& indgd evt. elementer af ny viden som findes relevante fra kapitel 6 og 7. Problema-

tikker i omrddet vurderes derefter ud fra den generelle status i caseomrddet og de universelle
principper. S& opsaettes der lasningsmuligheder int. "best practice” og inspiration fra udlandet.
En afprevning og tilpasning af lgsninger sker s& via observation i andet land for vurdering aof
effekt, hvor der kan ses en best practice i forhold til lasninger, for den kollektive trafik. Det skal
samtidig vecere lgsninger, som kan opfylde nogle af de mangler, som Igsningsmodellen synes at
have ud fra den analyse, der er lavet i de foregdende kapitler. For at Igsninger kan bruges, skall
der derfor ogsd veere en kulturel lighed mellem transportmulighederne i denne by, og hvad der
findes i Danmark.

Grundet en tidsmcessig begrcensning er det samtidig vaegtet, at byen er placeret i en afstand
pd& max 4 timers rejse fra Aalborg.

Resultatet fra denne afpravning proesenteres for en planicegger, der er tilknyttet projektet for at
f& en praktisk side indarbejdet, hvorfra der skabes en refleksion omkring mulige cendringer.
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5.4 DATAINDSAMLNG

En del af case metoden gdr pd at kunne skabe bevisfarelse gennem mange forskellige empiri-
ske metoder ( Maxwell, 2009) og dermed lave en metode friangulering. Dermed bevises det, at
uvanset metoden for dataindsamling, s& bliver resultatet det samme. Bliver resultatet ikke det
samme, skaber det en refleksion over, hvorfor variationer fremkom. Desuden kan forskellige kil-
der og metoder pd denne mdde supplere hinanden i form af deres forskellige styrker. Projektets
empiri og data er derforindsamlet via forskellige metoder. Der har scerligt voeret brugt kvalitative
metoder til dette, men ogsd statistisk materiale, og dermed vil kvantitative metoder indgd i pro-
jektet. Hvor de kvantitative data kan sikre en bedre ekstern validitet, er den kvalitative bedre i
forhold fil at skabe forstéelse, og de to har derfor hver deres styrker, som kan supplere hinanden.

Underspgrgsmal Metode |
Baggrundsviden 7\
1. Hvordan skabes lighed i en transport- Litteratur studie
sammenhceng ud fra en teoretisk vin-
kel?
2. Hvordan har andre studier arbejdet Litteratur studie
med problematikken omkring ulighed
i kollektiv fransport?
. case |
3. Hvad er arsagen til at der pa nuvee- Litteraturstudie, observation, interview
rende tidspunkt ikke er lighed i den
kollektive transport i Danmark?
e Hvordan har andre landes ind-
sats veeret pa de ncevnte om-
rader i forhold til implemente-
ring af de universelle princip-
per?
e Hvordan har indsatsen vceret i
en dansk case pa de ncevnte
omrader i forhold til andre
lande og hvad har det betydet
for tilgcengeligheden?
4. Hvordan kan denne viden i samar- Interview, litteraturstudie, deltagende obser-
bejde med planiceggere danne bag- vation
grund for opbygning af et konkret

veerkigj sa ligheden gges?
5. Hvordan kan lgsninger og viden i Litteraturstudie, interview via email
dette projekt biddrage til en gget lig-
hed?

Tabel 5 - projektets empiriske indsamling

Skemaet ovenfor viser en oversigt over besvarelsen af de underspargsmal, der skal vcere med
til at lede studiet. De farste to spargsmal er besvaret igennem den farste del of studiet, men den
metodiske gennemgang vil veere gceldende for denne del ogsé.



5.4.1 LITTERATUR

Litteraturen er uundvceerlig i forhold til at skabe en teoretisk baggrundsviden. | den indledende
del af projektet er det derfor litteratur, som har vceret det prcegende element, da dette giver
mulighed for at komme ned i dybden af emnet og skabe et overblik (Andersen I. , 2008). Litte-
raturen i dette projekt bestdr bdde af videnskabelige artikler, bager, rapporter fra diverse han-
dicaporganisationer, EU og transportministeriet, officielle dokumenter, love og websider. De har
hver deres styrker og svagheder, hvor blandt andet kilder pd nettet kan synes mere updlidelige,
og dermed md kontrolleres grundigt. Starstedelen af litteratur, p& ncer love, kan kategoriseres
som sekundcer data, idet den kommer fra en anden forfatter, og er skabt i en anden kontekst
(Andersen |., 2008). Dette betyder, at der er en n@dvendighed i at vurdere den frovcerdighed
og tolkning, der ligger i disse dokumenter.

Der sgges at skabe svar ud fra en kombination af adskilige studier og opsummere de fundne
resultater, som bliver sammenholdt og sammenlignet, hvorved der kan skabes en tolkning p&
baggrund af adskillige undersagelser. Ved at holde flere studier op mod hinanden bliver det en
veerdifuld forskningsmetode, som kan skabe et mere generelt indblik pd en problematik og
danne en vigtig baggrundsviden fra allerede eksisterende materiale. Dermed indgér der et
kvantitativt element i denne del.

Dette kan vcere ngdvendigt, nér der eksisterer en stor mcengde af materiale omkring en pro-
blemstilling, men ikke med proecis samme vinkling. Her kan en sammenfatning pd systematisk
vis vaere med til at skabe en ellers manglende sammenhceng (Littell, 2008). Viden fra forskellige
forskere vil p& den mdde blive kombineret, selvom de mdske kun har doekket et mindre omrdde
af en sag (ibid). Der sker ofte en specialisering inden for de kvalitative studier, s& dette er en
metode fil at samle disse isolerede punkter. Det handler dog om ikke bare at opsummere fidli-
gere undersggelser, men ogsd danne meninger og konklusioner med vcerdi for videre undersa-
gelser. Metoden bruges ofte til at finde de udaekkede omrdder, fordi der sker en sammenkob-
ling af andre studier, hvilket er med til at afslare eventuelle huller. Derfor er det ogsd en oplagt
forundersggelse forinden den case, der medtages i dette projekt.

Gennem litteraturen kan der skabes en indsigt i de studier, der allerede er lavet omkring gang-
besvcerede og mobilitet, hvilkket betyder, at undersggelsen i dette projekt ikke skal startes helt
fra bunden (Andersen |., 2008). Dermed er det muligt at sammenholde tidligere resultater i for-
hold til barrierer uden at skulle sparge et stort antal respondenter. Efterfalgende er der sdi casen
mulighed for at komme lcengere ned. Herudover kan den medbvirke fil af skabe en afgraensning
for den efterfglgende Iasningsdel. Denne mere generelle gennemgang ud fra litteraturen giver
dermed en baggrundsviden inden casestudiet, hvor der scettes fokus pd de omrdder, hvor der
allerede er erfaring og viden. Samtidig kan der s& afslgres punkter, hvor der mangler yderligere
studie. Resultaterne vil desuden kunne bruges som inspiration i den generelle case, for at se om
det vil vcere muligt ud fra implementeringen af skabe bedre tigcengelighed, eller de skal videre
udvikles. Litteratur er desuden brugt i analysen til at danne en sterre validitet og underbygge de
andre empiriske indsamlingsmetoder.
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5.4.2 INTERVIEWS

N&r der arbejdes i en nutidig konktekst kan det voere vanskeligt at skaffe alt materiale gennem
litteraturen, scerligt med det valgte fokus om inddragelse af praksis siden. Interviews kan her
veere en kilde til primcer data, som derfor er rettet direkte mod projektet, og ikke tolket af andre
og her kommer ngdvendigheden af litteraturen ind (Andersen I. , 2008). Det er dog ogsd en
mere tidskraevende proces. Interviews har pd den mdde i projektet, voeret med til at klarlcegge
Arsager, som ikke ngdvendigvis star nedskrevet nogen steder.

Hovedparten af de medtagede interviews er lavet som semistrukturerede, hvilkket betyder, at
der har veeret et vist kendskab til emnet, inden de blev lavet (Andersen I., 2008). Der er ogsd
lavet enkelte eksplorative interviews i starten af projektet, som har vceret lavet for skabe bag-
grundsviden (Andersen ., 2008). Ogsd i slutningen af opgaven vil mere ustrukturerede interviews
indgd, idet planlceggere har deltaget med vurdering af lgsningsmodellen. De vil bygge p& det
skrevne materiale i projektet, hvor respondenterne fér tilsendt eksempler pd projektets lasninger,
som de vurderer ud fra.

Det semistrukturerede interview fungerer godt, ndr der er nogle bestemte emner der gnskes
dcekket. Det kan veere opklarende spergsmdll til litteraturen eller en undring over noget. Der er
opbygget en interviewguide med spargsmdl, men der er plads til nye vinkler og informationer,
da spergsmdlene kun bruges som en guidning. | forhold til formdlet med interviewene er spargs-
mdlene hovedsageligt rettet i mod brugen af virkemidler og udformning af lasninger i case-
omrddet. En interviewguide, il de enkelte interviews, kan findes p& den vedlagte CD (Bilag lll)
sammen med lydfiler, kopi af e-mails og transskribering. Spergsmdlene, der er stillet, refererer i
overvejene grad tilbage til analysespargsmal 2 omkring den danske brug af virkemidler.

Interviews er anvendeligt i projektet, fordi det giver mulighed for at inddrage nutidige meninger
omkring elementer i den konkrete case. Her vil det ikke vcere muligt at finde denne viden i ned-
skrevne tekster, men kun ved at gd direkte til kilden. Desuden er der mulighed for at bruge inter-
views som understgttende i forhold fil, hvad litteraturen siger, eller til at modbevise mangleri den
littercere gennemgang (Andersen I., 2008; Bryman, 2012). Det har p& den mé&de veeret muligt
at indhente helt ny viden, som er rettet direkte mod projektet og dets formdl. Interviews har
derfor veeret afgarende i forhold til at kunne bruge den erfaringsbaserede metode. Der kunne
o0gsd veere gjort brug af fokusgrupper i denne sammenhceng, men af tidsmcessige Arsager, er
det valgt at lave interviews, som betyder, at flere skemaer ikke har skullet passes sammen.

Det kommunale selvstyre i Danmark og decentralisering af mange myndighedsopgaver gaer det
aktuelt at se ncermere pd det kommunale niveau i forhold til tigoengelighed, og derfor er det
hovedsageligt personer fra kommunen, der har deltaget. Herudover er det ogsd valgt at invol-
vere kgrestolsbrugere, fordi de kan give et indblik i de lokale forhold og skabe den forstéelse for
deres situation, som ud fra den teoretiske gennemgang ofte mangler.

Peter Rothman Boas: Bygherrerddgiver for Thomas B. Thriges gade og ansat i Odense kommune.
Har tidligere arbejdet for Cowi og har derfor voeret pd projektet fra start.

Peter Kaas Nielsen: Tilgcengelighedsrevisor og landskabsarkitekt i Odense kommune og arbej-
der med det fysiske miljg og tilgcengelighedsarbejdet i byen.
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Carsten Nicolaj Lendal: Ansvarlig for kollektiv transport i Odense kommune, og sidder med det
overordnede ansvar for denne del.

Seren Junker: Planlcegningschef hos Fynbus og stér for planlcegningen af bustrafikken pd Fyn.

Mogens Hagelskecer: Chef for Odense letbane og har tidligere voeret ansat i bl.a. DSB. Stér med
ledelsen af den nye letbane som skal etableres i Odense.

Puk Paarup: Kommunikations- og forandringskonsulent pd letbane projektet og dermed ansvar-
lig for information om letbanen og inddragelse af bl.a. handicaporganisationer.

Jens Petersen: Radgiver i tigoengelighed for mennesker med bevoegehandicap, og har veeret
detigennem en lcengere Arrcekke. Er selv karestolsbruger og lever derfor med problematikken i
hverdagen. Har vceret involveret i en lang racekke udvalg vedrgrende filgoengelighed, men ho-
vedsageligt inden for det bebyggede miljg. Han har rddgivet i en lang reekke sammenhcenge
indenfor dette omrdde. Han afholder desuden kurser i bygningsreglementet og underviser ser-
vicemedarbejdere og lokomotivfgrere i DSB regi i hAndtering af mennesker med nedsat funkti-
onsevne pd rejser. Han underviser ogsd Falcks servicemedarbejdere i Kastrup lufthavn, og sé er
han medlem af SBI's fglgegruppe vedrgrende tilgcengelighedsarbejdet.

Nina Breilich Karestolsbruger og medlem af Dansk Handicap Forening og Dansk Handicaprdd
Odense. Lider af sygdommen Polio, og har derfor siddet i karestol gennem en lcengere arroekke.
Er med til af udvikle en app for kortloegning af tilgoengelighed i Odense. Sidder nu i elekirisk
karestol og har hjcelperordning.

Dorthe Nybo Madsen: Karestolsbruger bosiddende i Odense, har barneleddegigt, og er derfor
begreenset i sin bevoegelse pd flere omréder. Har bl.a. kun svage kreefter i arme og ben. Sidder
i elektrisk kgrestol og har hjcelperordning.

Foruden de munditlige interviews er der i projektet ogsé foretaget en del kommunikation via e-
mail. Dette er valgt, fordi nogle kontaktpersoner har haft et gnske om denne form for interview
pga. manglende tid, sproglig barriere, eller det har drejet sig om f& spergsmal, hvor det tids-
maoessigt blev vurderet som den mest opfimale lgsning frem for at rejse efter interview. De per-
soner som p& denne mdade har indgdet i projektet er; Janne Jegind - Rddmand By- og Kultur-
forvaltningen i Odense Kommune, Cato Lie — Radgiver Norsk fellesorganisasjon for funksjonshem-
mede, Egil T. Andersen — Senior rddgiver Deltacenteret Oslo, Eva Rédsta —-Informationschef Go-
teborg stad fardtjansten, Will Roberts — Transport for London, Simon Rune Sgrensen —Arkitekt med
fokus pd tilgcengelighed i bygninger, Monica Leland — Chefkonsulent Dansk Handicap Organi-
sation, Anitta Bugenhagen —-Fuldmcaegtig i fransportministeriet, Anna Laurentizius — Fuldmoegtig i
Vejdirektoratet, Susanne Garp — Handicaphjcelper i Odense kommune, Katrina Wiberg — ph.d
arkitektskolen Aarhus, Henrik Ib Jgrgensen — Direkiar for Muskelsvindfonden. Personerne er ud-
valgt i forhold til deres ekspertise inden for forskellige elementer i projektet. Herudover har der
ogsd veeret kontakt med flere gangbesveerede, som ikke @nsker at fremstd med navn.
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5.4.3 DELTAGENDE OBSERVATION OG ILLUSTATIONER

Gennem observationer er det i casestudiet muligt at skabe argumenterende bevisfarelse gen-
nem illustrationer, som ikke er pdvirket af andres meninger. P& den méde er det muligt at un-
derstatte det sagte eller det skrevne med tingenes faktiske m&de at agere pd. Observationerne
er dokumenteret igennem billeder og bl.a. brugt til at vise nogle af de problematiske omrdder,
og bakker op om forskellige udtalelser. Observationen kan dog ogsd bruges i forhold til at skabe
en bedre forklaring af, hvordan tingene foregdr, fordi det kan ses med gjet og dermed supplere
en beskrivelse (Andersen |., 2008; Bryman, 2004).

Det eri dette projekt valgt ikke blot at observere andre, men at veelge en metode hvor forskeren
far en mere deltagene rolle i observation af omgivelserne. Det erfaringsbaserede casestudie
minder, p&d mange mdder om aktionsforskningsmetoden, der ogsé beror p& lceringscirklen og
et direkte engagement i de processer, der undersgges. Forskeren veelger pd den baggrund en
deltagerrolle i en observation for pé& den méde at kunne yde bidrag til de sociale processer, der
studeres. Det er en metode, der scerligt har vceret anvendt indenfor psykologien, sociologien
og antfropologien (Duus, Husted, Kildedal, Laursen, & Tofteng, 2012). Den kritiseres dog ofte for
at veere for subjektiv og uvidenskabelig, men i sammenhold med de problematikker projektet
stér overfor og det metodiske valg af casestudie, findes elementer heri alligevel relevant i dette
projekt. Dette scerligt fordi den understgttes med brugen af andre metoder. Derudover indgar
ikke kun subjektiviteten, men ogs& den helt konkrete observation af hvordan miljiget og den
kollektive transport pdvirke foerdsel i karestol.

Observations metoden er p& den mdade brugt fil at teste tigoengeligheden i case omrddet. Ved
at observere pd forholdene, kan der skabes en bedre forstdelse for de gangbesvaeredes pro-
blemer, og det ville samtidig give argumenter for eller imod den mdde, der planlcegges pd i
byen. Metoden kaldes ogsd "deltagende observation”, og ger det muligt at indarbejde en sub-
jektivitet i projektet, som ikke kommer til stede ved kun at observere andres handling (Haastrup,
2003). | metoden er forskeren en del af den kultur, der undersgges som en aktiv deltager, og p&
den mdade kan der fremskaffes empiri, som ikke synes opndet pd anden vis.

| dette projekt er det derfor valgt, for virkelig at kunne fornemme problematikkerne, at observere
forholdene fra en karestol. Det er naturligvis ikke muligt at deltage helt pd lige fod i noget s&
unaturligt, som at bevaege sig rundt i kerestol og der er opmeerksomhed pd, at en person, som
normalt karer i karestol, mdske ville kunne klare sig bedre i nogle af de tilfcelde. Alligevel synes
metoden at give et godt indblik i fremkommeligheden i caseomrddet. For at kunne komme
omkring blev det desuden valgt at medbringe to hjcelpere — den ene arbejder til daglig med
folk, der sidder i kagrestol og den anden tog billederne. Ved at observere fra karestolen frem for
at falge en karestolsbruger, forventes det at f& en bedre indsigt i, hvordan det er at foerdes pd
denne mdde i et bymiljg. Samme metode kunne desuden efterfglgende bruges til at teste |@s-
ninger omkring tilgcengelighed i en anden by, fordi forskeren selv kan deltage.

Der vil ogsd indgd observation ved at gd& rundt i byen ved hjcelp af krykker. Her opstod den
modsatte situation af kerestolen, at mange ars brug i af krykker gav en mobilitet, hvor andre ikke
ngdvendigvis kan foerdes. Dette betyder, at der nemt kan overses ting, som vil vcere barrierer
for andre krykkebrugere, men igen bekroefter dette blot, at ogsd gangbesvaerede er forskellige
individer, og ikke kan slds sammen under en lgsning.

54




W

B 3

5.5 METODISK REFLEKSION

En del of det at sikre sig kvaliteten af en videnskabelig undersggelse er de refleksioner og over-
vejelser, der ligger bag det metodiske valg. Der er derfor nogle krav, der bar overholdes i en
sddan undersggelse, men disse afhcenger af, hvilken type undersaggelse der er valgt, og hvem
der spgrges. Det har derfor voeret ngje overvejet, hvilkke personer der blev udvalgt til blandt
andet interviews og de kilder, der er medtaget. Den videnskalbsteoretiske vinkel har ogsd indfly-
delse her, fordi den har betydning for, hvad der anses som vejen fil viden. Fordi dette studie er
bygget op som et casestudie, skal kvaliteten ogsé& mdles i fornold til dette. Ramian, 2012 og Yin,
2009 har opstillet nogle kriterier for de krav der ber stilles il et case-orienteret studie i forhold til at
tage hgjde for de fejlkilder, der ellers kan indgd. Dette er her i afsnittet bakket op med den
viden, der kommer fra Andersen, 2008 og Flyvbjerg, 2006, der fokuserer pd; ekstern validitet,
intern validitet og pdlideligheden

En af de ting der bar overvejes, er den eksterne validitet. Det handler om at f& de mest reproe-
sentative og typiske data for det foenomen, der undersgges. Dette afhjcelpes i projektet ved at
bruge forskellige metoder og lave en metodetriangulering. P& den made kommer der svar pd
det samme speargsmal fra mere end én side, og metoderne kan supplere hinanden (Ramian,
2012). Dette er ogs& hvad Robert Yin kalder "metode validitet”, hvor han fokuserer pd, hvorvidt
det er de rigtige metoder, der bruges til at svare pd& problemformuleringen. Ved at benytte sig
af metodetriangulering kan det opdages, hvis der kommer fejl fra en kilde eller metode, samt
der skabes en bedre argumentation ved at fremkomme med resultater gennem flere forskellige
metoder. Det anbefales desuden ogsd at inddrage flere kilder, hviket der ogsd vil blive gjort i
dette projekt. Dette gares ved at stille de samme spargsmdl i flere interviews (Yin, 2009). Derud-
over skal der inden for den eksterne validitet ogsd overvejes hvorvidt, respondenterne i under-
sggelsen er pdlidelige eller ej.

Interviewene eri overvejende grad lavet face to face med respondenterne, og har varet 1-1'%
time. Denne kontakt med respondenterne har betydet, at der i inferviewsituationen har vceret
fokus p& en neutral fremtoning for at skabe mindre bias. Det er ogsé forsagt ikke at stille ledende
spargsmal, der vil dog altid veere en ulempe i, at intervieweren kan komme til at pdvirke respon-
denteni denne type personlige interviews (Andersen |., 2008). Det ses som en styrke for projek-
tets resultater, med mdlscetning om at kombinere to forskellige forstdelser, at voere udefrakom-
mende og derfor kunne tilgd begge sider af sagen med en neutral vinkel.

Det har betydet, at respondenterne har kunnet udtrykke sig mere frit, end hvis f.eks. kommunen
havde siddet overfor karestolsbrugeren. Der har desuden voeret opmaerksomhed pd at skabe
interviewene pd neutral grund, hvor respondenten formodes at fale sig fryg. Dette fordi uvante
omstcendigheder kan have indflydelse p& besvarelsen (Yin, 2009). N&r der er tale om menne-
skelige faktorer, s& vil det aldrig voere muligt med et helt neutralt miljig, som det blandt andet
pdpeges i den kritiske realismes videnskabsteori. Dette fordi det ikke er muligt at skabe et fuld-
stoendig lukket miljg, som det ses ved et naturvidenskabeligt eksperiment (Sayer, 2000), hvilket
ogsd pdpeges af Bent Flyvbjerg (2009). Respondenterne vil derfor altid vaere pdvirket af ydre
omstaendigheder, hvilket der er opmaerksomhed omkring i projektet. Her har den deltagende
observation, vceret en styrke i forstdelsen og argumentationen sammen med litteraturen.
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Den interne validitet handler om, at der i Igbet af undersggelsen kan opstd andre forklaringer
og darsagsforhold, end dem der bliver undersagt. Dette kan afhjcelpes ved at inddrage flere
forskellige forklaringer i projektet og se tingene fra flere sider, for p&d den mdade at samle argu-
menter bdde for ogimod (Bryman, 2012). | dette projekt er det valgt at inddrage forskellige sider
af den samme sag for at kunne se problematikken fra flere sider. Derfor bliver b&de de bergrte,
reproesentanter for de bergrte og planlceggere inddraget. Derudover er dybden i det kvalito-
tive studie, og her scerligt casestudiet, med til atf sikre, at der kan spgrges ind fil forskellige ele-
menter og skabe starre sikkerhed for at alle aspekter er kommet med.

Validiteten i den inferne sammenhceng omhandler ogsé, om der er brugt de rette mdleinstru-
menter i studiet og med det formdl at skabe en forstdelsesmaessig analyse, er der derfor gjort
brug af kvalitative metoder som interview og observation. De kvalitative metoder, som er brugt,
er gode til at sikre, at der fremkommer emner og problematikker, som ellers ikke har vceret over-
vejet (Bryman, 2012).

Ekstern validitet bygger p&, hvorvidt et resultat kan generaliseres og anvendes i andre sammen-
hcenge, uden for den kontekst den er skabti. (Andersen 1., 2008; Yin, 2009). Yin, 2009 anbefaler
her at benytte sig af at gentage studiet ved at undersgge de samme faenomener flere gange.
Det er blandt andet darsagen fil, at der veelges at inddrage cases fra andre lande og bygge
resultaterne pa& tidligere studier omkring samme problematik. Herudover synes brugen af forskel-
lige metoder at vcere en styrke, ogsd pd dette omréde.

Kravet om pdlidelighed er baseret pd, hvorvidt andre kan opnd de samme resultater eller
samme konklusioner som i dette studie. Det er vigtigt at kunne gentage undersggelsen for at
teste, hvorvidt der er sket fejl eller kommmet pdvirkninger udefra, der har skabt et unhensigtsmaoes-
sigt resultat. Dokumentation for hvordan projektet er lavet, er derfor vigtigt i denne sammen-
hceng. Analyserammen i afsnit 5.1. og opsummeringen i afsnit 5.6 kan voere medvirkende til at
opnd dette, fordi det geres klart, hvordan projektet er bygget op, og hvikke metoder der er
anvendt (Andersen I., 2008).

Derudover er selve rapporten ogsd en dokumentation for hele processen, der er gennemgdet i
forhold til dette projekt. Den metodiske del er her en vigtig del i redeggarelsen for, hvordan resul-
taterne er fremkommet. Alle interviews vil blive optaget og interviewguiden vedlagt som doku-
mentation pd tilblivelsen af disse. Pdlidelighed i den kvalitative undersggelse kan @ges ved at
sammenholde forskellige kilder og personers opfattelse samt at undersgge problemstillingen fra
flere vinkler. Begge dele er gjort i projektet, hvor flere forskellige metoder spiller sammen, og der
er brugt et stort antal af kilder, som samtidig er ngje udvalgti forhold fil deres viden om emnet.

5.6 OPSUMMERING TEORI/METODE

En opsummering inden starten p& analysen er lavet ved at skabe et mere detaljeret overblik
over projektets opbygning, som kan ses i figur 5-5. Figuren er med fil at give ef stgrre overblik
over projekts opbygning, og den sammenhcoeng der er imellem afsnittene. Det ger det muligt at
falge opbygningen og de sammenhcenge, der er imellem kapitalerne, efterhédnden som pro-
jektet udvikler sig. Det kan ses, hvordan hvert afsnit bygger oven pd det foregdende, og dermed
videretager viden fra et kapitel fil de nceste. Samtidig @ges detaljeringsgraden og dybden af
forstdelse i samme takt. Formdlet er pd den baggrund at kunne igangscette den reflekterende
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proces omkring lgsningsforslag, som er gnskelig ud fra den metodiske tilgang. Dette illustreres
med pilene, som sender analysen i en ring, der kan gentages gang pd gang. Dette projekt
kommer kun en gang rundt, men som det ses i afsnit 5.3.3. kommer der et ekstra loop ind her.
Det hcenger sammen med gnsket om en eksperimentel tilgang igennem casestudie (se afsnit
5.2.2.), hvor eksisterende viden omdannes fil Igsninger, der kan testes i en konkret lokalkontekst
for p& den mdéde at binde teori og praksis sammen.

Det er mdlet med analysen at kunne finde frem til, hvordan konkrete Igsninger kan skabes, s&
der opnds den manglende sammenhceng mellem en vision og implementering, s& en sterre
lighed opnds. For at skabe den effekt som ellers ofte mangler i tlgoengelighedsarbejdet, bruges
internationale erfaringer som udgangspunkt for en sammenligning og inspirationskilde. Det hol-
des igennem hele analysen for gje, at det universelle design er en ideologi, som via de 7 prin-
cipper, kan bruges som dele af et vurderingsredskab, men som samtidig antages at vcere van-
skeligt at gennemfegre fuldt ud.

Det md hele tiden holdes for gje, at projektet arbejder ud fra den erfaringsbaserede vinkel, og
at eksisterende viden derfor skal bindes sammen med virkelighed og praksis, hvilket derfor bety-
der, at der er stor sammenhceng mellem analysens forskellige dele. Lighedsskabende lasninger
er derfor ikke skabt, far de har en beviselig effekt, og kan implementeres i en konkret case.
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Kon krete universelt design og inspiration
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Figur 5-5 oversigt over analysens opbygning i projektet. De to farste spargsmal er omkranset af den proces der
bruges til at besvare dem og farvekoden indikerer hvor i processen de here til. Denne del fere videre til en dis-
kussion af projektets resultat som i sidste ende skal besvare problem formuleringen
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6 INTERNATIONAL ERFARING

Hvordan har andre landes indsats vceret pd de ncevnte omrader i forhold til implementering af

de universelle principper?

Mal med kapitlet: Formdlet med kapitlet er, at finde frem til hvordan andre har arbejdet med
de indsatsomrdder afsnit 4.3 fremhcever. Ved at analysere landendes indsats kan drsagerne
bag den danske ulighed findes og der kan ses en international inspiration til den fremtidige
udvikling. Det vil ogsa give et billede af hvordan virkemidler kan bruges i den sammenhceng,
og tydeliggaere hvad der har medvirket til at andres vision er fart ud i livet. En uddybning of
formdlet med kapitlet kan ses i afsnit 5.1. og 5.6.

De lande, der indgér i dette kapitel, er udvalgt pd baggrund af kriterier i afsnit 5.3.1; USA, Norge,

Fakta boks

Omrdader for mulig indsats
int. afsnit 4.3:
Lovgivning
Nelalqifelalsls

@konomisk hjcelp
Bedre strukturering
og hgjere priorite-
rng

Bedre inddragel-
sesproces

Sverige, Tyskland og England. Hvordan de lever op fil kriteri-
erne vil fremgd af de to farste afsnit, hvor det er valgt at starte
kapitlet med en infroduktion fil landets holdning og de fysiske
lzsninger som de har gjort brug af iht. fil afsnit 5.3.1.

Herefter laves en mere generel gennemgang af indsatsen
pd& de forskellige omr&der, og den méde de har anvendt for-
skellige virkemidler pd. Som allerede pointeret i metodeaf-
snittet vil der pd trods af metodevalget ikke vcere tale om et
egentlig casestudie af samtlige lande, da dette bliver for om-
fattende i denne opgave. Samtidig md det ogsd konstateres
at ingen lande er fuldstcendig universelle og en bredere er-
faring kan derfor fremfindes med flere lande. Det er derfor
hovedpointer fra landenes erfaringer der er skrevet sammen
for at give et indblik i deres indsats for tilgocengelighed.

Ud fra projektets problemstilling synes det vaesentlig at fokusere pd lande, der faktisk har formé&et
at omscette deres vision fil konkrete Igsninger. Der er i den sammenhceng scerlig fokus pd lan-
denes holdning. Defte fordi normer og holdning ud fra afsnit 4.2.3. har stor betydning for hvad
der bliver accepteret, og synes at have sammenhceng med hvorvidt en vision fagres ud i livet

eller gj (se figur 4-5).
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6.2.1 VISION OG HOLDNING

En vision om starre lighed findes i USA, et land der ofte fremhaoeves netop for holdningen omkring
funktionsnedsatte og som har vceret et forgangsland for at cendre normen voek fra "os” og
"dem"” filgangen (Ryhl, 2009). Hele ideen om det universelle design stammer desuden fra USA
(Christophersen, 2002). Det lcegger op til et land hvor retfoerdig udnyttelse af det fysiske milja
synes vaesentlig. Derfor stemmer visionen i USA p& mange punkter overens med ideologien om
universelt design. Normen er blevet at gangbesvoerede skal have samme vilkér som andre og
det ligger dybt i befolkningens og samfundet. Petersen, 2014 og Madsen, 2014 har begge ople-
vet dette pd rejser i udlandet, hvor de amerikanske borgere tydeligt reagere pd ulighed og
finder det uretfcerdigt. Det accepteres ganske enkelt ikke i det amerikanske samfund at en
gangbesvceret ikke har direkte adgang fil for eksempel toiletter og andre ting.

De politiske visioner og den holdning, der er skabt omkring funktionsnedsatte i USA, kom bottom-
up i starten af 1950'erne, hvor groesrodsbevaegelser kcempede for bedre tilgcengelighed i det
fysiske miljg. Det skete med baggrund i de mange krigsveteraner, der vendte hjem. Denne
gruppe fik stor respekt i samfundet grundet deres indsats i krigen, og har derfor medvirket fil at
pdvirke holdningen overfor gangbesvoerede. Flere stod med darlige livsvilkdr ndr de kom skadet
hjem fra krigen, fordi der i USA ikke gives samme velfcerdsydelser som i de nordiske lande. Der
var derfor et behov for at fierne de fysiske barrierer, s krigsveteranerne kunne bevare deres
livskvalitet. Dette stemmer med det skifte, der er sket fra en medicinsk til en social model, hvor
det ikke blev accepteret, at den enkelte selv skulle betale omkostningerne for inkludering i sam-
fundet (The Center for Universal Design, 2005).

Befolkningen og interesseorganisationer har herved vceret med fil at skabe den politiske op-
mcaerksomhed omkring tilgcengelighed. Den ferste standard for tilgoengelighed blev herudfra
etableret i 1961 af American Standards Association. Samtidig opstod der "barrier-free move-
ments” grupper, som var politiske grupper i relation fil de funktionsnedsatte (Ryhl, 2009). Dette
har veeret startskuddet fil yderligere lovgivning inden for lige rettigheder og filgcengelighed i
USA. | 1980’erne blev dette til udviklingen af det universelle designbegreb, som nu danner ram-
mer om USA’s tilgang fil gangbesvaerede (Christophersen, 2002). Fordi der fortsat synes at veere
en diskrimination i forhold til de gangbesvoerede.

USA viser pd den mdde et konkret eksempel pd den sammenhaeng der er imellem samfundets
padvirkninger og beslutningstagers holdning (se figur 4-6). Det understreger den sammenkobling
der er omkring hvordan et samfund vil have indflydelse p& barrieren, fordi mange barrierer, som
det kunne ses i afsnit 4.2.3 og 4.2.4, opstér med baggrund i generel ubetcenksomhed.

| Norge findes ogsd en vision om universel udformning og dette, meget konkret, inden &r 2025
(Barne - og Likestilingsdepartmentet, 2009). Dermed falger Norge i USA's fodspor og gdr vaek
fra brugen af handicapfilgcengelighed, og erstatter det med universelt design. Ef klart signal ud
fra afsnit 3.2.2. om at Norge vil skabe effekt og ikke blot adgang. Denne beslutning synes i Norge
at veere truffet oppe fra og dermed gadr pilen i figur 4-6 den modsatte vej end i USA, hvor det i
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Norge er beslutningstagerne der skaber indflydelse p& samfundet. Dette kan skyldes den Nordii-
ske velfcerdsmodel og de sociale rettigheder der ligger heri (Norden, 2014). Det har derfor veeret
fra statslig niveau at holdningscendringen er startet. Det pdpeges samtidig, at der altid vil voere
steder hvor funktionsnedsatte ikke kan komme, og det derfor synes ekstra vigtigt at skabe lighe-
den hvor det er muligt. Derfor har den norske regering sat fokus pd at omdanne alle de steder
hvor der er mulighed for at efterleve de universelle principper (Barne, likestiling- og
inkluderingsdepartementet, 2009).

| den overordnede norske transportplan indgdér denne vision om universel udformning ved at
der star:

“The Government will provide the means for developing a transport system that as far as possi-
ble can be used by all, without the need for adjustments or special facilities. Universal design is
important for social inclusion and participation, regardless of functional disabilities” (Norwegian
ministry of transport and communication, 2009, s. 19).

Baggrunden for denne holdningscendring har sammenhceng med den demografiske udvikling
med flere celdre i samfundet. Den hidtidige planproces syntes ikke at skabe den rette livskvalitet,
og gav samftidig anledning fil hjcelpeordninger og manglende selvstcendighed. Derfor skal det
fremover ikke voere sGdan at nogle personer f.eks. skal Igftes om bord i et transportmiddel. Det
anses i denne sammenhceng for nedvcerdigende og ikke ligestilende (Norges
Handicapforbund, 2001). Deftte er i overensstemmelse med hovedtanken bag det universelle
int. afsnit 3.2.2, hvor gangbesvcerede skal kunne falges med deres ikke gangbesvoerede med-
borgere. Dette er derfor ogs& en accept af den illustration som fremvises i figur 3-2, hvor deft ses
hvordan vi alle kan ende ud med en funkfionsnedscettelse.

Den norske accept af at ikke alt kan blive universelt (Wiberg, 2013) viser at selvom ideologien
findes god, s& kan den veere sveer at fuldfgre, men ogsd at en stor indsats bar scettes ind der
hvor det reelt er muligt at gare en forskel. Norge valgte pd baggrund af denne accept ferst i
2013 af raffinere FN's handicap konvention i landet, p& trods af deres store indsats p& omrdadet,
fordi det ikke fandtes muligt at leve op fil konventionen (Lie, 2013; Norges Handicapforbund,
2001).

Det fremhcever ogsd nadvendigheden af at lcese omgivelserne (se afsnit 4.2.1) og finde den
bedst mulige Igsning i situationen, selvom det betyder, at der indimellem ikke kan skabes en
universel lgsning (Norges Handicapforbund, 2001; Hagskolen i Bergen , 2010). Det vigtige er den
proces og refleksion der danner baggrund for at denne lgsning vcelges, og den ikke blot ind-
sceftes som ferstevalg (Norwegian ministry of fransport and communication, 2009).

Sverige udtrykker ogsd en vision om lighed, men uden direkte brug af den universelle bencev-
nelse, men mange af de samme principper synes at indgd. Visionen kommer fra politisk niveau,
hvor regeringen arbejder med forskellige filfag. Derfor sker der igen scerligt en overfarsel fra be-
slutningstagerniveau og til samfundet og en holdningscendring denne vej (se figur 4-5. Ud over
den sociale velfcerdsmodel er der opsat programmer rettet scerligt mod funktionsnedsatte Disse
er pdvirket af handicaporganisationerne i landet igennem en over 50 dr lang periode (Official
side of Sweden, 2013).
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| 2000 udkom der i Sverige en handicappolitik "Frdn patient fil medborgare”
(Socialdepartementet, 2000) med en vision om, at den kollektive trafik i Sverige skulle vcere til-
gcengelig for personer med funktionsnedscettelserinden &r 2010. For at dette skulle blive virkeligt
matte den kollektive transport cendres p& mange omréder (Goteborgs stad, 2010). Igen viser
dette en holdning omkring, at gangbesvcerede og andre funktionshcemmede er helt alminde-
lige mennesker som alle andre, men at de blot oplever et starre mellemrum mellem dem selv
og samfundet end en person uden denne funkfionsnedscettelse se afsnit 3.2.2. De skal derfor
ikke ses pd som anderledes eller fratages samme muligheder som andre.

En overordnet vision blev, at standse diskrimineringen af de funktionsnedsatte i samfundet, hvor
et af hovedomrddeme er tilgocengelighed. Dette fglges op af en lang raekke malscetninger der
konkretiseres inden for bestemte omrdder, hvor et tilgcengeligt transportsystem blev et delmdl i
planen, hvor rejsekceden skal veere fungerende for alle individer, og der skal ske en tilpasning
af den kollektive tfransport i den sammenhceng (Regeringskansliet, 2009).

Samtidig ses der ogsé lokale visioner i Sverige fra blandt andet Stockholm, hvor tilgcengelighed
bliver sat op som en reklomevcerdi og et kvalitetsstempel til byen der kan bruges i markedsfaring
(Stockholms stad, 2008).

| Tyskland er visionen om lighed, pd samme mdde som i Sverige (se ovenfor), ikke underbygget
med brugen af den universelle bencevnelse. Alligevel indgdr ogsd her mange af de samme
elementer og principper i forhold til at opbygge et barrierefrit miljig (Bundesmisterium fUr Verkehr
und digitale Infrastruktur, 2002). Igen er det en holdning der kommmer oppe fra, forstdet p& den
mdde, at det ikke er handicaporganisationerne der direkte har influeret til forandring, sGdan
som det kunne ses i USA.

Den fgderale regering i Tyskland ser filgoengelighed som en win-win situation for alle borgere og
brugere af transportsystemet, hvis den udformes efter den brede befolkningsgruppe
(Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, 2013). BAde celdre mennesker, barn og
folk med barnevogn eller tung bagage vil f& lettet deres hverdag, fordi de ellers stader ind i
samme problematik som kronisk gangbesveoerede. Tilgcengelighed ses derfor som en kvalitets-
agning til den kollektive transport, som forh&bentlig kan skaffe flere brugere (Bundesministerium
fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, 2013). Dette stemmer overens med det universelle design
og den tankegang der ligger bag denne udformning (se afsnit 3.2.2).

Det tyske transportministerium pdpeger, at é, é milioner mennesker i Tyskland lider af en funkfi-
onsnedscettelse, men kun 4,5 % af de 6.6. millioner var fadt med denne lidelse. Derfor har langt
de fleste udviklet en skade senere hen grundet sygdomme, uheld eller alderdom, hvilket beviser
at alle kan blive ramt af en funkfionsnedscettelse (Bundesmisterium fUr Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2002). Dette er med til at vise nedvendigheden af at toenke hele cirklen med (se
figur 3.2), for vi kan alle blive ramt af de problemer der er omkring en funktionsnedscettelse. Det
er scerligt stigende celdrebyrde, der har skabt fokus omkring problematikken i Tyskland, hvor den
cendrede demografi skaber nye udfordringer for samfundet. P& den baggrund er gkonomiske
midler sat af til forskningen inden for omradet, s& de bedst mulige Izsninger kan skabes. Omfat-
tende evaluering blandt andet gennem grafiske voerkigjer skal sikre effekten af disse Igsninger.
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Mdlet er at Tyskland skal blive fri for sine barrierer s& der ikke skabes restriktioner for nogen
(Bundesmisterium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, 2002).

Deftte er med fil at understrege en holdning, der kommer oppe fra, hvor blandt andet gkonomi-
ske konsekvenser synes at have indflydelse i det der, i stil med Norge, ses en problematik i beta-
ling til hjcelpeforanstaltninger uden selvhjulpen hed.

Den kollektive transport i Tyskland findes vigtig for at opretholde mobiliteten for alle grupper i
samfundet og det geelder ogsé de gangbesvcerede eller pd andre mdder funktionsnedsatte.
Mange i denne gruppe har ikke deres eget kgretgj og tilgoengelighed i toge, busser og spor-
vogne og det milig der hcenger sammen med disse synes derfor vigtigt. Det pdpeges dog, at
store cendringer kun kan skabes i forbindelse med nye anlcegsprojekter, samt at nogle personer
altid vil veere afhcengige af en scerlig hjcelpeordning (Bundesmisterium for Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2002).

Det sidste land der medtages her er England, som fremviser ogs& en vision om at skabe adgang
for alle igennem blandt andet bus- og togsystemet. Transportministeriet skriver:

“"Government policy underlines the importance of mainstreaming the needs and requirements
of different social groups. The Government values the importance of social inclusion and provid-
ing access to affordable fransport services is a key part in improving welfare” (Department for
Transport, 2006, s. 5).

Regeringen udtrykker her, at de arbejder for at give alle de samme muligheder blandt andet i
tog og bussystemet, s& ogsd funkfionsnedsatte bliver givet de samme muligheder som andre
(UK government, 2012) ved at det ses som essentielt i den sammenhceng, at der skabes et de-
sign der im@dekommer behovet fra forskellige typer af personer (Department for transport,
2005). Ogsd her ses der altsd en klar sammenhaeng med den universelle holdning.

Det ses scerligt i jernbanesystemet, hvor regeringen gnsker at skabe et mere inkluderende miljg
for alle borgere. Med op imod 10 millioner funktionsnedsatte personer findes det vigtigt at sam-
fundet ger noget for at fierne de barrierer der skaber eksklusion og manglende adgang
(Department for Transport, 2006). Der ses derfor en lighed i opbygningen af denne holdning,
som stemmer overens med den tyske, ved at det er den stigende andel af befolkningen med
funktionsnedscettelser der, ogsd i England, scettes som begrundelse for et stigende behov for at
kunne inkludere disse grupper i hgjere grad. Denne sociale inklusion fremscettes som vigtig for
velfeerden(ibid.). | sammenhold med afsnit 2.3.1. giver dette god mening i forhold til holdnings-
delen (4.2.3), og det stemmer overens med tanken omkring de universelle principper, hvor det
er alle der skal have adgang.

Det findes samtidig vigtigt, at den transport, der tiloydes er udbudt til en pris som befolkningen
kan betale, og derfor skal den kollektive transport vcere en mulig lasning (Department for
Transport, 2006). Kollektiv fransport og et tilhagrende barrierefrit miljg menes i England som vae-
rende afgegrende for hvorvidt der kan leves op til menneskerettighederne (Department for
transport, 2005).
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6.2.2 IMPLEMENTERING AF VISIONEN — DE KONKRETE TILTAG

| dette afsnit scettes der fokus pd de implementerede Igsninger, hvor det argumenteres for at
visionen er implementeret bedre i andre lande end Danmark. Der vurderes ud fra de universelle
principper og tabel 3, fordi det synes at skabe den bedste mulighed for at vurdere effekten af
lighed i forhold fil definitionen i afsnit 3.2.1 og 3.2.2 med den nuvcerende viden. Det er ikke, fordi
landene ngdvendigvis har Igst alle problemer inden for filgcengelighed, men afsnittet her viser,
at de har lgst nogle af de problematikker som ofte skaber barriere int. tabel 3.

Faktaboks: De 7 universelle principper:

Reffcerdig udnyttelse: designet er brugbart og nyttigt tii mennesker med
forskelligartet evne

Fleksibel i brug: designet kan rumme en bred vifte af individuelle evner
Simpelt og intuitivt i brug: Det er nemt af forsta brugen af designet uanset
brugerens erfaring, viden, sprogevner eller koncentrationsniveau.
Genkendelig information: Designet kommunikerer nadvendig information
fil brugeren, vanset udefrakommende faktorer eller evner hos brugeren.
Derfor ma der bruges forskellige mader at prcesentere information pa.
Ska minimere skader: Designet ma vcere skabt sa der ikke er fare for at
mulige skader vil ske

Skal kunne bruges uvanset fysisk evne: Designet kan bruges effektivt og
komfortabelt uanset om brugeren kun har et minimum af kreefter
Sterrelsen ma vcere tilpas efter den gnskede brug: Uanset brugerens stor-
relse eller de hjcelpemidler og mobilitet vedkommende har ma designet
kunne bruges

USA

Der startes igen med USA, hvor en af de mdader tiigoengelighed kan ses implementeret p& er
igennem en prioritering for indretning af stationer. | overensstemmelse med de universelle
principper skal stationer indrettes s&:

1. prioritet, at hele toget har niveufriindgang fra perronen og dette skal derfor filstraebes overalt
hvor det er muligt, og kan betegnes som universel fordi der her er lige adgang for alle til hele
toget. | sammenhold med de syv opsatte punkter synes disse overholdt, ligesom barriererne om-
kring toget overkommes (se tabel 3).

2. prioritet er en mindre hcevet platform og dermed kun niveaufri adgang fil dele af toget, den
er mere diskriminerende end den farste ud fra det universelle design, fordi nogle s& ikke har
adgang til hele toget. Foerre punkter end ved den farste prioritering opfyldes, hvor det blandt
andet kan argumenteres svcere forstdelsesmoessigt fordi den rette vogn med adgang skall
findes.

3. prioritet er en lift pdmonteret toget s& den gangbesvaoerede skal laftes ombord. Her er der
tale om en tillcegslasning og derfor er denne ogsd placeret lavere i prioritering, hvilket viser den
ddrligere effekt for lighed. Selvom liften er integreret i toget og giver spontan rejsemulighed s&
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synes den stadig at fastholde den omtalte stigmatisering. Her bliver kun enkelte punkter
overholdt.

4, prioritet og den absolut sidste udvej er en ekstern lift udenfor toget i stil med hvad der findes i
Danmark (Dansk Handicap Forbund, 2012). Det er den der skaber sterst ulighed fordi den er
ufleksibel og er klart rettet mod kun en mindre gruppe personer. Her vil der sandsynligt ikke blive
tilbudt hjcelp fil personerne i den yderste cirkel fra figur 3-5. Ingen punkter synes her overholdt og
barriererne fjernes ikke iht. tabel 3.

Prioriteringen kan illustreres med toge fra Danmark, Sverige og Norge (figur 6-1). Det farste
billede viser Danmark og den eksterne lift (lces mere om denne i kap 2.) Billede 2 kommer fra
Sverige, hvor toget har en integreret lift. Det betyder at der ikke skal ventes p& at liften kares
frem. Det sidste tog er fra Norge og med niveaufri adgang hvilket betyder at alle kan gé direkte
ombord. Det er denne model amerikanerne gnsker anvendt, sGvidt det er muligt, og den fysiske
udformning bakker dermed op om den holdning der blev prcesenteret i afsnit 6.2.1 (se figur 6-
2).

Figur é-1 Forskellen pd& indgang fil tog i Danmark, Sverige og Norge (Dansk handicaporganisation, 2003; Norges
Handikapforbund, 2012)

Iht. afsnit 3.2.2. ses her netop hvordan minimumslasninger i form af fillcegslasningen er den sidste
prioritering, og at tigcengeligheden dermed gges. Dette synes at voere en generelt gceldende
tendens i USA. Den gode tilgcengelighed som dette frembringer i USA fremhaeves ogsd i en
artikel fra Washington Post hvor en
: amerikansk karestolsbruger beskri-
‘ 4 ver sin  fur rundt i Europa
3 (Davenport, 2013). Han undrer sig
her over de mange barrierer der
konstant eri vejen for ham. Det at
amerikanerne normalt ikke ople-
ver barrierer i sin facerden rundt i
samfundet indikerer igen, at det i
USA er lykkedes at mindske mel-
lemrummet mellem individets ev-
ner og samfundets krav (se afsnit
3.2.2).

o ! — N
Figur 6-2 Her ses de hcevede perroner i forbindelse med en letbane i North
Carolina (Schmitt, 2012)
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Forfatteren bag artiklen forstdr ikke hvordan Europceiske karestolsbrugere kommer rundt, scerligt
dem i elekirisk kgrestol, for han md& hele tiden rejse sig op for frin og mellemrum. Her er altsé en
indikation af at mange Europceiske byer ikke lever op fil princippet om, at designet skal kunne
benyttes med forskelligartet evne og kunne bruges med et minimum af kroefter. Han bakkes op
af amerikanske Paul Nadler, som ikke synes, der ses nogle gangbesvcerede i bybilledet i blandt
andet Paris — og heller ikke han forstédr hvordan de skulle kunne komme rundt (Barlow, 2013).
Forhindringer som europceerne er vant til "bare er der”. Det er altf lige fra de ujcevne belcegnin-
ger, smalle fortove osv. der konstant eri vejen (Davenport, 2013; Barlow, 2013).

Modsat Europa er det i USA muligt for en kgrestolsbruger at tage busser og komme ned i alle
metro stationer. Dette ger sig ikke gceldende i Europa, hvor skilfe med "out of order” eller lig-
nende blev oplevet mange gange. Dette synes at have en sammenhceng med den stcerke
holdning hos befolkningen i USA, hvor folk ikke vil acceptere en diskrimination (Petersen J., 2014).
Petersen (2014) har ofte har oplevet hvordan amerikanere reagerer ndr de ser en karestolsbru-
ger opleve diskrimination (f.eks. at skulle lgftes p& toilet) i andre lande, hvor de reagerer stoerkt
ved for eksempel at ville forlade et hotel grundet diskriminationen af en anden borger (ibid).

Norge viser ogs& at det er lykkedes i landet at indarbejde visionen om universel design flere
steder og genererer derved en stgrre mobilitet for de gangbesvcerede.

Eksempler pd& dette er ifglge det Norske "Funktjionshemmedes Fellesorganisation” et valg om at
udskifte togene pd den norske statsbane (Lie, 2013). Valget faldt p& det Schweiziske tog "Flirt",
" ~ , som er opbygget pd en mdde
hvor direkte pdstigning er muligt
uden trapper eller andre niveau-
forskelle (Norges
Handikapforbund, 2012). Det be-
tyder, som beskrevet ovenfor, at
en lift ikke lcengere er ngdvendig,
fordi keretgj og perron pd denne
mdade bygges sammen s& ogsd
karestole kan bevcege sig frit ind i
toget. Samtidig ger det ogsd bru-
gen af togene mere intuitivt, hvil-
ket ogsd indgdr som et princip,
fordi alle kan bevcege sig direkte
ind uden hjcelp eller specielle ord-
ninger.

Figur 6-3 Tog med indgang i niveau med perronen (Vegdirektoratet, 2011)

P& nuvecerende tidspunkt er funktionen ikke optimal grundet perronerne, men der arbejdes pd
hoevning af niveauet, s& alle perroner kommer i en hgjde pd& 76 cm. Herefter vil alle kunne be-
nytte togene uden at modtage hjcelp fra andre og betegnes som universelle (Lie, 2013).

Det menes i Norge ogsd at veere lykkedes at overkomme problematikken omkring lavgulvsbus-
sernes manglende effekt som blev omtalt i afsnit 4.2.1 og som blev ansat som problematisk i
Danmark (se kap 2). Dette er gjort ved, at kantstenen er hcevet til en hgjde pd min. 18 cm (se
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figur 6-4 fra Sverige), hvilket giver niveaufri adgang fil en lavgulvsbus der knceler
(Vegdirektoratet, 2011). Det viser dermed at kravet er udarbejdet med omtanke for den med
det starste behov og hele Izsningen og samtidig en forstaelse for minoritetsgruppens behov. Her
er der netop tcenkt videre fra minimumslgsninger og s@gt bedre alternativer.

De norske Igsninger falger ideen om at hovedlgsningen udformes s& den giver adgang for alle
(se figur 3-2). Selv skjulte funktionsnedscettelser bliver derved hjulpet og mellemrummet mellem
individ og samfund lukkes til. Ud fra de 7 principper opfyldes derfor b&de at skabe noget, der er
brugbart og nyttigt til forskellige evner, som er fleksibelt i brug og simpelt og intuitivt, da det ikke
krcever nogen forklaring i brugen. Der vil ogs& voere en chance for at minimere skader, i det alle
nemmere kan komme om bord.

Mere simple tiltag kan ogsd give frihed og et mere universelt byrum er erfaringen i Norge. Det
kan vcere ekstra beenke pd gaderne og fiernelse af kantsten, som ger det muligt at tilbage-
lcegge den del aof rejsekceden som ferer hen til keretgjet. Boenkene kan bruges til at forlcenge
den mulige g&afstand, ved at der gives mulighed for hvil pd vejen (Vegdirektoratet, 2011). Der-
med kan flere kommme hen fil busstoppet ved egen hjcelp, selvom gdafstanden overskrider den
egentlige fysiske formden og der mé derfor voere hvilemulighed for hver 50-100 m. Endnu en
barrierer fra tabel 3. Det er dog ikke ligegyldigt hvordan hvilemulighederne indrettes, da de skal
veere brugbare for alle. Det kan synes ligegyldig at fokusere p& boenke, men det er netop et af
de elementer der nemt nedprioriteres, fordi en normalt gdende ikke har det samme behov pd
dette omrdde. | indretningen af selve stoppestedet har boenke derfor ogsé en helt anden funk-
tion for en gangbesveoeret end for andre.

Det interessante er s&, at Norge inden for den sidste tid er begyndt at scette spargsmdlistegn ved
om det overhovedet er muligt altid at udforme hovedlgsningen efter alle (Lid, 2014). Ikke kun
fordi der nogle steder md& indscettes tillcegslasninger af ressourcemcessige érsager, som det pd-
peges af FN kan vcere ngdvendigt. Ogsé fordi det bare ikke altid er muligt at lave en Iagsning
som passer til alle grupper. Et eksempel er ndr der laves store rum og meget plads fil en kgrestol
(f.eks. pd et toilet), men hvor en person med ddrlig balance eller blindhed i stedet har behov
for tcette voegge til stette (Lid, 2014). Derfor kan det ind imellem vcere ngdvendigt at bygge
hovedlgsningen op af en raekke tillcegslasninger for at kunne overholde de syv principper bag
det universelle design.

Sveriges hovedstad Stockholm er et af de steder hvor
det er lykkedes at skabe store cendringer i tilgcengelig-
heden og nedbryde diskriminationen i Sverige. Det er
blandt andet sket ud fra en ny ideen om at tcenke fladt
i planlcegningen, og derfor er 5.200 fodgcengerover-
gange cendret til Stockholm modellen - uden kanter.
Kanterne er fiernet fordi det blev indset, at et normalt
fodgcengerfelt ikke er brugbart for kgrestole (se tabel
3). Ofte gnskes der en kant, s& de blinde har noget at
ga efter. Men det betyder en fillcegslasning skal pascet- Figur 6.4 Selvom der fcenkes fladt | Stockholm s er

tes for at kerestolene kan passere. Her indtraeder de uni-  usstop heevet hvorved det er muligt at komme di-
rekte ind i bussen (City of Stockholm, 2010).
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verselle principper omkring brugbarhed for et starre segment og en fleksibel udformning. Et ek-
sempel pd forskellen mellem at skabe en hovedlgsning med fokus pd& det universelle og en til-
lcegslasning kan ses pd figur 6-5 og 6-6.

Ved at fierne kanterne og
skabe pejlemcerker for de
blinde i belcegningen, s&
gav det bedre forhold for
begge grupper — plus for
de personer der kommer
med kuffert, barnevogn
osv. Der er fiernet 10.300
fortov med hgje kanter,
dybe rendesten og lig-
nende, som er erstattet
med nye typer fortov.

Figur 6-5 Et fortov fra Stockholm her er hele ho-  Figur 6-6 Ef fortov fra Odense, hvoren  Boenke er blevet indsat
vedlgsningen bygget op med tanke for flere tillcegslasning fil det eksisterende er overalti byen, s& der er mu-
brugertyper (Stockholms stad, 2008). valgt.

lighed for hvile pd alle ste-
der. P& den mdade fiernes mange af de miligmaoessige barrierer som skabte problemer for indivi-
det (se tabel 3). 360 busstop er indfil 2010 cendret fil hgjere niveau, som ger det muligt af skabe
niveau fri adgang fil lavgulvsbusser i stil med den norske fremgangsmdade. Og sé er belcegnin-
gen gennemgdet pd byens fortov for at undgd problemer med huller og glatte overflader (City
of Stockholm, 2010). Ses der pd tabellen i kapitel 4, s& kan det ses, at det er mange af disse
barrierer som forsages fiernet i Stockholm.

| 2014 er ogsd den svenske by Goteborg blevet fremhcevet for sin tilgeengelighed og udncevnt
som vinder af "Accessible city” prisen — grundet sin store indsats pd fransportomradet, hvilket er
med fil at vise hvor stor en effekt indsatsen i byen har haft (EASPD, 2013). Stockholm var desuden
med i finalen om samme pris i 2013 (European Commision, 2013). | Géteborg er det scerligt den
kollektive transport der er blevet cendret med hoevning af stoppesteder og informationsmaes-
sige udbedringer (Géteborgs stad, 2010). Dele af dette kan ses i kap 8.

TYSKLAND

| Tyskland er det fortsat tillcegsigsningerne, der synes at
dominere i den kollektive transport. S& sammenkobling
imellem leddene i rejsekceden er dannet med elektro-
niske ramper i bus og toge (se figur é-7), s& passagerer i
karestol eller med andre funktionsnedscettelser kan
komme om bord uden assistance fra en medhjcelper.
Det kan have sammenhceng med udtalelsen i forrige
afsnit om, at omdannelsen skal ske over tid. En d&rsag fil
at der veelges at gere brug af denne type Igsninger kan

: derfor skyldes en gkonomisk vinkling, da det er dyrt at
Figur 6-7 Elektronisk rampe pd tog i Tyskland, giver ombygge perroner i et eksisterende m"jQi. Det pépe—

mulighed for spontan rejse (The Atlantic cities, . . .
20]4(‘;’ P rel ges, at store cendringer kun kan skabes i forbindelse
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med nye anlcegsprojekter, samt at nogle personer altid vil veere afhcengige af en scerlig hjcel-
peordning (Bundesmisterium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2002). | de fysiske omgivelser
er der dog stor fokus p& at scenke kantstene og pd& anden vis overkomme barriererne omkring
niveauforskelle pdpeger Petersen, 2014. Han oplever derfor en helt anden tilgoengelighed nér
han krydser den dansk/tyske grcense.

| Tyskland gares der desuden meget i registrering og information om det fysiske miljg og ad-
gangsforhold hvilket er en hjcelp for de gangbesvcerede, fordi det giver mulighed for at kort-
loegge og planlcegge en optimal rute. Her kan der argumenteres for, at der skabes den infor-
mation og genkendelighed som ogsd er en del af principperne. Blandt andet findes der ogs&
rutevejledningen www.wheelchairmap.com, hvor det er muligt at finde frem fil lokaliteter med
tigaengelig kollektiv transport, hvor en karestol frit kan passere. P& hjemmesiden vises et kort
over hvor der er fuldt tilgoengelig transport i et omrdde og ved at klikke pd et punkt kommmer der
billeder og en beskrivelse op af den enkelte lokalitet. Herved er det er muligt at danne sig et
overblik over stedet. Effekten af detfte er afhcengig af, at der faktisk findes ruter som er filgcen-

gelige.

Selvom Tyskland p& den mdde maske ikke altid falger de universelle design principper hele ve-
jenigennem, sé& formdr de alligevel at skabe Igsninger for bedre uafhcengighed og spontanitet.
Mélet er dog fortsat at Igsningerne skal forbedres i fremtiden og dermed kan det forventes at
de universelle principper bliver mere dominerende (Bundesmisterium fUr Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2002). Scerligt fordi der er fokus omkring, at forholdene p& nuvcerende tfidspunkt
ikke er acceptable.

ENGLAND

England kan p& mange mdder virke utilgoengeligt, men alligevel s& er det lykkedes at skabe
lzsninger s& de gangbesvcerede kan komme uhindret frem. De engelske Iasninger blev flere
gange pdpeget af de gangbesvcerede, som har deltaget i projektet, som vaerende anskelige
at f& til Danmark (Breilich, 2014; Madsen, 2014;
Petersen J., 2014). Det handler blandt andet om den
engelske rejseplan, men ogs& méden England har in-
stalleret elektroniske ramper (se figur 6-8) og omfor-
met deres busstoppesteder. Alle busser i London har
pd& nuvcerende tidspunkt en fuldautomatisk elektro-
nisk rampe bekrcefter Transport for London (Roberts,
2014). Det interessante med de engelske lgsninger er,
at de pd den mdéde fremhceves selvom det fortsat er
tillcegsl@sninger som er pdsat, s& selvom den kan

. klappes ud uden hjcelp s& cendrer den ikke pd stig-
Figur 6-8 Elekironisk rampe pa engelsk bus, dener  mgtiseringen af de gangbesveerede. Den synes heller
sammenpasset med en forhgjet kantsten som . . . . R
chaufferen kare hen fil nér en person trykker pa ikke at veere simpel og intuitiv i brug ud fra den beskri-
en knap i bussen (King, 2012) velse en karestolsbruger giver i et interview (Madsen,

2014). Hvilket viser en ny problematik omkring ramper.

Hvorfor de gangbesvcerede s& netop noevner England kan hcenge sammen med, at London
er en by mange besgger — ogsd de personer der har deltaget her i projektet. Og s& synes |as-
ningerne samtidig at voere tydeligt bedre end hvad der opleves i Danmark. Det er desuden
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0gsd lgsninger der er nemme at f& gje pd. NAr Igsningen indarbejdes helt i miliget, s& synes den
mdske mere naturlig og skaber en mere skjult tigoengelighed - hvilket er positivt i forhold til anti-
diskriminationen.

En anden Igsning, der blev lavet, er, at der blev ansat personale fil at assistere med lifter. Det
giver igen mulighed for spontane rejser, men fierner igen ikke stigmatiseringen, fordi det er ngd-
vendigt med hjcelp (Transport

for London, 2013; Transport for
London, 2011). En dansk rej-
sende der har vceretilLondon, From Map: Tube | Street Public transport | Cycling & Walking
beskriver det dog som en stor
hjcelp til at komme frit rundt i

Your journey details Your travel preferences Save

Enter start location @ I need step free access...

Station or stop in__. ¥ | |London ® From the street to the platform

byen (HegOGl’d, 201 2) Denne From street to the train, bus, etc.
Ordniﬂg lgser prOblemeT som To e — 1 can use esc.alatcrs but not stairs
findes i Danmark (Se kOpITeI 2) I can use sta|rs. -I:ut nct.escalatcrs
med at skulle bestile lifte 48 ti- | 177" e ocation ¢ have ne meBlity reaurements
mer for rejsen. Noge’[ ’[yder Station or stop in.. ¥ | |London I prefer...

derfor pd, at det ikke ngdven- ® The fastest routes

Go via (optional) Routes with the least changes

digvis fgles diskriminerende for
de karestolsbrugere, men at Date

de i stgrre grad fokuserer pd Loming v | [foday = 750 ~ I use these modes...

den egentlige effekt af Iasnin- :;:':E :i’:‘m : E:Jer
gen. Her kan problemet sd& J

Routes with the least walking

¥ Coach #| Emirates Air Line

veere aft tillcegslasningerne er ¥l London Overground
mere rettet mod karestolsbru-
geren, s& de andre grupper Plan Journey

ikke fér effekt af dem.
Figur 6-9 Fra den engelske rejseplan, hvor det er muligt at indtaste funktionsned-

Den engelske rejseplan er ogsé scettelser (Transport for London, 2014)

et element, der fremhceves (fi-

gur 6-9). Her kan gangbesvcerede (og andre) via en indbygget funktion afkrydse hvorvidt, der
gnskes niveaufri adgang pad rejsen (Transport for London, 2011). P& den méade fremkommer en
rute, hvor den gangbesvcerede frit kan bevoege sig uden assistance, hvis muligheden altsd er
der pd& den valgte straekning. Et problem heri er dog, at deri England fortsat skal skabes mange
cendringer, for de gangbesvcerede kan bevcaege sig helt frit (Ferrari, Berlingo, Calabrase, &
Curtis- Davidson, 2013). Derfor kan det ogsé ses, at ruten uden barrierer ofte vil veere en del
lcengere og indeholde en stgrre moengde af ventetid modsat den ordincere rute som andre vil
bruge (Ferrari, Berlingo, Calabrase, & Curtis- Davidson, 2013). Til gengceld risikerer de gangbe-
sveerede ikke, at ende pd en station eller ved et busstop, hvor de pludselig ikke kan komme
lcengere. Planen opdateres dagligt med informationer om reparationer m.m. s& det kan under-
s@ges hiemmefra hvorvidt en elevatorer eller lignende er i stykker. Det viser hvordan information
kan bruges som et hjcelpemiddel, men at det ikke er nok i sig selv.
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6.2.3 OPSUMMERING

En omdannelse til mere effektfulde Igsninger kommer til at tage mange ar, s& selvom der er
indsat Izsninger der lever op til det universelle design, og der sker fremskridt, sé& synes der at voere
lang vej endnu.

Lasningerne i afsnittet blev vurderet ud fra de syv universelle principper, og selvom ikke alle lever
fuldt op til hele den universelle ideologi s& synes de stadig at give den agede lighed iht. defini-
tionen i afsnit 3.2.3 omkring sterre spontanitet og uafhcengighed. Blandt andet Norge begynder
at tvivie p& om der altid kan skabes en hovedigsning for alle og bakker i stedet op om at vurde-
ring og indarbejdelse af konteksten er det vigtigste, fordi selvstoendig faerden mé std som ferste
prioritet. Derfor er det vigtige fortsat at evaluere effekten og ikke bare indscette lgsninger uden
overvejelse (Lid, 2014). Det er scerligt det eksisterende miljg, der giver udfordringer i forhold fil
denne udvikling og kort fra b&de Tyskland og England, hvor tilgcengeligheden registreres, viser
at selvom der er tilgoengelige stationer — s& er der ogsd fortsat mange som ikke er det (The
Atlantic cities, 2014). P& nuvcerende tidspunkt er det ogsd kun to stationer i Norge, der lever op
til de krav for universel udformning, som landet selv har opsat, og ogsd i Sverige er der lang vej
endnu. Men pointen med afsnittet er at vise, at andre lande er g&et i gang.

Det pdvises desuden at antagelsen i figur 4-6 omkring den dobbelte pil, hvor beslutningsproces-
sen ikke kun kan pavirkes af et samfund der arbejder imod en holdningscendring, men at sam-
fundet ogsé kan pdvirke den anden vej opfyldes. | de fleste af landene stammer visionen dog i
hgjere grad fra den demografiske cendring og en konstatering af at flere og flere har behovet
for at samfundsforholdene cendrer sig, hvis de skal beholde deres livskvalitet. Her er det derfor
beslutningstagerne og myndighederne, der kommer til at pdvirke samfundet.

Afsnittet her har derfor klarlagt, at andre lande benytter sig af de universelle Igsninger — men at
det ikke ser ud fil, at de nogen steder er fuldt implementeret. Tillcegslasninger bliver derfor fortsat
brugt, men med omtanke. Der ses her en fordel i, at der suppleres op med hjcelp og information
s& den spontane rejse sikres bedst muligt. Blandt andet Tyskland taler for at de helt store cen-
dringer kun vil laves i forbindelse med nye projekter af skonomiske drsager. Informationstekno-
logien benyttes derfor som et godt supplement i den sammenhceng i form af Apps og rejsepla-
ner for at skabe starre selvstcendighed. Fcelles for alle landene er, at der synes at voere gjort en
indsats for at cendre pd en fidligere tilstand og skabe Izsninger, som de gangbesvcerede gerne
vil gere brug af. Det er derfor teknisk muligt at sammenbinde kgretgj og omgivelse med hinan-
den, hvilket blev pdpeget som en ngdvendighed i den teoretiske gennemgang for at sikre mo-
bilitet og lighed. Alle landene har ogs& accepteret, at det nuvoerende tilbud fortsat ikke er godt
nok.

De udvalgte lande har formdet at skabe, om ikke andet, s& en start pd implementeringen af
lighedsgivende lgsninger, der lever op til menneskerettighederne i fransportsystemet, hvilket ska-
ber sammenhaoeng mellem vision og virkelighed. De synes derfor alle mulige at medtage videre
i vurderingen af brug af indsatsen.

6.3 INDSATSOMRADER

Tilgoengelighed omhandler ikke kun visioner og de endelige lgsninger, men mange faktorer spil-
ler ind p& processen herimellem (se figur 4-6). Det svare, som pad figur 5-1, til at der skal ske en
konkret indsats imellem at scette sig en vision om, at nd bjergtoppen og til en person faktisk nér
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malet. Det vil krceve at mange skridt bliver tr&dt og det er ikke ligegyldigt hvilken vej der her
veelges eller hvor fedderne placeres. Vejen til mdlet kan derfor veere af afgerende betydning.

Den nceste del af kapitlet gér derfor pd at finde frem til, hvordan landene har handlet p& de
opsatte indsatsomréader fra afsnit 4.3, som andre har fundet relevante. Den indsats landene ger
inden for de forskellige omrdder kan vcere med fil at underbygge hvorvidt der arbejdes pd at
implementerer visionen eller ej, og danne baggrund for en mere dybdegdende forstdelse af
den danske fremgangsmdde. Dette findes na@dvendigt fordi der, som det kunne ses ovenfor,
ikke findes et fuldstcendig universelt miljig nogle steder. | de efterfelgende afsnit analyseres det,
ogsd hvordan forskellige virkemidler har hjulpet til at kunne skabe denne selvstcendige mobilitet
for gangbesvcerede. Det er ikke alle lande der reproesenteres ved alle punkter, men det giver
stadig et godt overblik over hvordan indsatsen konkret kan udfgres og understreger kompleksi-
teten i problemstillingen.

6.3.1 LOVGIVNING BAKKER OP OM HOLDNING

Lovgivning kan vecere et stcerkt vikemiddel, ndr de politiske visioner skal fgres videre igennem
systemet og medvirke fil stgrre fokusering omkring problematikken (Imrie, 2000). Ved aft lovgive
tvinges planlceggere og andre til at gare en indsats p& omréddet og det kan derfor vaere méden
at cendre normen pd. Det ses derfor ogsd, at flere lande benytter sig af lovgivning i forbindelse
med at implementerer tilgoengelighedsvisionen.

Et af de farste lande i verden fil at lave en anti-diskriminationslovgivning var USA, den politiske
opbakning har derved rodfcoestet og viderefgrt de visioner og holdninger som handicaporgani-
satfioner bragte frem om bedre forhold for handicappede. Denne harledt fil “The American with
Disability Act”, som sikrer adgang fil det fysiske miljg og den kollektive fransport for blandt andet
gangbesvcerede (United states acces board, 2013).

| “The American with Disability Act of 1990" stdr der: “Discrimination in employment, access to
places of public accommodation, services, programs, public fransportation, and telecommuni-
cations is prohibited by this law. Physical barriers that impede access must be removed wher-
ever they exist. The ADA has a uniform nationwide mandate that ensures accessibility regardless
of local attitudes. The Architectural and Transportation Barriers Compliance Board (Access
Board) issued Accessibility Guidelines for accessible design in 1991. These guidelines were
adopted with modifications by the U.S. Department of Justice and became the enforceable
ADA Standards for Accessible Design” (United states acces board, 2013).

Dette falges op med ADA Accessibility guidelines. Her stdr der blandt andet “Every station, bus
stop, bus stop pad, terminal, building or other transportation facility, shall comply with the appli-
cable provisions of section 4, the special application sections, and the applicable provisions of
this section” (United states acces board, 2013).

Lovgivning er en stor del af virkemidlet i USA, scerligt den faderale lovgivhing. Det menes i USA
at have haft stor effekt pd fiernelsen af barrierer. Lovgivningen har en stcerk virkning i et land
som USA, hvor diskriminerende handling hurtigt ferer til retssager og konsekvenser. Derfor har det
veeret muligt at tvinge bdde myndigheder og private til at overholde opsatte regler og beslut-
ninger p& omrdadet. Ogsd i andre lande fremhcoeves USA's lovgivning som en vigtig drsag til lan-
dets barrierefri miljger (Stockholms stad, 2008; Norges Handicapforbund, 2001). Lovgivningen har
veeret medvirkende til at selv modstandere har mdatte gere en indsats for forbedringer
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(Christophersen, 2002). Ogsd USA's mange groesrodsbevoegelser menes at veere Arsag til, at
der i USA er sket en synlig effekt inden for forbedring af forholdene for gangbesvcerede (Ryhl,
2009).

Det amerikanske handicapforbund pdpeger dog, at selvom ADA (antidiskriminationsloven) har
forbedret forholdene i USA i bdde busser og togsystemer, s& er der fortsat lang vej endnu i for-
hold til stationsmiljger og informationssystemer (National Council of Disability, 2005). En status-
rapport fra 2005 var med til, at gge kravene yderligere, fordi der blev fundet fortsatte problema-
tikker pd flere omr&der (National Council of Disability, 2005). USA synes dog alligevel at vise, at
de har overfart visionen fil konkrete lasninger og at der arbejdes pd fortsat forbedringer.

Retslige virkemidler er ogsd blevet indfart i Norge som et vigtigt virkkemiddel for at n& en vision
omkring et universelt udformet Norge i 2025 (Barne - og Likestillingsdepartmentet, 2009). Ogsd&
her handler det om, at ndr et forhold indskrives i loven st&r myndighederme med et staerkt middel
i form af sanktioner, hvis loven ikke efterfalges. Dermed opstdr der et virkemiddel, der virker som
"pisk” i forhold fil at efterleve de goeldende regler. Der er derfor sterre incitament til at gare en
konkret forskel, selvom det har en gkonomisk konsekvens. Lovgivningen synes ikke mindre vigtigt
ndr holdningen er kommet oppe fra og skal indarbejdes i samfundet. | diskriminerings- og tilgjen-
gelighetsloven §9, star der at "ingen ma diskrimineres p& grund af nedsat funktion” (Lovdata,
2008).

P& den baggrund er det valgt, at indskrive tilgoengelighed, baseret pd universel udformning og
de principper der blev beskrevet i kapitel 3 i andre love, 16 forskellige sektorer er pd den méade
pavirket af denne lovgivning, hvor bdde planloven og bygningsloven, samt lov for transportsek-
toren indgér (Miligverndepartementet, 2009). Det er pdkreevet at bdde kollektive og private
virksomheder udformer sig universelt s& der skabes adgang for alle. Sker det ikke ses det som en
diskrimination, med mindre det skaber en ufornoldsmaessig stor byrde. Ved dette forstds, at der
lcegges voegt pd sikkerhedsmaoessige og ressourcemcessige forhold i nedbrydelse af barrierer
(Barne - og Likestillingsdepartmentet, 2009).

P& samme mdde ses anti-diskriminationslovgivning ogsd i b&de Tyskland, Sverige og England
dog uden den universelle bencevnelse. Det kan dermed ses at lovgivning er et virkemiddel der
geres brug af for at tvinge myndigheder og andre fil at gere en indsafts for lighed. Blandt andet
kan en anfi-diskriminationslov vcere medvirkende til den mdde tilgeengelighedsplanlcegningen
prioriteres pd i flere lande. Ofte integreres en sddan lov i plan- og transportioven, der forbyder
lzsninger som diskriminerer de gangbesvoerede. Nér der stilles konkrete krav, som kan straffes
gennem lovgivning, og planlceggerne bliver opmeerksomme pd at indarbejde lgsninger som
alle kan bruge.

6.3.2 KRAV TIL UDFORMNING OG SANKTIONER - EN BALANCEQ@VELSE

P& baggrund af lovgivning vil der ofte voere opsat en raekke krav der ogsd kan medvirke fil en
starre indsats ud fra den tvingende tankegang, hvor det er pisken der motiverer indsatsen. Krav
vil ofte fungere som en minimumsopscetning og der synes derfor at vaere en risiko for at falde i
fcelden, hvor lgsningerne igen bliver indsat udelukkende fordi de er et minimumskrav og ikke
med omtanke for den egentlige effekt (se afsnit 4.2.1 og 3.2.1). Derfor m& kravene vcere gen-
nemtoenkte og afprevede inden de indfgres. Det synes her ogsd at veere vigtigt hvordan kra-
vene er udformet i forhold til om de vil have en effekt pd ligheden eller e;.
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En af de md&der USA har brugt krav som virkemiddel er ved at skabe de prioriteringslister, som
noevnt i afsnit 6.2.2 Der findes i den sammenhoeng bdde nogle ufravigelige og ekstra krav. Det
ufravigelige kan veere bredden pd degre, hceldninger pd ramper osv. Som det ogsd kendes fra
tigeengelighedsh&ndbggerne, men det skal bemcerkes, at i USA skal disse minimumskrav vcere
til stede (vigtigheden af denne tvang uddybes senere) og det pointeres tydeligt, at det kun er
minimumsindsatsen — ikke det endelige mdl (United states acces board, 2013).

Strategien omkring prioritering, som ogsd kunne ses i afsnit 6.2.3, er med til at skabe en omdan-
nelse af togstationer i USA, hvorved de med tiden kan gares universelle for alle. Prioriteringslister
er med ftil, at alle stationer opndr et minimum af tigoengelighed, men mdlet er sat pd& niveaufri
adgang. Derved kan der ske en opgradering over tid, men hvor laveste prioritet kun md& benyt-
tet hvis bedre lgsninger ikke er muligt. Der har desuden vceret lavet opfglgende evalueringer
med hjcelp fra gangbesvcerede siden lovens indfgrsel, som er med til at skabe nye og skcerpede
krav. Dette har sammenlagt betydet, at gangbesvcerede i dag finder USA mere filgcengelig
end de europceiske storbyer (Norges Handicapforbund, 2001; Stockholms stad, 2008; Dansk
Handicap Forbund, 2012). Bliver krav ikke overholdt i USA s& lukkes byggeri m.m. ned, hvilket
givet et stcerkt incitament i forhold fil at overholde det nedskrevne.

Den mdade kravene er opsat pd betyder at der gives plads til den innovative proces som blev
fundet gnskelig for at skabe bedre og mere effektfulde Igsninger. Dermed bevares omtanken
for hvorvidt der reelt er skabt en effekt, fremfor kun at have kvalitativ mélbarhed.

Norge og Sverige bruger ogsd krav som virkemiddel flere steder og det er gnsket at bruge dem
mere. Dette kan haenge sammen med at holdningen kom oppe fra. Nar kravene indfgres som
en retslig standard, vil der vaere en konsekvens hvis de ikke overholdes — en sankfionsmulighed.
Der vil samtidig kunne ske en cendring i krav efterndnden som den teknologiske udvikling cen-
drer sig (Barne - og Likestilingsdepartmentet, 2009). Der kan allerede nu ses en udvikling i krav i
forhold til den tidligere handicaptiigcengelighed og at de nye krav ligger op til en starre selv-
stcendighed i mobilitetssammenhcengen. Dermed er minimumskravene hcevet til et niveau,
hvor selv en karestol kan bevoege sig selvstcendigt rundt pd en station. Problemet fra tidligere
kan derfor ogsd veere for lave krav, men synes fortsat mere at skyldes den manglende elastik fil
at udvikle bedre Igsninger med tiden. Eksempler p& dette er niveaufriindgange, daere der dbner
selv og hgje perroner (Rogaland Fylkeskommune, 2007). Med sddanne udformninger er der ikke
behov for en kompensation eller hjcelpeordning og selvstcendigheden bevares derfor. Ergote-
rapeuter har bidraget til udformningen af de krav, der er opsat.

Det er erfaringen at tiltag skal vises tydeligt i tegninger og beskrivelser for at bevare fokus p&
dem og sikre de bedste lgsninger. Igen er en konsekvensvurdering relevant for successen af
projektet. Kravspecifikationer kan derfor med rette udformning bruges uden at de ender ud
med tillcegslasninger. N&r der er tale om rent tekniske Izsninger, bliver erfaringer, deltagelse fra
funktionsnedsatte og forskere vigtige for at danne det gnskede sammenspil i rejsekceden. Det
viser ogsd, at universelle Igsninger kan omdannes til en mere teknisk udformning og derved ikke
adskiller sig pd& dette punkt fra handicaptilgeengeligheden.

Ogsd i Sverige bruges krav som virkemiddel for blandt andet busstoppesteder, og det har ledt
til cendring af en lang roekke stoppesteder og givet niveaufri indstigning i busserne. Eksempel
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p& de svenske krav kan findes pd bilag Il. Der synes i Sverige at veere en tendens til at udvikle
en model som efterpragves, som det ogsd kan ses med fodgaengerfelter, og nér denne fungerer
efter hensigten implementeres den som krav. Dermed overkommes den problematik der ellers
synes at opst& med, at lgsninger ikke har den gnskede effekt for brugergruppen ved at der ikke
vurderes pd effekten. Lasninger, der ikke har effekt, vil synes utcenkeligt i forbindelse med f.eks.
brandkrav. Krav kan derfor vcere et positivt vikkemiddel, fordi de sikrer en konkret udformning.

En voesentlig pointe er, at vilien til at stille krav og lovgive p& omrddet viser en serigsitet omkring
problematikken. Krav og lovgivning kan sikre at holdningen ogsd cendres nedad i systemet. Fra-
veer af disse vil medfgreren risiko for at det bliver ved hensigtserklceringerne, da andre prioriteter
vil kunne tage praecedens, som f.eks. cestetik eller gkonomi.

6.3.3 STRATEGISKE MALSZATNINGER @GER FOKUS

Brugen aof strategiske virkemidler i planlcegning som handlingsplaner og klare malscetninger kan
ses tydeligt i flere af de udvalgte lande. Det kan ses hvordan statusbeskrivelser, kortloegning
indikatorer og vurderinger, som en del af handlingsplanerne, kan vcere en hjcelp her.

B&de i Norge og Sverige er der skabt en strategi med klare mdlscetninger for implementering,
hvor mdlscetningerne samtidig fungerer som voerende indikatorer for evaluering. | Norge er
dette scerligt en fordel fordi det pointeres, at sektorprincippet i landet har spredt ansvaret for
rejsekceden pd tveers af forvaltninger (Norges Handicapforbund, 2001), hvor en klar strategi sy-
nes at ggre det muligt at involvere alle. Samme problematik ger sig goeldende med den kom-
munale styreform i Sverige som kan veoere problematisk i den universelle sammenhoeng, Nér der
er sektorprincip i et land er ansvaret bredt ud p& de forskellige sektorer, og de mé derfor arbejde
sammen. Det handler ikke kun om den fysiske sammenkobling, men ogsé information og forsté-
elsesmaessigt iht. 4 princip i det universelle design.

| Norge er det statens vejvcesen som stdr for den overordnede koordinering, pd en mdde der
sikrer at ansvaret placeres de rigtige steder, s& forskellige sektorer prioriterer forpligtelserne om-
kring tilgoengelighed oginddrager de lokale myndigheder (Barne - og Likestillingsdepartmentet,
2009). Med syv principper, der skal holdes for gje, kan det voere sveert at bevare overblikket, nér
rejsekceden s& samtidigt breder sig ud i forskellige afdelinger. Strategierne synes derfor uund-
veerlige for at undgd de samme fejltagelser, som tidligere har vceret set, hvor kgretaj og perron
er skabt uden sammenhceng.

HANDLINGSPLANER

P& det lokale og kommunale niveau, skal de overordnede mdlscetninger implementeres. Her er
deriNorge opbygget et udgangspunkt for en handlingsplanproces der bygger pd inddragelse
af de lokale forhold. Det adskiller sig fra handicaptilgeengeligheden ved at dbne op for mulig-
hederne i at indscette de Igsninger der bedst giver adgang for alle frem for en specifik teknisk
udarbejdelse. Det synes at give den mere innovative proces, hvor den konkrete effekt tages fil
overvejelse. Samtidig synes der ogsd at veere en fare i at dbne for meget op, fordi der risikeres
at skabe noget der slet ikke har effekt. Det er en risiko der her md lzbes og erfaringen tages med
videre.

Alle kommuner i Norge skal (her kommer den lovgivhingsmaessige og krav delen ind igen) have
en handlingsplan og kommuneplan inden 2015 med retningslinjer for universal udformning af
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deres kommune (Barne - og Likestillingsdepartmentet, 2009). Ogsd alle regionale planer skal
(bemcerk brug af ordet skal ogsd i denne sammenhceng) have integreret denne malscetning
inden for denne tidsfrist. For at sammenkoble den sociale og fysiske del med individet pd bedst
mulige mdade, s& laves der bdde en samfundsdel der fokuserer p& de sociale forhold og hvor
vigtigheden af livsvilkdr konkretiseres. Dette bindes s& sammen med den tekniske og mere plan-
loegningsmaoessige del, som skal hjeelpe til at opfylde samfundsplanen. Hermed skabes en starre
forstéelse omkring problematikken for alle og hvilke problematikker det kan give for gangbe-
sveerede, hvis der ikke tages hensyn til dem i processen (Hagskolen i Bergen , 2010; Norges
Handicapforbund, 2001; Regjeringen, 2013). Denne samfundsmcessige del synes positiv i forhold
til den gnskede holdningscendring, som noevnes i afsnit 4.2.3. og der skabes et holistisk element.
Det synes derfor at voere et virkemiddel her der kan motivere til at alle ger en sterre indsats for
bedre Igsninger:

1. Samfundsplan: Introduktion, baggrund og formdlet med filretteloeggelse af arbejdet. |
denne del indgdr der en samfundsmaessig beskrivelse af hvorfor universel udformning er
vigtig. | denne mdlscetning ber det indarbejdes at gangbesvoerede i hgjere grad skall
kunne bruge den kollektive transport. Dette er ofte en overordnet samfundsplan for kom-
munen skabt pd baggrund af de landsdcekkende mdlscetninger. Ud fra denne springer
s& mere detaljerede planer for bl.a. fransport.

2. Arealstrategi: Overordnede mal og tilharende kriterier for vurdering af lasninger indenfor
det specifikke felt — det pointeres her, at tidsfrister og inddragelse er en vigtig del for at
skabe en effekt. Mdlscetningerne er vigtige fordi det er dem, der efterfglgende bliver
indikatorer og retningslinjer i projektet. Ogsd for om der er opndet en effekt. Malscetnin-
ger ber laves i samarbejde med funktionsnedsatte grupper. Nar formdlet med planen er
fundet, opstilles tydelige og forpligtende mail for, hvad der vil opnés i fornold til den nu-
veerende status og visionerne for omrddet, og det bar konkretiseres hvad vil opnds i for-
bindelse med filgeengelighed inden for en opsat tidsfrist (Hagskolen i Bergen , 2010;
Norges Handicapforbund, 2001).

3. Registrering af status og mangler i de erkloerede mal — denne del er den mere detail-
prcegede proces, hvor konkrete tiltag skal implementeres og fastscettes. Det er her den
samfundsmaeessige del bliver fart ud i livet. Her falges mdlscetningen op med mdlekriterier
og statusbeskrivelser ved at der skabes en oversigt over det udgangspunkt der er inden
for planomrédet. Det omhandler hvordan forholdene ser ud p& nuvecerende tfidspunkt
med rejseplaner, busser, infrastruktur osv. Denne status findes ngdvendig for at kunne
opscette mdlekriterier. En systematisk registrering findes ngdvendig i denne sammen-
hoeng (Rogaland Fylkeskommune, 2007). Denne oversigt ber ogsd indeholde en oversigt
over de nuvcerende kollektive filbud.

4. Analyse af mulige foranstaltninger fil at afhjoelpe de mangler, der er til stede, inspiration
fra tidligere projekter, hdndbager m.m. kan bruges her som en hjcelp til indscettelse af
rette lgsninger som kan opfylde mdlscetningen. Herunder proeciseres ogsd de krav der
er til materialer og infrastruktur. Det sker bl.a. ud fra eksempler andre steder fra, om hvad
der gerne skal opnds.

5. Samlet vurdering af forslag fil den overordnede strategi og handlingsplan - sker p& bag-
grund af de opsatte malscetninger. Dette er en evaluering af hvorvidt mdlscetningen
reelt skaber en gget filgoengelighed for borgerne.
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6. Proesentation af virkningerne af foresidede udvikling — en overvejelse af effekten ud fra
tidligere erfaringer og detaljering i planerne opholdt mod malgruppens behov. Bl.a. spar-
geskemaer, fokusgrupper og interviews kan bruges her til inddragelse.

Et eksempel pd dele af en konkret plan kan ses i bilag |, som er en del af den farste regionalplan
der er lavet i Norge til fordel for universel udformning. Handlingsplan metoden synes at fange
en stor del af de elementer som ellers blev fundet problematiske handicapftilgoengeligheden.
Dette fordi der tages hgjde for bdde den lokale kontekst, sammenbinding af Iasninger og en
efterfalgende vurdering. | sammenhceng med handlingsplaner og mdalscetninger er der brugt
en lang rcekke illustrationer som det ogsd kunne ses i afsnit 6.2. Flere af disse er brugt her i pro-
jektet blandt andet figur 3-4 og 4-2.

Et andet eksempel hvor mdlscetninger er indgdet er det svenske KOLLA-projektet (Goteborgs
stad, 2010). Igennem projektet har Sverige vist, hvordan det ger en forskel at skabe opmaoerk-
somhed omkring tilgcengelighedsproblematikken, og at Igsninger kan skabes nér der arbejdes
mdlrettet og strategisk. Projektet viste, at hvis der opscettes mdlscetning omkring sammenhoeng
mellem de forskellige funktioner, kan det undgés at etablere mange tillcegsl@sninger. Kvaliteten
af den kollektive transport blev forbedret for alle igennem forlgbet, hvor froening af personale,
information, kommunikation og personlig support.

Projektet ses i Sverige som et unikt forsag p& at koble mange forskellige funktioner og afdelinger
sammen fil at skabe en sammenhcengende lgsning, der gdr pd tveers af afdelinger
(Fardtjansten, 2007), hvilket er det gnskelige i forhold til at gge mobiliteten.

Et andet svensk eksempel pd& handlingsplaner som vir-
kemiddel skal findes i Stockholm for at sikre gennem-
fgrelsen af en vision om at blive verdens mest tilgcen-
gelige by. | den sammenhceng blev der sat fokus p&
de lokale forhold og den md&de forskellige mal kan an-
vendes netop her. Der blev udformet en specifik
h&ndbog for tilgeengelighed i Stockholm by (City of
Stockholm, 2010).

Her blev der opsat konkrete tiltag som kunne bruges . ¥
til at sikre bedre adgang i byen. Udgangspunktet blev  Figur 4-10 Stockholm modellen for fodgcengerfelter
taget i de svenske standarder, men de blev omsat og (City of Stockholm, 2010).

forklaret i forhold til Stockholms opbygning, s& der

skete en bedre sammenbinding. Derved overkom byen nogle af de problematikker, der ellers
opstér med standardiserede Igsninger (Stockholms stad, 2008). Ved at udvikle p& de minimum:s-
lgsninger, som er udgivet for hele landet i forhold til den lokale kontekst og de gangbesvoeredes
behov, er der opstdet nye og bedre Ilgsninger. Det har kreevet inddragelse af ingenigrer og for-
skere i samarbejde med malgruppen, gangbesveerede (City of Stockholm, 2010). P& den mdde
blev Stockholm modellen for fodgoengerfelter udarbejdet, se figur 6-10.

En tidsfrist i forbindelse med mdlscetninger synes at skabe en indikator som kan bruges til evalu-
ering og fastholdelse af mdlet. Den omhandler i Stockholm at alle udendersfaciliteter skal leve
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op til landets bygningsregulativer, byens funkfionshcemmede skal have fglelsen af, at byen er
tilgoengelig og brugbar for dem (City of Stockholm, 2010). Strukturering og strategi synes, som i
Norge, at vcere en stor del af processen, fordi det synes at skabe en mere gennemtoenkt proces,
hvor der ogsd skabes mere veerdi for pengene (European commision, 2013). Derfor kortlcegges
byens miljia gennem en lcengere proces. Herefter er der s& udtcenkt, hvordan der kan skabes
forbedringer i samarbejde med forskellige grupper af funktionsnedsatte.

Handlingsplanmodellen, som kendes fra mange andre plansituationer indenfor blandt andet
sikkerhed og brandsikring, synes at omfavne en raekke af de problematikker som afsnit 4.3 fandt
frem til. Den giver mulighed for at skabe en stgrre tilknytning med det lokale miljg, fordi der ska-
bes en konkret vurdering af fornoldene. Dermed indscettes der ikke bare Igsninger pd, hvad der
kan virke som, tilfceldig vis, men i stedet ud fra en konkret vurdering i forhold fil hvike mangler,
der skal til for at skabe fremkommelighed.

Der findes ogsd fra England eksempler pd, hvordan der kan laves netvcerksanalyser og dermed
vurderingen af effekten inden et projekt scettes i gang. Her handler det derfor ogsd om at finde
frem ftil voerktgjer, hvor en vurdering af effekten kan skabes og helst inden projektet scettes i
gang. Det findes scerligt brugbart i eksisterende miljger, hvor det skal vurderes, hvilke Igsninger
der vil vcere mest effektive at indscette og give mest veerdi for pengene. Der sker derfor igen
her en omtanke omkring, hvilke Igsninger der indscettes, fremfor blot at veelge det der plejer at
blive brugt. Ud fra en sddan vurdering af effekten kan det ses, at selv mindre filtag kan gere en
stor forskel ndr de indscettes gennem en refleksiv overvejelse med fokus pd den lokale kontekst.
Med GIS er det muligt at modellere virkelighedsncere forhold op, som s& kan testes i forhold fil
forskellige parametre (Bodum & Balstrgm, 2006). Det ses ogsd i Tyskland hvor et af de helt store
tiltag der er skabt i Berlin er en store database med information om tilgcengelighed (Projekt
Mobidat, 2014). Her i er der samlet information p& over 30.000 indgange og faciliteter i byen. P&
den mdade er det muligt at g& ind i databasen og se, hvor det er muligt at kormme ind for en
karestolsbruger, synshcemmet, gangbesveeret osv. Tilgcengeligheden i systemet er malt pd et
spergeskema i relation fil geeldende tysk lovgivning (European Commision, 2013).

Ved at skabe en strategisk planproces er det muligt at binde de dele af rejsekceden sammen
som ellers ofte er adskilt fra hinanden. Samtidig giver de mulighed for af skabe den mere holisti-
ske vurdering, som en del af mdlscetninger. Den strategiske filgang kan skabes pd forskellige
mdder som det kan ses her i afsnittet. Men gennemgdende synes der at veere et fokus pd kort-
lcegningen og dermed indarbejdelsen af de lokale forhold, som dermed ogsd er med fil at over-
komme at der blot benyttes samme Igsning som andre har skabt uden omtanke for den kon-
krete kontekst og virkning (se mere om dette i afsnit 4.3.1). Det er mdlscetninger der findes afge-
rende for at skabe en sammenkobling af rejsekoeden, fordi der kan skabes sammenspil mellem
forskellige sektorer, som ellers nemt arbejder i hver deres retning.

Den strategiske planproces skaber en mere systematisk indarbejdelse af lasninger og synes brug-
bar i forhold til at bibeholde fokus pd opgaven. Samtidig ger det ogsd, at planlceggerne er
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tvunget til at scette sig ind i problematikkerne og tage det med op ftil overvejelse. Gennem op-
scetftelsen af handlingsplaner bliver det muligt at implementere en vision ned pd lokalt niveau
ud fra den nuvcerende status.

6.3.4 DKONOMISKE TILSKUD

Det gkonomiske og ressourcemacessige er ofte en bremse for implementering af lasninger. Ef vir-
kemiddel der fra statslig side kan bruges fil at @ge implementering er derfor gkonomiske tilskud.
Det kan skabe incitament til den evaluering som ellers har haft tendens til at mangle, fordi staten
kan pdlcegge, at der skal vcere bevis for effekten fer pengene gives.

Norge gear brug af de skonomiske virkemidler fra et nationalt niveau, selvom planen er, at uni-
versel design kan skabes inden for de ordincere budgetrammer, hvor det bliver en naturlig del
af alt planlcegning (Barne - og Likestillingsdepartmentet, 2009). Herudover er der lavet en cen-
dring i de norske budgetter s& der gremcerkes midler specifikt til den universelle udformning. Det
betyder, at de lokale myndigheder er nadt til at taenke universelt, og vise hvordan de vil opnd
dette. Derfor md& der tcenkes i kvalitative Igsningsmodeller, som tager hgjde for principperne om
starre lighed og det skal bevises at der er en reel effekt.

Der er alts& en mulighed for et ekstra tilskud, hvis der kan fremvises effekt. Ved at mdlscette
titagene for lige adgang konkret, mdlrettet og tidligti processen, s& viser erfaringen at det koster
mindre end ndr det skal integreres senere hen. Skal en plan have en fillcegslasning til senere i
processen sd blive det dyrere, mdlscetningen opnds i mindre grad og det sker ofte ndr pengene
er brugt (Norges Handicapforbund, 2001).

| den nationale transportplan blev der blandt andet afsat 4,47 milliarder norske kroner til forbed-
ringer af tilgcengeligheden igennem det universelle design. Her af er 78 % afsat til jernbanenet-
tet, hvor en af mdlscetningeme var udskiftning af toge til en lavgulvsudgave (Barne - og
Likestillingsdepartmentet, 2009; Regjeringen, 2013). De afsatte penge er rettet mod en bagud-
gdende cendring, hvor det ved nye projekter forventes at de fra start udformes som tilgcenge-
lige og derfor kan betales inden for de allerede afsatte budgetter p& omrddet. Her viser staten
med tydelighed at de er klar fil at gere en indsats pd omrédet. Dette kan have en afsmittende
effekt pd lokale omrdder, som samftidig far midlerne stillet til réddighed.

Ogsd i Sverige bidrager staten til projekter som kan fremme den kollektive transport og gere den
mere tilgoengelig for funktionsnedsatte, og projektet skal derfor kunne skabe en forbedring pd
dette omrdde for at f& tilskuddet. Eksempler pd ting, der kan udlgse tilskud, er i forbindelse med
vejtrafik, og dermed busser, investeringer i terminaler, venteomrdder, busholdepladser, installe-
ring af elevatorer osv. Det samme gcelder for den spordrevne trafik (Vagverket, 2004). Et punkt
i kravene for filskud som skal opfyldes er, at faciliteten efterfglgende kan benyttes af funktions-
nedsatte

| Tyskland bruges gkonomisk statte ogsd som virkemiddel fra regeringen, ved aft stgtte til forbed-
ring af fransportsystemer kun gives, hvis de lokale myndigheder kan fremskaffe en barrierefri ad-
gang med projektet. Her vil handicap organisationer blive brugt som konsulenter i vurderingen
(Bundesmisterium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, 2002). Igen er det med til at skabe en
anden vurdering af projekterne, fordi der ikke @nskes den kvantitative vurdering, som blev set
tidligere, men en konkret effekt set fra de gangbesvaeredes syn.
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@konomiske tilskud virker pd samme mdade som lovgivning og krav fil at vise serigsitet og vilje il
at gennemfgre en vision om gget tigcengeliglighed for alle. Hvor tilskud giver et positivt incita-
ment fil at foretage disse cendringer.

Muligheden for besparelser kan ogsd vecere et vigtigt i den sammenhceng. Alle de ncevnte
lande undtagen USA har udsigt til en cendret demografisk profil, sGledes at der kommmer flere
celdre. Derfor kan det for samfundet voere af utrolig stor vigtighed at planloeggerne tvinges til
ikke at tcenke kortsigtet. | modsat fald kommer der en stor regning der skal betales i fremtiden.
Derfor kan gkonomiske incitamenter vcere en billig lzsning pd lang sigt, hvad enten der er tale
om tilskud eller om at ggre det mere attraktivt at flytte flere mennesker overi den kollektive trafik.

6.3.5 INDDRAGELSE AF DE GANGBESVAREDE OG UDDANNELSE

Et uundgdeligt element i at indarbejde mere holistiske elementer til den teknisk proegede inge-
nigrverden er via inddragelsen af de gangbesvcerede. Det synes vigtig for at kunne skabe Igs-
ninger som tager hgjde for de behov forskellige minoritetsgrupper har. En stor viden om denne
gruppe er en forudscetning og dermed et vigtigt omrdde for at kunne inkludere Iasninger i ho-
vedprojektet og ikke pdscette dem efterfalgende.

En problematik har veeret, at der skabes et design, som skal voere cestetisk flot (se afsnit 4.2.4)
og hvor denne del har overgdet de menneskelige veerdier i brugbarhed. Det findes derfor vig-
tigt at der fremover kendes fil alle kunders behov og ikke bare den "normale” kundetype, som
danner baggrund for en udformning baseret p& gennemsnittet. Dette giver ogsé& muligheden
for at arbejde ud fra den bruger med det stgrste behov, som er en del af tankegangen bag
universel udformning (se kapitel 3). | det kollektive tilbud i Norge har det dog ikke veeret norma-
len at skabe denne inddragelse. En méade hvor pd Norge vil inddrage gangbesvcerede i hajere
grad er ved, at mennesker med forskellige handicap vurderer, om ruterne er mulige med deres
scerlige behov (Samferdselsdepartementet, 2013). Herudover vil der blive oprettet arenaer, som
ger det muligt at skabe et starre samarbejde mellem aktarer, s& der skabes en stgrre helhed
(Samferdselsdepartementet, 2013). Selve udformningen af filtag sker derfor i forhold fil at sikre
frihed, men der kan s& indarbejdes nogle generelle krav herunder som virkemidler.

Evalueringen i Norge sker pd baggrund af de mdlscetninger, der opscettes og er derfor en del
af de kommunale handlingsplaner (Norges Handicapforbund, 2001). Det p&peges at der gerne
skal ske en lgbende evaluering i samarbejde med forskellige grupper af personer, og at der
desuden tages hgjde for punkferne i det universelle design (se kapitel 3.2.2).

En mdade fil at skabe starre forstdelse omkring gangbesvoeredes problemer er, at ogsé hdnd-
veerker, bygherrerddgiver, planlceggere og andre med indflydelse p& opbygning af miljget —
skal forsgge sig med, hvordan livet i karestol eller pd krykker er. Rogaland kommune, som har
veeret brugt til pilot projekt for universel udformning, har oprettet kurser til formdlet. P& den mé&de
bliver det ikke kun love og krav der indvirker p& nye projekter, men ogsd en konkret erfaring om
de barrierer der synes at opstd. Det har vaeret med til at skabe en holdningscendring hos flere
deltagere, fordi de lcerer hvordan det konkret er at begd sig som gangbesveeret. Dermed kom-
mer befolkningen med som opbakning (se figur 4-6). Fremover er planen, at denne form for
kurser skal indarbejdes i de forskellige uddannelser (Arbeidsmiligcenteret, 2010). Dette under-
stattes af et nyt oplceringsprogram inden for universel udformning, som synes ngdvendigt for at
nd den gnskede mdlscetning inden 2025.
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Tyskland er et af de lande der gar en stor indsats for at bruge forskellige inddragelsesmetoder
som virkemiddel for bedre tilgoengelighed. Blandt andet er der i Berlin skabt et "round table”
hvor handicaporganisationer, myndigheder, virksomheder og andre aktgrer kan mades, sat op
under senatet for byplanlcegning. Her skabes der s& i sammenspil en prioritering for hvilke initia-
tiver der skal skabes for filgcengelighed og forbedring af byens forhold (European Commision,
2013). Round table giver dermed gangbesvcerede en mulighed for at have indflydelse og blive
hert i blandt en lang roekke andre akterer og myndigheder med interesse i byens udvikling.
Dette synes derfor at veere en mdade at ggre op med den uvidenhed der ellers synes at proege
tilgoengelighedsplanloegningen.

En anden mdde at skabe inddragelse pd er ved at ansatte i projektet inkluderer funktionsned-
satte. De er p&d den mdade direkte med til at udvikle projektet og indhente data. Det giver en
starre inddragelse af malgruppen, end nér de kun sidder med en rddgivende funktion. Ved at
vcere del af projektet kan de i hgjere grad hjcelpe andre i samme situation. Det synes derfor
effektfuldt, fordi de der personligt oplever barriererne er med i hele projektet og de funkfions-
nedsatte kommeri arbejde, hvilket ellers kan voere et problem for nogen (European commision,
2013).

Gennem inddragelse af de gangbesvaerede ses det, at der kan skabes en starre forstdelse og
fokusering p& de steder behovet i virkeligheden ligger. Det krcever, at de gangbesvcerede dra-
ges helt ind i processen, hvor de ogsd kan bruges til, at evaluere de tiltag der laves. Den kom-
munikation, der skabes imellem planlcegger og gangbesvceret kan voere med til, at bryde de
normer der tidligere har eksisteret, samt skabe en stgrre viden og udvide horisonten hos plan-
lceggeren. Som beskrevet i afsnit 4.2.3. s& er normen blevet at skabe lasninger, hvor hjcelp er en
nadvendighed, men samtidig er der ogs& en ubevidst handling bag mange tiltag. | Norge far
planlceggere og andre derfor selv lov at prgve f.eks. at sidde i en kgrestol og se livet som gang-
besvoeret gennem deres egen oplevelse. Det er en ny lceringsform, og der er fokus pd at det er
vigtigt, at ikke-funktionshcemmede lcerer om problematikkerne pd tcet hold for at dbne op for
en starre omtanke. Inddragelsen skaber ogsd en sterre felelse af at blive hart og kan dermed
lzse noget af no-go problematikken.

6.4 DELKONKLUSION

| kapitlet blev der fundet frem fil en raekke lande, som levede op il kriterierne, som blev fremsat
i afsnit 5.3.1, det er derfor lande, som ger en indsafts for at skabe bedre forhold for gangbesvce-
rede. Herfra kan det ses, hvordan der konkret bliver arbejdet pd at overkomme dArsagerne il
den manglende tilgoengelighed, og at det har givet effekt at anvende en mere dben tilgang,
hvor landene konkret arbejder mod, at lgsninger skal favne hele befolkningen. Virkemidler p&
forskellige niveauer kan bruges fil at forbedre indsatsen.

Scerligt lovgivningsmaessige tiltag synes at have stor effekt i forhold fil at implementere visionerne
om lighed. Det giver mulighed for at opscette sanktioner og krav, men pdloegger samtidig ogsd
de lokale myndigheder at ggre en indsafts. Et vigtigt virkemiddel, foruden lovgivning, synes at
veere mdlscetninger eller en strategi, der synligger problemerne og arbejdet. Det kan strategisk
bruges til at styre processen og binde rejsekceden sammen. Det viser sig, at det ofte er mange
afdelinger, der sidder med de forskellige dele, som derfor skal arbejde i samme retning. Samtidig
er mdlscetningerne indikatorer for at se hvorvidt, der er skabt en effekt af det gennemferte.
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Dette krcever tidsfrister og involvering af de gangbesvcerede, fordi det i sidste ende er deres liv
det omhandler. Prioritering af den indsats, der laves bdde fra nationalt og kommunalt niveau,
ses ogsd effektfuld, fordi det skaber en starre kvalitet og omtanke med Igsningsvalget. Selvom
staten har en indflydelse, s& skal mange af virkemidlerne og en stor del af indsatsen scettes ind
p& det kommunale niveau, og det er derfor muligt at skabe en forskel uden den statslige med-
virken.

Det er valgt at slutte af med en opsamling pd de virkemidler, der konkret har veoeret i brug i
landene. Det gares for at skabe inspiration fil fremtidigt arbejde i Danmark. Er virkemidlerne ikke
i brug pd nuveerende fidspunkt, s& er det en oplagt mulighed, at der arbejdes for sterre brug af
disse. Ved at drage paralleller fil den teoretiske viden og de internationale erfaringer kan dele
den nuvcerende danske planproces forklares. Ligesom hvorfor den munder ud i utilstraekkelige
lgsninger, og derved hvad der kan cendres pd. Det kan ses, atf selv sma tiltag kan have en effekt,
hvis der geres brug af de Igsninger, der allerede eksisterer, men blot fokuserer p& at indscette
dem pd rette sted. Virkemidlerne er opsat i skemaet herunder i forhold til de forskellige niveauer.

Niveau Virkemiddel

Nationalt (Anti-diskriminations) Lovgivning
Krav
@konomi
Klare visioner
Kortlcegning og information

Lokalt Lokale krav
Handleplaner
Strategier
Klare mdlscetninger
Strukturering og kortlcegning
Inddragelse af malgruppen
Effektvurdering gennem de gangbesvcerede
Uddannelse af planlceggere
Lcering gennem praktisk udfoldelse
Visualisering

Tabel 6 Opsamling af virkemidler brugt i andre lande.

Hvad der medtages til nceste kapitel er, at det universelle designs anvendelige i forhold fil at
@ge indsatsen, men selvom der gares en stor indsats, s& er det vanskeligt at skabe et fuldstoen-
digt universelt og lige milj@. Hvilket ogs& var antaget tidligere — scerligt Norge finder det proble-
matisk at opna til fulde. | landet er det erfaret, at det vigtige ikke ngdvendigvis er den universelle
hovedlgsning (se afsnit 3.2.2), der er den bedste Igsning i alle tilfcelde. Ikke kun af gkonomiske
Arsager, men ogsd fordi det simpelthen ikke altid er muligt at indkapsle alle i en Ilgsning. Derfor
kan det synes bedre i nogle tilfcelde fortsat at bruge fillcegslgsningerne, og ogsd kravspecifika-
tionerne er fortsat i brug, selvom de er cendret. Det ses i England og Tyskland, at tillcegslgsninger
kan fungerer i forhold fil at skabe en spontanitet og tilgoengelighed fil busser og tfoge. Dette
begrundes blandt andet med de skonomisk omkostninger ved at omdanne det eksisterende
milja. Herudover blev det argumenteret, at ikke kun handicaptilgoengeligheden kan indeholde
tekniske lgsninger og kravspecifikationer, men at disse ogsé begynder at blive indfert i forhold il
det universelle design, for netop at sikre en minimums indsafts.
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Det vigtige synes p& den baggrund at veere, at det er effekten, de lokale forhold og hensynet
til de menneskelige behov der bliver taget hgjde for, uanset hvilken Igsning der veelges, men
ogsd at der arbejdes hen imod forbedringer, selvom vejen er lang. Det handler derfor til stadig-
hed om at gare en indsats pd alle omrdderne. Hvilket kunne ses var tilfceldet for alle de udvalgte
lande, hvoringen s& deres job som fuldfert, men der i stedet stadig fandtes mangler i tigeenge-
ligheden. Indsatsen pd de udvalgte indsatsomrader i de forskellige lande er ikke den samme.
Det er med til at understrege kompleksiteten af problemstillingen, og at der ikke kun findes en
lgsning i denne sammenhceng.

83



J

Yﬂ%
7 TILGANGELIGHED | ODENSE

Hvad er drsagen til at der pd nuvcerende tidspunkt ikke er lighed i den kollektive transport i
Danmark?
- Hvordan har indsatsen vceret i en dansk case pa de ncevnte omrader i forhold til andre
lande og hvad har det betydet for tilgcengeligheden?

Mal med kapitlet: Formdlet med dette kapitel er, i sammenhold med kapitel 6, at danne en
bedre forstéelse for den danske tilgeengelighed og den manglende lighed. Dette ved at
scefte den danske indsats for filgoengelighed op imod de andre lande. Med indsatsen me-
nes der i denne sammenhoeng om der for eksempel er lovgivning p& omrddet eller udarbej-
det strategisk lasninger. Den danske indsats bliver analyseret ud fra de samme indsatsomrd-
der som de andre lande. Den viden der fremkommer skal kunne biddage til at kunne scette
ind med Igsningforslag p& de rette steder iht. det erfaringsbaserede design.

Begrundelsen for opscetningen og udvcelgelsen af de indsatsomréder kapitlet er delt op i findes
beskrevet i afsnit 4.3. Holdningsdelen kommer sidst i dette kapitel. Ud fra begrundelsen i afsnit
5.3.2 er det valgt at scette fokus pd en starre dansk by i denne analyse, fordi det giver mulighed
for at inddrage de lokale og kommunale vinkler,
som grundet det kommunale styre findes vigtige i
denne sammenhceng. Derved skabes der ogsa Stor dansk by (min. 100.000 indbyg-
starre forstdelse for de lokale mekanismer int. pro- gere)

jektets metode, hvor det ikke findes muligt at vur- Middel tilgeengelighed

dere hele landet. Der startes med en proesenta-
tion af det valgte omrdde, hvor der blandt andet
ses ncermere pd de generelle sociale visioner for
byen, iht. projektets problemformulering.

Ud fra de opsatte kriterier er Odense valgt som case by. Byen
har den gnskede vision om social ansvarlighed, en igang-
veerende udvikling og en passende sterrelse til formdlet.
Odense er Danmarks tredje sterste by med et indbyggertal
pd& 195.403 i 2013 (Odense Kommune, 2013). Byens befolk-
ning er p& nuvcerende tidspunkt stigende. Herudover pend-
ler 50.000 mennesker ind og ud af byen hver dag.

Faktaboks:

lgangvcerende infrastruktur, projek-
fer og byudvikling

Fokus p& social beeredygtighed
Tilstedevcerende barrierer

Odense har oplevet konsekvenserne af hvordan privatbilis-
men og samfundets velstandsstigning har féet bebyggelsen
til at sprede sig ud over landskabet (se evt. kapitel 2), hvil- S
ket har givet en stor geografisk udbredelse og forholdsvis Figur 7-1 Baggrundskort: Miljgstyrelsen, 2014.
lav befolkningstcethed (Realdania, 2013). | stedet for at

bygge i hgjden er der bygget lave parcelhuse med haver. Det har fremmet brugen af bilen,
som sammen med cykler er blevet det foretrukne fransportmiddel i byen (Odense Kommune,
2009). Den kollektive transport har anderledes haft sveert ved at sld sig fast, men der et gnske
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om at det sker (Ibid). Odenses placering ved en kanal har desuden betydet, at byen bdde har
fdet en del tung frafik til havneomrddet, og ikke har en ringvej, sé bileme i stedet er blevet ledt
igennem bymidten, hvor den firesporede Thomas B. Thriges gade har splittet Odense op i to
halvdele (Realdania, 2013).

Visionen for Odense er, at byen skal g&
"Fra stor dansk by fil dansk storby” —
hvor voekst og innovation, livskvalitet
og bceredygtighed skal vcere kende-
tegnene. Det er scerligt ordene livskva-
litet og bceredygtighed, der her bar
bemcerkes i relation til formdlet med
casen, hvor Odenses slogan "at lege
er at leve”, er med til at understrege
de sociale veerdier (Odense
Kommune, 2009). Et interessant aspekt
i Odense Kommune er udviklingen af
en mobilitetsplan, som falder godt i
hak med projektets tema, scerligt ved
at veere den ferste af sin slags i Dan-
mark. Her tog byen springet fra en tra-
C S ol : e M L fikplan, fokuseret omkring bilkarsel, til at

Figu.r 7-2 Kort over Odensg - den marke rgde forﬂve viser den geo- scette fokus pC°1 mobilitet i et bredere per-

grafiske udbredelse fra midten af det 20'ende drhundrede og den

lyserade udbredelsen i dag, og det kan herfra ses hvordan byen er spekhv gﬂmdeT de store udfordrlnger
vokset Baggrundskort: Miligstyrelsen, 2014. byen stér overfor (Clausen, 2009). Her

tcenkes der blandt andet p& en stigende treengsel, miligmaessige problemer og omdannelsen
til en vidensby efterndnden som erhvervene flytter bort (Letbanesekretariatet , 2013).

Fordi en bceredygtig udvikling spiller ind pd byens fremtidige planer, hvor byen skal opnd at
blive en klimaby i scerklasse, har den kollektive trafik i Odense f&et en mere central rolle for ud-
vikingen (Odense Kommune, 2013). Dette stemmer overens med definitionen af bceredygtig-
hed i kapitel 2. Den kollektive fransport skal blandt andet vcere rygrad for cyklisme, og gerne
kunne flytte billister voek fra de private kgretgjer (Junker, 2014). Anlceggelsen af en letbane skal
veere medvirkende fil at bakke op om denne del (Odense Kommune, 2010). En mdlscetning
med letbanen er, at den skal veere med til skabe en mere attraktiv sammenhceng i den kollek-
tive trafik, s& flere rejser bliver med kollektiv transport og skaber alternativer til biler. Den kollektive
transport i Odense bestdr foruden den kommende letbane af regionalt og landsdoekkende
toge, en gratis citybus, en lang roekke bybusser samt regionale og landsdoekkende busser
(Fynbus, 2013).

| forbindelse med letbanen sker der en raekke byomdannelseri Odense, som skal ggr byen mere
attraktiv bdde som bosted, arbejdsplads og investeringsmcessigt (Odense Kommune, 2014). |
stedet for at vcere en by delt op af en firesporet vej gennem centrum skal Odense have et
attraktivt byrum for bolig, erhverv og grenne omrdder, der kan skabe liv og ny charme til byen.
Nogle af de byprojekter, der planlcegges, og allerede er i gang, er en ny gangbro mellem City
og havnen, lukning af Thomas B. Thriges gade og en bro over kanalen. Med gnsket om, at
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Odense samtidig skal veere en storby for alle, md& forholdene for de gangbesvcerede ogsd ind-
arbejdes, hvis deres mobilitet skal sikres fremover.

P& trods af de sociale visioner s tyder meget pd, at Odense ikke er lcengere fremme pd Hil-
gceengelighedsomrddet end andre danske byer. Dette begrundet med en undersggelse lavet i
2012 af scleroseforeningen omkring tilgeengeligheden i nogle af landets starste byer malt p&
adgangen til butikker i midtbyen (Danske Handicaporganisationer, 2012). Her fandt de frem fil,
at Odense ender pd en middelplacering med kun 55 % tilgcengelige butikker for karestolsbru-
gere. Dette er en 6. plads ud af de 14 undersggte byer.

7.3 TILGANGELIGHED | ODENSE

P& samme mdde som det forrige kapitel vurderes ogsd den konkrete tiigoengelighed i caseom-
rddet, Odense. Der er igen taget afscet i den teoretiske viden omkring de problematikker, der
kan veere til stede ud fra andres erfaring (se tabel 3) og det universelle design. Modsat de andre
lande har det vaeret muligt at afprgve forholdene og observere dem i Odense. Tilgcengelighe-
den er set fra forskellige sider og dette skyldes bdde validiteten af undersagelsen, men ogsd
antagelsen om at planlceggerne ikke altid har viden om barriererne (se afsnit 4.2.4.). Afsnittet
bliver derfor ikke blot en gennemgang aof fysiske forhold, men ogsd del af analysen af hvad der
er skyld i den manglende brug af universelle Igsninger. Den dobbelisidede vinkling synes at
kunne afslare om denne manglende forstdelse, eller mdske opmaerksomhed pé& problematik-
ken, er geeldende i Odense. Ogsd i forhold fil hvorvidt planlceggerne er lydhgre over for de
gangbesvcerede og om de fér muligheden for at skabe en pdvirkning eller der er hold i den
manglende pavirkning fra individet (se figur 4-6). Derfor er gennemgangen mere detaljeret end
den lavet i kapitel 6, men dette synes ogsé nadvendigt i forhold til den efterfalgende Igsnings-
model og den ngdvendige inddragelse af planlceggerne int. den valgte metode.

7.3.1 TILGANGELIGHED | ODENSE SET FRA PLANLAGGERPERSPEKTIV

Ud fra interviews med Odense kommune og Fynbus, som stdr for busdriften i Odense, beskrives
tilgcengeligheden som vcerende rigltig god i byen. Opfimismen omkring tilgcengelighed i
Odense er i falge interviewpersonerne starre end i de sammenlignede lande, hvor der var en
klarhed om at vejen fortsat er lang. Planchef for Fynbus udtaler:

”Jeg erindrer ikke, at det ikke mest har voeret saddan en tilgang, hvor det er ligesom bare,
hvor det er noget man scetter hak ved - for det gdr egentlig meget godt” (Junker, 2014)

Fra kommunens side menes det ogsd, at borgerne er godt stillet i forhold til den kollektive trans-
port med de lavgulvsbusser byen sfiller til rGdighed - som har pdmonteret ramper (Lendal, 2014),
men som dllerede set fungerer lavgulvsbusser ikke opfimalt for mange brugergrupper (afsnit
4.2.4), fordi kgretgjet ikke er forbundet med det omkringliggende miljg, og effekt for de gang-
besvcerede ikke medtages. | Odense vurderes det dog, at nér der ikke kommmer klager, s& er
forholdene uproblematiske og brugergruppen filfreds:

"efterhdnden oplever jeg det ikke som nogen massiv krav eller at vi taler helt forbi hinanden
med handicaporganisationer... jeg synes ikke jeg oplever meget negativitet omkring det
mere og heller ikke nogle store krav om at vi skal scette en hel masse mere i scene” (Lgndal,
2014).
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Han pointerer samftidig, at handicaporganisationerne er gode til at fortcelle, hvis noget er galt
(Lendal, 2014). Der laves heller ikke cendringer, medmindre der klages direkte over forhold, nér
det kommer til elementer som busstop eller kgretgjerne, eller det tages med under en konkret
byfornyelse. P& den mdde bliver der en forventning om, at nye filtag skal komme fra de gang-
besvcerede, og ikke er noget, kommunen selv sgger at lgse. En problematisk holdning i forhold
til at der skal tages hensyn til mange forskellige persontyper, og at det desuden ikke kan forven-
tes, at de gangbesvcerede kender fil den mest optimale Igsning eller de tekniske detaljer bag.
Dette kan blandt andet ses ved, at en karestolsbruger gnsker fastspoending i bussen, mens en
anden ser det som ungdvendigt (Madsen, 2014; Petersen J. , 2014). De har forskellige fysiske
forudscetninger selvom de begge sidder i karestol.

Der synes pd den baggrund ikke at voere en motivation for at skabe tilgoengelighedsforbedrin-
ger, fordi der ikke menes at veere en egentlig problematik til stede. Kommunen og trafikselska-
bet pdpeger, at hvis der alligevel skulle voere problemer s& har de gangbesvoerede jo andre
muligheder og derfor ikke behov for de kollektive midler. Det begrundes scerligt med, at de ikke
serret mange gangbesvoerede i den kollektive transport, og konkluderer dermed, at det er fordi
behovet ikke er der. Dette gdrimod lighedsskabelsen om at alle bar have de samme rettighe-
der.

"mange af dem har faet bil eller har fdet sGdan en crosser og mange benytter sig af det
der SBH karsel, de der 104 ture, de har til kerselsformdl osv. osv. derfor bliver der sddan en
misk- mask” (Junker, 2014).

Tilgoengelighedsmcessigt synes en del lasninger derfor i stedet at vaere rettet mod den generelle
befolkning, hvor der fokuseres pd vigtigheden af information og ikke de fysiske lasninger, som er
med til at skabe en logisk tilgeengelighed (Junker, 2014). Desuden vendes fokus om s& det om-
handler mangel pd& parkeringspladser og andre forhold uden for den kollektive transport
(Lendal, 2014). Denne type transportmidler menes mere velegnede til gangbesvcerede.

7.3.2 TILGANGELIGHEDEN VURDERET AF KORESTOLSBRUGERNE

Karestolsbrugerne i Odense er ikke enige i at filgcengeligheden i byen er uden problemer. For
selvom tilgoeengeligheden er forbedret, s& fortceller de to karestolsbrugere, at forbedringer kun
sker i relation fil bygninger og det fysiske milig (Madsen, 2014; Breilich, 2014). Det er ogsd her
holdningen og lysten til cendringer er stgrst ud fra afsnit 7.4. Scerligt er der sket en stor indsafts for
at skabe bedre adgang til byens butikker, og s& fremhceves en ny type fodgoengerovergang,
hvor kantstenen er hcevet i den ene side og scenket i den anden. Det minder om den svenske
model, men er kun at finde et enkelt sted i Odense (Breilich, 2014).

Om den kollektive fransport, hvor der var en klar accept af ulighed, er udmeldingen anderledes:
"vi kan ikke bruge den - vi har opgivet den!” (Breilich, 2014).

Nina Breilich, som blev interviewet i forbindelse med projektet, har kcempet for en bedre kollektiv
transport i over 10 &r nu, men hun har med fiden métte give kommunen ret — den er bare ikke
for hende. Grundet interviewet fil projektet her havde hun forsggt at fage en tur fornyligt. Dorthe
Madsen er helt enig i dette, scerligt efter hun fik klemt benene fordi hendes kgrestol ikke kunne
spcendes fast. Hun ville prave at tage bussen fordi handicapbilen var pd veerksted og hun skulle
ind fil byen (Madsen, 2014). Hun vil desuden gerne bruge toget, som er en biligere |lzsning til
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Sjcelland end bilen, men hun har droppet det pga. 48 timers reglen, som derfor er medvirkende
til at bremse nogle personer i at tage toget.

"det der med at vaere spontan det er fuldstaendig udelukket ndr du er kgrestolsbruger -det
kan man ikke” (Madsen, 2014).

De er enige med hinanden i, at den kollektive transport i Odense ikke er brugbar for dem, og
det geelder bdde tog og busser (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Det skulle vcere et generelt pro-
blemibusserne, at fastspcendingsudstyret ikke fungerer — og det er pdpeget over for kommunen
mener handicaporganisationen (Breilich, 2014). Herudover s& passer den manuelle rampe ikke
til stoppestedet, s& der md karestolen ind over cykelstien, hvorved farlige situationer skabes for
bd&de cyklister, karestolsbruger og hjcelper (Breilich, 2014). Samme problem synes desuden at
veere fil stede for barnevogne. Det er scerligt de g-lagte stoppesteder der skaber denne proble-
matik. En andet problem med ramperne er at karestolsbrugen, som ncevnt, ikke kan slé dem ud
ved egen hjcelp, men de oplever ogsd at ramperne sidder fast s& selv hjcelperen har sveert ved
at sl&d dem ud (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Derfor koster det bade broekkede negle og darlige
rygge for hjcelperne, fordi ramperne er ftunge og sveert hdndterbare (Ibid). Der fremhceves her
flere elementer, som studierne bag tabel 3 ikke havde fanget.

Kommunen er allerede bekendt med dette problem, men mener det md veere enkeltstdende
tiifcelde, og fordi der er s& f& karestolsbrugere at ramperne derfor ikke bliver brugt (Lendal, 2014).

UFLEKSIBELT SYSTEM UDEN INFORMATION

Ved togene er problemet, som ncevnt i kapitel 2, at liften skal forudbestilles 48 timer inden af-
gang, som ger det ufleksibelt og besvcerligt. Der bliver gjort opmcerksom pad, at bestillingen skal
ske pd klokkeslet og tidspunktet ikke kan flyttes — s& bliver det 48 timer senere igen. Det vidner
om et ufleksibelt system, hvor de menneskelige voerdier ikke har f&et indflydelse. Samtidig synes
liften uvcerdig og udstillende ndr karestolen hejses op (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Den ene
karestolsbruger mener liffen minder om noget der bruges til at fragte dyr og ikke mennesker med
(Petersen J., 2014).

Til sammenligning med England og Tyskland s& har
Danmark ikke udformet en rejseplan der finder den
mest optimale rute for de gangbesvcerede. Dette
skyldes en manglende registrering pd omradet, og
Fynbus pdpeger at en sddan registrering vil voere
svcer at lave og vil tage lang tfid (Junker, 2014). Dan-
mark er ellers betydelig mindre end de ncevnte
lande, hvor det har veeret muligt at starte en sGdan
registrering. Herudover kan det undre, at informatio-
nen, ndr det gcelder den normale borger, er en stor
del af tigeengeligheden for trafikselskabet, men ikke
for den gangbesvcerede. Det fremhcaeves netop af
Fynbus, at passagererne har behov for et overblik og

en forstdelse for deres rejse (Junker, 2014). Figur 7-3 Et af de steder hvor en omvej kan veere
ngdvendig er lige foran banegdrden - det er jo
desvcerre ikke normalt bare at kunne rejse sig op
ndr muren rammes
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Denne logiske og informationsmcessige betydning bencevnes ogsd i forbindelse med letbanen
som et vigtigt punkt. Blandt andet visheden om hvad der findes for enden af busturen og de
skift der skal ske p& vejen (Hagelskcer, 2014). Denne uvished er et scerligt stort problem ndr en
person sidder i karestol, men alligevel gares der ikke meget for at cendre det pd nuvcerende
tidspunkt. En karestolsbruger fortceller om, hvordan hun ofte mé kare store omveje grundet fysi-
ske forhold og manglende info - og md ringe rundt og sperge til adgangsforhold, fordi hun ellers
ikke kan komme frem (Madsen, 2014). Hun fremhcoever derfor et system som det engelske som
en stor fordel, efter at hun selv har besggt London og afpravet det. Blot et lille mcerke pd butik-
kerne om adgangsforhold ville hun se som en stor hjcelp p& dette omréde.

Med reference tilbage fil afsnit 4.2.3 er der derfor sket en accept i Odense af, at de gangbe-
sveerede ikke far denne information, hvor de foerreste normalt gdende ville accepterer at
komme frem til en ubrugelig indgang. Der er startet pd et kort med tilgaengeligheds informatio-
ner, men arbejdet synes at voere gdet i st& (Breilich, 2014). Det viser derfor, at for den normailt
gdende skal brugen af kollektive transportmidler vaere nem og intuitiv at gere brug af med en
forholdsvis god komfort (Lgndal, 2014; Junker, 2014). For gangbesvcerede skal det blot voere
muligt at komme med og der gares ikke noget for forbedringer, for Igsningerne er allerede fil-
budt.

K@RESTOLSBRUGERNE FOLER SIG OVERHORT

Til péstanden om at der ikke har veeret klaget, og forholdene derfor mé veere uproblematiske -
synes der at veere en helt anden opfattelse hos handicaporganisationen.

"det erlggn, Ilzgn og latin og vi klagede - der blev klaget!... der blev virkelig klaget over det
ikke, men hvem skal vi klage, fil fordi, de siger der er ikke penge hver gang vi kommer ...
han sagde det der med, aft vi ikke kunne komme med” (Breilich, 2014).

Citatet her viser, at de gangbesvcerede og kommu-
nen er gdet skoevt af hinanden omkring opfattelsen
af forholdene, og ogsd hvordan funktionen af et sy-
stem ikke kan vurderes ud fra klager, ndr de enten
ikke kommer igennem eller de bergrte ender med at
opgive. Samtidig viser det ogsd, at der sagtens kan
veere et behov, selvom der pd nuvcerende tidspunkt
ikke ses mange kgrestole i busserne.

Argumentet med at de gangbesvcerede bare kan
bruge bilen og har mange andre muligheder bifaldes
heller ikke af de gangbesvcerede, for bilen er bdde
dyr, men ogsd problematisk at komme af med i cen-
trum af Odense (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Alle- Figur 7-4 En of grundene fil at det ikke er nemt
rede i kapitel 2 kunne det ses hvordan filskud til invalide- at finde en handicapplads i Odense - en con-
biler er faldende. Det bencevnes ogsd, at det er en fin ainerplaceret derhvor handicapbilen harref

. . . . o . . . fil at holde. Billedet er taget ved Odense Slot,
ide at invalidebiler ma parkere gratis med handicapskilt, |, cgense kommune selv holder fil

men kommunen har udliciteret de fleste pladser. Og p&

de ikke kommunale pladser har der ikke veeret fokus pd belaegning og billetautomater, hvilket
igen skaber utiigoengelige forhold. F.eks. placeres betalingsautomaten for hajt og s& udskrives
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der bgder (Breilich, 2014). SGdanne problemer kan igen vaere med fil at forklare hvorfor plan-
lceggerne ikke ser ret mange gangbesvoerede eller kgrestolsbrugere i bybilledet, for de har ef-
terhdnden opgivet at tage ud (Breilich, 2014). En aften i byen eller en hyggelig tur p& cafe og
et glas redvin synes heller ikke nemt, nér eneste fransportmiddel hjiem er bilen.

"her de har da i hvert fald glemt de der briller der som hedder "hov det er faktisk nogen
som er handicappede”” (Madsen, 2014).

USA, Norge, Tyskland, England og Sverige fremhceves flere gange pga. den helt anderledes
holdning, der er pd& tilgcengelighedsomrddet som kan meerkes nér der rejses rundt i disse lande
og ses p& udformningen af lasninger (Breilich, 2014; Madsen, 2014; Petersen J., 2014). Det frem-
hceves samtidig, at de danske Igsninger virker halvhjertede og som noget der prioriteres lavt i
forhold til andre ting, hvor det er som om alle karestolsbrugere skceres over en kam uden hensyn
til forskellige behov (Madsen, 2014). Med reference tilbage til det universelle design leves der
derfor ikke op fil denne fremgangsmdde. Det kan vcere sveert at se et fremskridt og virker som
om man hcenger fast i de gamle lgsninger (Madsen, 2014; Petersen J. , 2014). Selvom de ser
mange gode lgsninger i udlandet, s& hcenger Danmark fast i de samme gamle Igsninger
(Breilich, 2014; Madsen, 2014; Petersen J., 2014).

Mgadet med de mange fysiske barrierer skaber en psykisk barriere for de gangbesvcerede, som
der ogsd redegeres for i afsnit 4.2.2. Det er tydeligt, at de gangbesvcerede ikke at faler sig vel-
kommende alle steder, som det ncevnes i dette citat:

"jeg er nogle gange holdt op med at gd& ud fordi, at man klare det i lang tid og siger; men
jeg skal ogsd og jeg kan godt - men man kere traet- eller jeg kare troet ikke ...hele tiden og
faenke og ikke bare og kan tage ud og det er ikke noget med hvordan kommer jeg derhen
hvor er parkerings pladserne... der et toilet... kan jeg komme ind..” (Breilich, 2014).

Som citatet her viser, s& er det er til tider s& hardt med det utilgoengelige miljg og den usikkerhed
der mgdes, at det helt opgives at tage ud, men det er

Fakta boks: No-go omr&der define-
res som et omrdde hvor kulturelle
elementer er overfert til deft fysiske
miljg og dermed giver nogle befolk-
ningsgrupper en fglelse af at vcere
uvelkommen. Et eksempel kunne
veere en foldmur, som udsender et
budskab om en klar grcense. Denne
kan ogsd opleves i form af barrierer i
bymiljget. Se yderlige info i afsnit
4.2.2

ikke falelsen af at vcere anderledes der ncevnes. | ste-
det er det fglelsen af usikkerhed og manglende infor-
mation, og her kan det vcere vanskeligt at afgere
hvorvidt en fillcegslasning ikke kan hjcelpe pd samme
mdade som en universel — i det mindste i nogle situatio-
ner. En anden ting der skal fremhceves er, at hvor kom-
mune og trafikselskab fokuserer meget p& at "andre”
synes det er irriterende at vente pd& en karestol, s&
glemmer de det menneske som sidder i kgrestolen og
som ender med at fale sig skyldig i en forsinkelse, blot
fordi der er lavet et system, s muligheden ikke er an-
derledes (Breilich, 2014)

" det ikke morsomt og sidde der, hvor toget er blevet et kvarter, 20 min forsinket pga. mig”

(Breilich, 2014).
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Hvis det er indgangen fil en butik, hvor andre ikke er bergrte, lyder det umiddelbart ikke fil at
betyde s& meget for kerestolsbrugerne at de skal kare til bagindgangen, blot de ved hvor den
er (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Hjortbgl, 2013 kommer frem til nogle af de samme konklusioner
i sit studie, hvor han laver interview med en raekke personer der har muskelsvind (Hjortbgal, 2013),
hvor det ogsd fremhceves, at situationen er afgerende for hvordan fglelsen af diskrimination
opfattes (Hjortbegl, 2013). Er det en bagvej ind fil Vega i Kebenhavn blev det fremhcevet som
spcendende, men indgangen til ens ncermiljig gerne skal vcere anderledes direkte (ibid). Med
hensyn til den kollektive fransport, s& har kgrestolsbrugerne lyst fil at bruge den, fordi det er bdde
billigere, men ogs& mere miligvenlige. | en tid hvor der snakkes om boeredygtighed og miljighen-
syn, s& giver det ncesten en fglelse af ddrlig samvittighed at kere rundt i egen bil — pdpeger Nina
Breilich (Breilich, 2014). Derved er en ny type no-go omrdde eller psykisk barrierer opstdet. Hun
er desuden vokset op med ikke at have bil i hiemmet og kan godt lide at kere i bdde bus og
tog. Men der er en uvished og en fysiske begraensning i hvorvidt der er en indgang eller e;.

Der findes derfor her en gruppe af mennesker, som reelt kan flyttes fra de private biler og il
kollektive transportmidler, hvis de fik muligheden. Det kan derfor undre, at der ikke ggres mere
for at bakke op om dette. Flere gange i interviewene pdpeges det jo netop at veere sveert at
flytte billister til kollektive lasninger (Junker, 2014; Hagelskcer, 2014), og mens kgrestole ikke mé
komme i busser, s& er der gnske om at lave forhold sé& cyklen kan medbringes i bussen (Junker,
2014). Her synes da ellers at matte opstd samme problematik omkring ventetider som med ka-
restole, men der argumenters med at den kollektive transport s& kan voere bedre "rygrad” for
cykling i dérligt vejr (ibid).

" altsd ja okay jeg sidder jo selvfglgelig ogsd i en situation hvor man kan sige "hallo livet er
bare mere besvecerligt” live with it, altsé sd... det kunne mdske godt vaere bedre pd nogle
punkter ikke” (Madsen, 2014)

Karestolsbrugerne er klar over, at de er anderledes end andre, og at deres liv aldrig bliver fuld-
komment, som det andre lever, s& det synes ikke at veere denne stigmatisering, der gér dem
pA. lkke hvis den Igsning der skabes for dem giver en starire spontanitet og en tryghed i at kunne
komme frem, uden den usikkerhed, der ellers plager.

| forhold til at kunne udvikle mere lighedsskabende Iasninger blev der i interviewene spurgt ind
til de forskellige personers definition af tilgoengelighed, og dette gav et interessant indblik i hvad,
der gnskes for fremtiden. Karestolsbrugernes definition gik nemlig p& (Breilich, 2014; Madsen,
2014; Petersen J., 2014):

- at kunne komme ind fil steder (f.eks. butikker og biografer)
- atjeg vil alt det som du ogsd gene vil og bevoege migiverden pd lige vikdr med andre,
selvom der alfid vil veere nogle kompromiser.

Det var overraskende, at kgrestolsbrugerne pdpeger, at de gerne tager en bagindgang, hvis
blot de kan komme ind p& en nem og ikke uvcerdig mdéde (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Uvcer-
digt finder de i stedet en lift pd toget, der ligner noget til dyretransport, fordi de her faler sig
udstillet, og er med til at scenke andre i deres rejse (Breilich, 2014; Petersen J., 2014). Det handler
om at kunne vcere spontan og ikke skulle bestille tingene lang tid forinden. | forbindelse med
busserne blev der scerligt fremhoevet elekiriske ramper — eller mere beskedent, blot en rampe,
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der kan fungere og en mé&de at blive spcendt fast pd (Madsen, 2014), og at der bliver taget
hensyn til de forskeligheder, der er, selvom en person er kgrestolsbruger. Her ses en sammen-
hoeng med problematikkerne i kapitel 4, hvor forhold bliver skabt efter en standard, men som
ikke efterprgves funktionsmaessigt.

@nsker gik derfor pa:

- Mere spontane rejsemuligheder — hvor der ikke skal bestilles 48 timer far
- Elekiriske ramper i busserne — og fastspoending

- Sammenhceng mellem bus og stoppested (rejsekceden)

- Liften fil toget skal cendres

- Mere information

- Starre forstdelse for forskelligheder

7.3.3 DELTAGENDE OBSERVATION AF TILGANGELIGHED

Observationen bruges til at skabe en starre klarhed af de konkrete forhold i Odense, men ogs&
gare det muligt at scette sig bedre ind i hvordan det
er at komme rundt i en karestol. Det er valgt at an-
vende den deltagende observation med brug af en
kgrestol, for at imgdekomme problematikken med
den manglende forstdelse omkring det at vcere
gangbesvceret (se afsnit 4.2.3 og 4.2.4).

Odense er en by med en lang historie, og det giver
i sig selv nogle problematikker i forhold fil tilgoenge-
lighed, som det ogsd kan ses i andre lande. Blandt
andet er der brostensbelagt i hele den celdre bydel,

Figur 7-5 Den typiske bcenk i Odense uden arm- ) j
loen. Her kan det voere sveoert at komme op med som kOﬂ g@l’e deT SVCEI’T OT fCEI’deS ford| bel%grﬂngen

et ddrligt ben, og beenken symboliserer derfor er ujcevn. Nogle steder er der indsat flade granitsten,

den manglende omtanke der er for gangbesvece-

ede s& karestole nemmere kan passere, men langt fra alle

steder. Sncevre passager, er desuden ikke unormalt i
en celdre by, men de danner en klar barriere for en karestol eller
person pd krykker. Det er dog barrierer, som kan voere svoere at
cendre pd. Anderledes ser det ud med en anden problematik,
der blev stedt pd, i forbindelse med parkeringspladser. For
selvom en borger har fdet et handicapskilt, s& hjoelper det ikke
meget ndr pladserne benyttes til containere eller andre formail
(se figur 7-4).

I modscetning til et land som for eksempel Norge var der desu-
den kun f& steder mulighed for at tage et hvil. Dette var ogsé et
element, der blev pdpeget i tabel 3 i afsnit 4.2.1. P& gdgaden,
hvor der mad forventes at vaere en del fodgoengere, var der op
til 350 m. mellem to boenke, hvilket giver en lang strcekning for
en darligt gdende, men ikke for en normailt fungerende person.
Boenkende var desuden alle uden armlcen.
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Boenken, og den mdade de opbygges som "noget at sidde pd”, er med til at symbolisere, hvor-
dan der er en tendens fil kun at opscette Iagsninger fil en mindre del af befolkningen. Faktisk er
bcenke en del af de danske vejregler for tigoengelighed, hvor der b&de henvises til ngdvendig-
heden af armloen og brugen som hvil (Vejdirektoratet, 2013). Bcenke i Odense er rettet mod de
personer, som har en normal funktionsevne, men mindre anvendelige for en person med ddrlig
ben. S& ikke nok med at der er langt imellem boenkene, men der er heller ikke taget hejde for
de funktioner, som kunne vcere forbundet med denne bcenk. En normalt gdende person ville
mdske synes armlcenet var en rar ting, men vil sjceldent overveje at det ikke er til stede. Det
bliver derfor en vanens magt, hvor boenken mere retter sig mod den almindelige borger som
gerne vil nyde byrummet.

7.3.4 DELTAGENDE OBSERVATION FRA K@RESTOL

Observationen og afpragvningen i karestol er beskrevet igennem den nedenstdende billedserie,
illustrerer de fysiske fornindringer, som blev madt pd en tur rundt i Odense centrum. Den er med
til at indkapsle den erfaringsbaseret lcering pd en anden mdéde, end hvad metoden egentlig
filtcenker, men synes som ncevnt oplagt for at skabe starre indsigt i forholdene. Den falelse det
giver at sidde hjcelpelgs foran en kantsten eller en bus har veeret svcer at vise. Den bedste be-
tegnelse md veere, hvis du som fodgaenger kom géende over en frafikeret vej og lige inden du
rammer fortovet stgdes derind i en usynlig veeg. Bilerne begynder at kare, og forsager personen
at g& den anden vej, s rammes en ny voeg. Ingen kan se hvorfor der bremses, og andre om-
kring bliver derfor lettere irritereret over, at de skal bremse for dig. Det lyder ncesten som et ma-
reridt, og det er ogsd lidt den falelse, der rammer.

Samme falelse af at voere anderledes og til besveer kan opstd ved at bevcege sig rundt pd
krykker, men her er det trods alt muligt at overkomme flere fysiske forhindringer end i en kgrestol.
Selv uden krykker eller karestol kan den falelse ramme, nér en person er gangbesvceret, for der
synes atf vcere flere skaevende blikke nér en umiddelbart ung og rask person veelger elevatoren
frem for tfrappen, men dette er udelukkende en personlig erfaring.

Med hensyn til busserne sd blev fagr ncevnte problematik, med at hjcelperen skal slé rampen ud,
og at denne er bdde tung og svcer at hdndtere, observeret. Ofte stdr der passagerer, tasker og
lignende p& den store rampe, som derfor ma flytte sig, for at karestolen eller en barnevogn kan
komme ind. Den tfunge rampe gav en del problemer, scerligt fordi de har tendens til, at hdnd-
taget sidder fast. Der blev kun afpravet i nogle f& busser, men ud fra interview med to karestols-
brugere lyder det som vcerende et generelt problem (Breilich, 2014; Madsen, 2014).

Den fglgende billede serie er, som det ogsd fremhceves i den metodiske del af projektet, lavet
via egen afpravning af de kollektive tfransportmidler i Odense. Det er derfor forfatteren af pro-
jektet, der har stdet "model” til billederne og dermed har opndet egne erfaringer om at veere
karestolsbruger.
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N&r bilerne parkere s&dan mé jeg ud i bedet. Jeg kan NASTEN nd... Aalborg og Aarhus kommer jeg ikke til, elevato-  Huller i belcegningen er ikke nemme at passere
ren er i stykker.
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Liften skal bestilles 48 timer fer, men den stdr lige Lang vej hjem op af de trapper og jeg harikke  Jeg kan ikke komme op af rulletrapper i den her  Der var elevatoren - godt gemt bagerst pd stati-
foran toget ledsagerkort, s liften er ikke mulig stol, hvor mon der er en elevator? onen
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Godt der kom en rar cyklist, det var taet p&d med Det er snyd, men nu gider jeg altsd ikke sidde Nu er det anden gang jeg bliver hjulpet af en Det er da godt jeg lceste p& det inden turen,
den bil og kanten var hgj fast midt pé& vejen lcengere fremmed for nu ved jeg at jeg modsat andre skal ind
bagi.

Rampen er tung og ikke nem at folde ud. Mon de andre snart er troette af at vente... 4-5 min efter var jeg inde - og de snakkerom  Her kan jeg heller ikke komme ind.
keretid med elektroniske ramper...



Na&r rampen sidder fast er det svcert at komme  Heldigvis var der en lommekniv med pé turen. Igen en meget tung rampe. Jeg aner ikke hvor vi er, for alle informationer
ombord om turen er placeret bag mig
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Den gamle mand mente vi méske kunne Igfte  Hvor mange odenseaner skal der mon fil for at Ud af bussen og direkte ind i et cykeltstativ. Derefter ned i enrist, s& nu sidder karestolen
mig ud - rampen sad fast igen. f& en karestol ud af bybussen. fastigen!
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Det kan ses, hvordan scerligt ramperne er problematiske i brug, og denne afpravning giver en
forstdelse for, hvorfor karestolsbrugerne ansker en elektronisk rampe. Der er i projektet vished
om, at rampen ikke lgser alt, men sammen med andre cendringer ville den kunne gge lighed
for nogen. Derfor veelges det at sperge ind til hvorfor de i Odense ikke benytter elektroniske
ramper - og her fremkommer flere begrundelser for hvorfor elekiriske ramper ikke indscettes.
Scerligt to &rsager kommer frem:; for det ferste tager det for lang tid at sl& dem ud. For det andet
gdr de i stykker pga. det danske klima (Junker, 2014; Lendal, 2014). Dette svar kan voekke un-
dren. Nd&r der ses pd et kort over det danske klima kontra England og Tyskland som bruger elek-
triske ramper, s& synes der desuden ikke at vcoere en forskel (se figur 7-7). Det synes derfor at
veere et meget lgst grundlag, at bortvise de elektroniske ramper pd, hvor det i stedet fremstdr
som en modvilie mod at se de muligheder, som andre lande har gjort brug af, og som faktisk
synes effektfulde for malgruppen.

En anden begrundelse mod
ramperne var at Danmark sim-
pelthen ikke har mulighed for
at pévirke busmarkedet, fordi
det er sd lille et marked sam-
menlignet med andre lande
(Lendal, 2014).

"leg fror 2 2 gange sd
mange busser i London som
vi har i gh som vi har i Dan-
mark det vil sige, at fordi vi
mener et eller andet s& er
det ikke sikkert at de lige f&
Mercedes eller Volvo til og
springe op for og lave det el-
: X = B 5 ler i hver fald blive det”
ey : . * (Junker, 2014).

Figur 7-6 Kort over de europceiske klimazoner, hvor det kan ses, at Danmark Qgs(‘j dette Qrgumenf falder fil
befinder sig i samme zone som England og Tyskland. Kortet bygger pd gen-

jorden, nadr r refereres Hil-
nemsnitsdata fra 1976-2000. (Earth Data, 2014) 10 de ar der refereres

bage til London, som netop er
et at de steder, hvor elekironiske ramper bliver anvendt, og derfor har busselskaberne allerede
fokus pd& at udvikle denne type lgsninger. Det viser igen en modvilje imod at sage nye alternati-
ver i forhold til de kendte tekniske Igsninger. Der geres derfor intet for at evaluerer effekten.

7.3.5 OPSUMMERING: FORSKELLE MELLEM ODENSE OG DE ANDRE LANDE

Det kan her ses, at der er en uoverensstemmelse imellem, hvordan myndighederne fror forhol-
dene er, og hvordan de egentlig er i Odense. Det bekrcefter den teoretiske antagelse om, at
uvidenhed og manglende forstéelse af problematikken spiller en rolle for de Igsninger, der laves.
Der synes ikke at vcere en forstdelse eller lyst til forstéelse fra myndighedernes side omkring, hvilke
problematikker barriererne i bybilledet skaber, og at de har en betydning for de gangbesvecere-
des liv. | stedet er problemerne ncermest blevet tiet injel, s& der ikke lcengere klages over dem.
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Det bekroeftes ogsd, at mange af de lgsninger, der er lavet, ikke er undersggt for deres effekt,
men i stedet blot indsat og forventes at virke. Den klare problematik i handicaptigoengelighe-
den, hvor accepteres at forholdene er darligere for en gangbesvceret.

Det generelle billede af tiigcengeligheden i Odense sammenlignet med de andre lande, som
projektet har fremhoevet, viser en ddrligere tigcengelighed. Det ses blandt andet pd brugen af
de manuelle ramper, som ikke kan benyttes til spontane ture med bussen. Samme problematik
ger sig geeldende for togene, hvor de danske toge som farste valg har den Igsninger, som er
den absolut sidste udveji USA. Der ses ogsé en forskel i at andre lande fokuserer pd, at opstille
bcenke, og seger at udligne niveauforskelle i det fysiske milj@g, men der er i Odense kun er om-
dannet et fodgoenger felt, og at kantsten er et gennemgdende problem i byen. Ogs& den
informationsmaessige del halter bagud i Odense, et omrdde hvor der ud fra andre landes erfa-
ringer kan veere god hjcelp at hente for kgrestolsbrugerne. Dette scerligt fordi der er elementer
i en historisk by, hvor det ikke synes muligt at lave andet en fillcegslgsninger eller evt. at finde
andre veje rundt.

7.4 INDSATSEN | ODENSE

| dette afsnit fokuseres der p& den indsats, eller manglende indsats, som Odense har gjort i for-
hold til at gge tilgeengeligheden i byen. Som allerede antydet s menes der fra flere sider ikke
at veere behov for yderlige forbedringer. Det findes derfor interessant i forhold til at tilgoengelig-
heden langt fra lever op til de gangbesvoeredes behov eller hvad der ses andre steder.

7.4.1 LOVGIVNING

| Danmark findes der ikke nogen anti-diskriminations lovgivning pé& planomrddet, hvilket var et
af de virkemidler, andre lande havde igangsat pd det lovgivningsmaoessige omr&de. Derfor er
der ikke noget, der kan stgtte juridisk op om lighedsskabende Igsninger i planprocessen. Tilgoen-
gelighed er en del af bygningsreglementet, hvor der i §1 stér "Denne lov har il formdi:....at
fremme handicaptilgcengelighed iindretning af bebyggelse” (Retsinformation, 2010).

| Danmark er der derfor tydelige regler for nybyggeri som blandt andet skal vcere niveaufrit, men
ikke det der ligger imellem bygningerne eller det fransportsystem, der forbinder dem. | stedet er
tilgoengelighedstiltag uden for matriklen frivilige, og det geelder bdde i transportsystemet, by-
omrdader og infrastrukturen. Der findes enkelte regler for indretning af bybusser, hvor der stilles
krav til maksimal hgjde op til nederste trin, plads fil kgrestol og for bybusser gcelder der iflg. § 7
Stk. 2 aft, "ved adgangsder for kgrestol skal der vcere kncelesystem og enten lift eller rampe fil
karestolsbruger” (Retsinformation, 2007). Som set tidligere behaver dette dog ikke nadvendigvis
betyde, at der er direkte adgang, fordi busstoppet ikke ngdvendigvis er tilpasset bussen.

Danmark har i stedet lavet en politik pd filgoeengelighedsomrddet (Transportministeriet, 2010),
som skal implementeres af lokale myndigheder ved hjcelp af en hdndbog for tilgaengelighed.
Denne bestdr af de problematiske specifikationer og anvisninger til, hvordan det er teknisk mu-
ligt at overkomme forskellige barrierer for gangbesvcerede. | selve planloven er der heller ikke
angivet malscetninger for tigaengelighed (Dansk Handicaporganisation, 2013). Der loegges op
til en frivilighed omkring ting, der bgr medtages, men ikke sanktioneres, hvis det ikke sker. Dette
bekrceftes af en fuldmaoegtig i vejdirektoratet (Laurentzius, 2014). | USA ville der anderledes ske
det, at et projekt blev lukket ned, hvis sddanne krav ikke blev overholdt
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Ndr ingen lovgivning bakker op, er det derfor begroenset hvilke krav, der stilles i den danske
transportpolitik. | stedet formuleres der, at "det tilstraebes” og "der lcegges voegt pd”
(Transportministeriet, 2010). Som for eksempel: " Derfor bar veje, gader, fortove og pladser gares
tilgcengelige for alle” (Vejdirektoratet, 2013) afsnit 1.1. Nogle af de f& krav der findes, foruden
indretning af busser, omhandler minimumskravet omkring indstigning i toge, hvor der skal ydes
assistance ved bestiling 48 fimer for afgang og herudover udformning aof lufthavne
(Transportministeriet, 2010).

Den manglende danske lovgivning synes at have konsekvenser ifalge Jens Petersen (Petersen
J.,2014). Han mener ikke, danskerne reagerer med mindre, der stdr klart hvordan ting skal geres,
scerligt ndr der ingen klagemuligheder er til stede. Hvilket ogsd ses ud fra det farncevnte eksem-
pel. Da Danmark indgik i handicapkonventionen, blev det ogsd valgt ikke at underskrive tilloegs-
protokollen, som sikrer rettergang for den individuelle (FN, 2006). Danmark valgte ferst i 2013 at
indtrcede i den frivillige tilloegsprotokol.

Né&r tilgeengeligheden bygger pa frivillighed, er det muligt at nedprioritere dette omrdde ander-
ledes end med f.eks. brandkrav i en bygning, som skal vcere fil stede (Retsinformation, 2008). Er
de ikke det, s& vil der skabes en sanktion i form af bgdestraf eller lukning af byggeri. At priorite-
ringen ville vcere starre, hvis lovkrav var til stede, bliver underbygget af en udtalelse fra en af
Odenses planlceggere om, at hvis der var et krav i lovgivningen, s& ville det blive medtaget
(Nielsen, 2014).

"vi er bare begrcenset af det der hedder skonomi og der kan man sige ligesd snart der er
et lovkrav om det jamen s& er skonomien ikke en begraensning lcengere for s& er det bare
det vi skal” (Nielsen, 2014).

En overordnet lovgivning mod diskrimination kunne derfor have en indflydelse p& dette omrade,
sddan som det ses i andre lande. Det Er ses ogsd med lufthavnene, hvor der ikke er de samme
problemer, fordi der sfilles nogle internationale krav som skal overholdes. Lufthavnene har derfor
opnd&et en starre tigaengelighed end resten af transportomrédet (Petersen J., 2014). Danmark
rammer pd denne mdade direkte ind i problematikken omkring, at normerne fastholdes, fordi der
ikke er krav til at cendre p& dem (se afsnit 4.2.3.). N&r det derfor pdpeges fra Fynbus, at lovgiv-
ning ikke vil cendre p& noget, s& synes dette at kunne modbevises blandt andet gennem andre
landes erfaringer.

Det ses, af der i Danmark ikke er nogen lovgivning, som beskytter de gangbesvcerede mod
diskrimination, og holdninger f&r derfor lov til at spille ind i planlcegningen. Det har skabt konse-
kvenser i form af, at ineffektive lgsninger fortsat bliver brugt og der ikke skabes nogen cendring.
Der er ikke mulighed for klager eller sankfioner, fordi det politiske system ikke bakker op om at
skabe cendringer. Det kan blandt andet skyldes, at lovmaessige tiltag vil betyde stgrre udgifter
for staten, og at den gammeldags holdning om tilgeengelighed ogsé findes pd nationalt niveau
(se afsnit 7-5). Lovgivning har ellers vist sig at gare en forskel i forhold til indretning af lufthavne.

7.4.2 KRAV

Uden lovgivning pd omrédet er der heller ikke nogle deciderede krav om tilgaengelighed pd
transportomrddet. EU har indfert TSI standarder for, hvordan toge skal udformes. Her kommer en
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interessant detalje ind, som det pdpeges fra handicaporganisationen, at EU's krav og forordnin-
ger er lcengere fremme end de danske krav (Petersen J., 2014). Dette indbefatter nogle stan-
darder, som skal overholdes i forhold til keretgjet ud fra en forudscetning om at opnd bedre
tilgoengelighed (European Railway Agency, 2014). Det betyder, at der er nogle absolutte mini-
mum indfart, men ikke at det universelle design fremmes, da togene fortsat ikke passer til perro-
nen.

Inden for byggeriet findes der anderledes en raekke funktionskrav, som er ikke detaljerede krav,
der giver et hgjt abstraktionsniveau, fordi formdlet er funktionen, og ikke hvordan den skabes
(SBI, 2011). | forhold til den universelle tankegang og problematikkerne med tillcegslasninger vir-
ker dette som en god ting. Problemet er, ndr det ikke bliver kontrolleret, hvorvidt kravene bliver
overholdt, og tingene egentlig fungerer, s& virker disse funktionskrav ikke, pdpeger Jens Petersen
(Petersen J., 2014). Det vil derfor veere tvivisomt, hvorvidt de vil have effekt i den kollektive frans-
port uden kontrol. Sammenlignet med blandt andet Norge kunne det ses, hvordan gkonomisk
tilskud kun blev givet, hvis en effekt kunne dokumenters i denne sammenhceng.

I samarbejde med de andre nordiske lande var Danmark i en periode i gang med, at udarbejde
nogle indikatorer, som kunne bruges til at mdle tigoengeligheden. Dette skete under det Nordi-
ske Velfcerdscenter, som bestdr af reproesentanter fra hele norden. Det har ikke voeret muligt at
finde frem til disse indikatorer og en fuldmaoegtig fra vejdirektoratet, som sidder i det Nordiske
Vegforum kan bekrcefte, at disse aldrig er mundet ud i noget konkret (Laurentzius, 2014). Hun
har desuden aldrig hart om, at Danmark skulle arbejde med nogen former for indikatorer eller
evalueringsredskaber pd omrddet. Dette bekroeftes desuden af en fuldmaoegtig i fransportmini-
steriet (Bugenhagen, 2014).

7.4.3 OKONOMI

@konomisk kan staten ogsé indscette virkemidler ved at give tilskud til lasninger, sddan som an-
dre lande ger brug af. @konomien synes samtidig ogsd at veere en af de starste barrierer for at
gare en forskel.

P& nuvcerende tidspunkt bruges skonomiske virkemidler ikke i Danmark. | den tidligere regerings
"En gren transportpolitik” blev der afsat 1 milliard kroner til bedre tigaengelighed i den kollektive
transport fra 2009 — 2020, men disse penge skal indgd i forbedring af blandt andet parkerings-
pladser ved stationer. Det bencevnes dog, at der under denne forbedring skal tages hensyn il
gangbesvcerede (Regeringen, 2009). Herudover blev der i 2006 afsat 27 millioner kroner fil for-
bedring af Banedanmarks infrastruktur og 57 millioner ftil trafikinformation (Transportministeriet,
2010).

| tiigcengelighedspolitikken stér der i stedet, at der skal ske en afvejning imellem tilgoengelighed
og de midler, der er fil rddighed (Transportministeriet, 2010).

@konomien lcegges til grund for, at der ikke sker de store tiltag p& omrddet, for som der star;

"Det gdr mdske ikke altid s& hurtigt med tilgaengelighedsforbedringerne, som man kunne anske.
Men tilgeengelighed koster penge - i visse tilfcelde mange penge — og kroever dermed hdrd
prioritering” (Transportministeriet, 2010, s. 11)

Dette kan minde om den tyske udtalelse om gkonomi, men afsnit 7.5 afslerer at ogsé andet
ligger bag.
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Manglende brug af gkonomiske virkemidler har blandt andet resulteret i manglende ressourcer
og dette bliver pointeret som en klar &rsag til den manglende filgeengelighed i Odense.

"s@ det erikke at viikke prever at gare det optimalt, men det er klart, hvis der s& skal vi leve
op til og er der ikke krav s& kan man sige, s& har vi mulighed for at g& pd kompromis, og de
kompromisser de bliver ogsd begdet. Vi praver at gere dem sd smda som muligt men ndr det
ikke er et krav s& betyder skonomien alligevel ogsd noget” (Nielsen, 2014).

Dette refererer tilbage til det lovgivningsmaessige omrdade, fordi staten ikke stgtter op - modsat
Sverige og Norge, hvor der afscettes penge pd omrédet. P& den mdde skal pengene tages fra
andre puljer som ogsd findes vigtige, mener planchefen i Fynbus (Junker, 2014).

"og sddan oplever jeg det ogsd lidt pd tilgoengelighedsomrddet, at man meget har nogle
hensigter, men ndr det ligesom kommer til, at man for alvor skal betale s& er det svcert.
Svenskerne vedtog for ah det er vel 5 -7 dr siden en standard for tiigoengelighed fil stoppe-
steder og der ryster man ikke p& hdnden med at s& nationalt og bruge en 3-4 mia. pd og
bygge stoppe steder op” (Junker, 2014).

Dermed scettes det kommunale selvstyre ind som en &rsag til de manglende Igsninger, da me-
get overlades til de lokale myndigheder (Junker, 2014). Staten fremstiller kun hensigter, men lov-
giver ikke pd omrddet, og det betyder samtidig, at der ikke falger akonomiske midler med. Der-
for er det kommunerne selv, der skal betale, og her gér pengene ofte fil andre formdl i stedet
(Junker, 2014). Det bliver s& den enkelte planlcegger, der skal sgrge for at inddrage tilgoenge-
lighed i deres arbejde med forskellige projekter, og det ender som oftest ogsd med vcere den
enkelte persons holdning, der har betydning for hvorvidt, der skabes tilgaengelighedslgsninger
eller ej, forklarer Jens Petersen (Petersen J. , 2014). Denne person kan s& vcere begreenset af
institutionelle faktorer. Peter Nielsen pdpeger at han ofte gerne vil gere mere, men er begreenset
i denne indsats af gkonomien. Ofte virker det dog som om, at de der egentlig gerne vil noget
bliver bremset i det, og har svcert ved at f& indflydelse (Breilich, 2014; Petersen J., 2014). Scerligt
i det eksisterende milj@ synes det vanskeligt at skabe de store cendringer, som i stedet mé& laves
i de nye projekter. Etf vigtigt princip i tilgoengelighedspolitikken er netop indtcenkning af filgoen-
gelighed i starten af projekter, fordi det gkonomisk bedre kan betale sig (Transportministeriet,
2010, s. 25).

S& selvom kommunen bruger en tilgcengelighedsrevisor p& mange store projekter, s& menes
det, at gkonomien ofte har betydning for, at tiltagene ikke kan feres ud i livet (Nielsen, 2014;
Junker, 2014). Der md derfor ske kompromiser, fordi gkonomien ikke er der til at ggre mere.

Derfor kan den enkelte godt have en lang raekke gnsker, men som ikke kan fares ud i livet, fordi
tilgoengelighed ikke prioriteres i systemet. @konomien synes dog ogsé at veere blevet en god
undskyldning for ikke at gere noget, og her mener Jens Petersen at der kunne spares, hvis l@s-
ninger blev ordentligt gennemtcenkte og der kom starre fokus pd, hvad der egentlig er ngdven-
digt (Petersen J., 2014). Et eksempel er DSB togene, hvor DSB beregner en udgift pd 300 millioner,
hvis der skal scettes lifter direkte pd toget, som vil kunne sikre en spontan rejse, men i virkelighe-
den vil udgiften kunne halveres. Dette fordi der kun skal bruges to og ikke fire lifter som DSB
beregner, men lifter pd 1. klasse ses som ungdvendigt, da der ikke er handicaptoilet i denne del
af toget (Petersen J., 2014). Dermed er udgiften kun 150 millioner, og det ved blot at se pd de
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egentlige forhold. Blev lifterne pdsat toget, kunne der desuden spares penge pd de service-
medarbejdere, der skal booke lifter og serge for at kare dem frem pd& nuvcerende tidspunki.

Samtidig menes det, at ved at gere flere selvhjulpne, vil der muligvis kunne spares penge pd
andre omré&der (Landal, 2014), s& der kan vcoere en samfundsgkonomisk gevinst her. Der bruges
p& nuveerende tidspunkt store summer pd& handicaphjcelpere, ledsagerordninger, handicapbi-
ler m.m. Disse synes ikke at veere indregnet i gkonomien omkring tilgcengelighed.

"ja altsd jeg synes godt man kan sige at vilien er det til det pragmatiske Izsninger og man
er man er sddan alene, men man er kraftigt styret af eskonomien, det er muliges kunst altsd
vi ger det, vi gar det vi synes vi, vi kan med de midler vi har til rddighed” (Landal, 2014).

Denne nedprioritering der sker kan mcerkes af kgrestolsbrugerne, som fit oplever at netop den
del, der skulle gere et projekt tiigaengeligt, er sparet veek (Breilich, 2014; Madsen, 2014). Det viser
derfor en del af problematikken omkring fillcegslasninger ved, at de giver en ekstra udgift fil
projektet, men altsé& ogsd denne mulighed for at spare lgsninger voek til sidst.

@konomien har uden tvivl en indflydelse i tigcengelighedsarbejdet og goelder scerligt i det ek-
sisterende milj@. Her kan det vcere dyrt at skabe de gode lgsninger, og det krcever ogsd en
prioritering af ressourcerne, fordi der ikke afscettes eller gives penge fil formdlet. De, der egentlig
ansker at gare en forskel, har sveert ved at f& det igennem, fordi de er begroenset akonomisk.
Derfor ses det ogsd at antagelsen, om at gkonomien spiller en rolle i forhold til den universelle
ideologi, er rigtigt. Derfor vil der ikke altid voere rdd til at lave den perfekte I@sning, og spargs-
madlet mé s& veere om det er bedre med en tillcegslasning frem for ingen lasning. Sparges kare-
stolsbrugerne s& er de ikke i tvivl. De vil langt hellere have en indgang igennem kgkkenet eller
en separat lift, hvis blof den kan bruges spontant (Breilich, 2014; Madsen, 2014; Petersen J. ,
2014). Tiltag som de engelske og tyske med elekironiske ramper eller mgdesteder p& statio-
nerne, er derfor noget de vil bifalde, selvom det mdske ikke gér direkte under en universel ud-
formning, men kan det laves indenfor rammerne er det okay. Denne del viser ogsd at enkelt
personer har svcert ved at cendre ret meget.

7.4.4 STRATEGISK INDSATS

| forhold fil den strategiske indsats er der scerlig set pd& virkemidler i form af handlingsplaner og
andre planlcegningsmaoessige veoerktgjer som kortloegning, fordi det var de virkemidler som an-
dre lande benyttede sig af i denne sammenhceng.

Der er til gengceld lavet handlingsplaner for tigoengelighed flere steder i landet pd det lokale
niveau, ogsd i Odense, hvor den er en del af byens tigcengelighedsplan. Odense har i forbin-
delse med planen lavet en tlgoengelighedsrute, som gdrigennem dele af byen. Denne er lavet
for at skabe nogle eksempler pd& udstillingsmodeller, som kan viderefgres til andre omrdder med
tiden. Siden ferste del af ruten blev opfaert, har der vceret tre forskellige filgcengelighedshdnd-
bager, som er blevet fulgt, og lasninger er derfor ikke altid tidsvarende ud fra den nyeste
(Nielsen, 2014). Tilgcengelighedsruten er skabt p& baggrund af workshops omkring scerlige pro-
blemstillinger i tigcengeligheden og udpegelse af problematiske lokaliteter (Odense Kommune,
2012). Ruten er placeret i centrum af byen for at sikre dens effekt for flest mulige borgere, og

102




W

B E

den passerer blandt andet rddhuset, bibliotek, togstation og busterminal. Det har voeret en mal-
scetning at ramme forbi "vigtige mal”, men der findes ingen beskrivelse af hvordan vigtigheden
af disse er vurderet (Odense Kommune, 2012).

Der er sat fokus pd nogle bestemte elementer i tigoengelighedsruten; Fortove, signalaniceg,
gdagader, rundkersler, sivegader, pladsdannelser, rekreative ruter, stationsomrdder og busstop-
pesteder. Der er taget udgangspunkt i h&ndbo-

Problemtype Antal . . . .

Ledelinje mangler 67 gen for filgcengelighed i denne vurdering. Som
Opmaerksomhedsfelt mangler 65 det kan ses pd listen figur 7-8 blev ingen busstop
Ujsevn belzegning 24 . . .

Krydsningsmulighed manaler 24 fremhcoevet, hvilkket sandsynligvis skyldes, at de er
Stejl rampe ved kantsten 23 udformet i overensstemmelse med h&ndbogen.
Niveauspring for stort 16 . .

Akustisk signal manaler 12 Til gengceld blev den kollektive fransport noevnt
Uklar afgraensning af gangbane 11 i forbindelse med en af de workshops, der blev

Stejl sidehaldning

['+]

afholdt, hvor brugergruppen blev inddraget

Inventar placeret i gangbanen 2] .,

Smal gangbane over straekning 8 (Odense Kommune, 2012). De problemstillinger,
R 8 der her kom frem, har ogs& veeret medvirkende
Smal gangbane | punkt ] . : .

Fortov mangler 5 fil udformning af handlingsplanen, som er et for-
Laeskaerm mangler 2 slag fil, hvordan filgcengeligheden kan bedres
Skilt placeret | gangbanen L] o .
Stejl lzzngdehzeldning 3 over en arrcekke. Blandt andet er et gnske i
Rampe mangler ved kantsten 3 denne, at de registrerede problemer pd ruterne
Fodgzengerfelt ikke vinkelret p§ kantstenen 3 . .

@vrige problemer 11 skal lgses, og midler afscettes derfor fil dette.
Sum 316

| 2013 udkom en designmanual til handlingspla-
nen, som skal gere det enklere for medarbej-
derne at vcelge de rigtige lasninger (Odense
Kommune, 2013). Manualen indeholder de mest voesentlige vejledninger fra tilgoengeligheds-
hdndbogen, men med udgangspunkt
i Odense. Der er ogs& arbejdet med
en ny form for fodgcengerfelt, hvor
kantstenen er delt til henholdsvis blinde
0og gangbesvcerede (se figur 7-9).
Defte er ogsd, hvad der anbefales i
vejreglerne (Vejdirektoratet, 2013).

Figur 7-7 Oversigt over problematikker pd tilgeengeligheds-
ruten (Odense Kommune, 2012)

Selvom Odense kommune har lavet

bd&de en vejledning og en tilgaengelig-

hedsplan, s& er det allerede set, at der
alligevel ikke er den samme fremkom-
melighed som i f.eks. Sverige, der arbejder med samme virkemidler. Meget tyder p& at, o
Odense indscettes lgsninger i takt med at byen cendres, det pdpeges ogsd af Nielsen (2014),
som er byen filgcengelighedsrevisor. Han har et gnske om at arbejde mere strategisk ud fra
nogle konkrete overordnede mdlscetninger, sé tilgoengelighedsarbejdet kan fgres i samme ret-
ning, men muligheden har ikke voeret der (Nielsen, 2014). Det forventes at byens kommende
letbane og byudviklingsprojekterne kommer fil at & en indflydelse, men der mangler fortsat det

Figur 7-8 Fodgcengerfelt i Odense som er tilpasset bdde blinde og
kgrestolsbrugere
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Figur 7-9 Et eksempel pd Igsninger langs tilgcengelighedsruten - un-
der et besgg i Odense blev denne kant observeret lige ved bane-
gdrden (det er p& ruten)

. . . o Figur 7-10 En mdned senere havde kommunen "l@st"
strategiske overblik (Nielsen, 2014). Det kan vcere ar- problemet, Det er tungen lige | munden op over her og

sagen fil, at kgrestolsbrugerne fgler, der skabes "halv-  godt der ikke var mere veegt i kerestolen
hjertede Igsninger” og nogle "hovsa Igsninger, indsat

pr. automatik” (Madsen, 2014; Breilich, 2014), hvor de ikke synes at kunne fornemme den vision
som Odense ellers sd fint scetter op.

"Der er ikke nogen nedskrevne (red: mdlscetning) jeg tror det er langt hen af vejen sddan
meget person relateret tror jeg pd hvordan man arbejdet” (Nielsen, 2014).

Dette betyder ogsd, at der ikke sker den sammenkobling imellem filtagene, som ellers synes
ngdvendige for at skabe en egentlig tiigoeengelighed. Der skabes nogle lgsninger i det fysiske
miljg, men ikke med overblik over kgretgjernes udformning, og heller ikke med sammenhceng
mellem de geografiske lokaliteter, hvilket vil veere en ngdvendighed i forhold fil f.eks. busstop,
hvor der skal veere adgang i begge ender. Hovedfokus eristedet lagt pd tilgaengelighedshdnd-
bogen og ideerne herfra, men uden egentlig effektvurdering.

OPSUMMERING

Der er ikke skabt en strategisk mdalscetning for planlcegningen af tiigcengelighed i Odense, og
derfor bindes tingene ikke sammen, som det kunne ses i andre lande. Der er lavet en tilgcenge-
lighedsplan, men den doekker kun dele af byen via en specifik rute. Der er dog fokus pd, at en
mere konkret mdlscetning vil hjcelpe arbejdet i fremtiden, men ressourcerne mangler. Som det
kan ses i detfte afsnit, s& har det desuden en forholdsvis stor betydning, at det ikke er blevet
prioriteret at lave en strategisk vurdering af forholdene i Odense, en klar mdlscetning eller en
definition af hvad der egentlig anskes p&d omrddet.

7.4.5 INDDRAGELSE AF DE GANGBESVAREDE OG UDDANNELSE

| transportpolitikken fremhcoeves det, at Danmark gennem Igsninger skabt i sammenspil med
handicaporganisationer gnsker at blive en proaktiv medspiller i EU p& dette omrdde
(Transportministeriet, 2010). Det kan dog samtidig ses, at allerede tilbage i 1987 blev der taget
en beslutning om at gge tilgcengeligheden og adgangen pd frafikterminaler og transportmid-
ler, s& der kunne blive skabt et starre handicapvenligt milig (lbid). Ogsd her er der gnske om
samarbejde med handicaporganisationerne. Der md scettes spargsmdlistegn ved, om dette
sker, ndr der fortsat opleves en lav tilgoengelighed af de personer, der har funktionsnedscettelse
i Danmark.
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Sparges der ind fil denne del hos Odense Kommune, sd mener kommunen selv at have et godt
samarbejde med handicaporganisationerne. Ofte s& skabes initiativer netop pd& baggrund af
den dialog, men som allerede pointeret er det ofte pga. klager som kommer fra handicapor-
ganisationerne (Leandal, 2014). Dette har desvcerre ogsd veeret med fil at skabe den konklusion
om, at nér der ikke klages, s& md& det veere fordi tingene fungerer (Landal, 2014).

"der har siddet et handicaprdd i byen igennem mange dr s& som jeg faktisk sad i som re-
praesentant for de gamle forsyningsvirksomheder helt tilbage fra starten helt filbbage i
80'erne s& der har der veeret en dialog” (Lendal, 2014).

Det pdpeges blandt andet at tilstedevcerelsen af et handicaprdd, mé& have betydet, at der er
en god tfilgeengelighed i byen, og ndr nu det gdr "meget godt”, s& er der jo ikke nogen grund
til at cendre pd& noget (Landal, 2014; Junker, 2014). Dette p& trods af at de gangbesvcerede
tydeligt pdpeger, at den kollektive transport er direkte ubrugelig for dem (Breilich, 2014; Madsen,
2014). De fgler desuden ofte, at de mest inddrages af etiske &rsager, men egentlig ikke har den
store indflydelse (Madsen, 2014; Petersen J., 2014).

"vores organisation sidder jo i DSB's handicappanel, men jeg har sGdan en fornemmelse af
at man har givet os en plads for "sé kan | komme af med jeres brok” men det cendrer faktisk
ikke rigtig noget” (Petersen J., 2014).

S& selvom der er et lovpligtigt handicaprad, sé kan det mere fales som et sted, hvor det er muligt
at komme af med brok, uden det bruges til noget, hvilket citatet her viser. Som pdpeget ovenfor
s& betyderingen klager, ikke at problemer er ophart, men ncermere at handicaporganisationen
efterhdnden har givet op — der sker alligevel ikke noget (Breilich, 2014).

"nu skal vi til at have aftalt ma@de igen med dem fra vej og trafik ikke og de er flinke til og
made op ...men hvis vi ikke ger det sa bliver vi glemt” (Breilich, 2014).

Hun siger hermed, at det er handicaporganisationen og handicaprddet selv, der skal sgrge for
kontakten til kommunen og hermed dem, der st&r med ansvaret for at blive inddraget. Det krce-
ver, at de hele tiden skal vcere opmcaerksomme, og det tager mange ressourcer fra de gang-
besvcerede, at de selv stdr med dette ansvar. Efterndnden som det har veeret gjort mange
gange har de stort set opgivet i forhold fil den kollektive transport (Breilich, 2014). Samtidig har
mange f&et bil og er blevet kompenseret denne vej, men det betyder ikke, at de mener tingene
er kommet i orden.

"men der sker sma lyspunkter men altsd gh det er langt, meget langt sejt traek ikke ligesom
at vi blev ved med de fodgoengerovergange ikke, og nu er det lykkedes os, men sa skal vi
hcenge ved som en burre” (Breilich, 2014).

Indscettelsen af en tilgcengelighedsrevisor i Odense Kommune synes derfor ikke at have haft en
stor effekt p& at voere medvirkende fil at sikre starre tilgcengelighed i byens rum. Det kan skyldes,
at brugen af en revisor er friviligt p& et projekt, og at det fortsat ikke prioriteres at afscette gko-
nomiske midler. Igen her kan det ogsd ses, at tigaengelighed ikke kan skabes af en person med
motivation for at gare en forskel, men der skal Igftes i flok. Dette kunne ogsd ses i andre lande,
hvor indsatsen ogsd involvere samfundet. S& selvom ideen med at have én ekspert i tilgoenge-
lighed synes god, s& kraever det ogsd, at han bliver brugt. Samtidig kroever det ogsd, at ressour-
cerne prioriteres, s& der faktisk kan cendres pd forholdene. Tilgcengelighedsrevisorerne har selv
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forsggt sig med at sidde i en kgrestol, og har derfor faet et indblik i, hvordan det er at bevoege
sig pd denne méade (Odense Kommune, 2012). Herudover sé er tlgoengelighedsrevisorens job,
at gennemgd projekter ud fra de vejledninger som vejdirektoratet har opsat i hdndbogen og
vejlede projekter ud fra eksempler her i (Vejdirektoratet, 2013).

Der er en frygt fra handicaporganisationen om, at tilgcengelighedsrevisorerne i nogle tilfcelde
mere bliver en "soveplads” (Petersen A., 2011) pd samme mdade som handicaprddet, hvor der
ved klager kan henvises til at revisoren har veeret medtaget. Det er vigtigt at de ting der pdpe-
ges ogsd bliver efterfulgt. Revisoren er samtidig et bevis pd, hvordan flgeengelighed geres mal-
bar ud fra en tiekliste af om bestemte krav er opfyldte eller g, og hvor der ofte geres brug af de
tillcegslasninger, som ikke altid synes velfungerende (se kap. 3). Vurderingsgrundlaget synes der-
forikke at veere rigtigt, men burde ske i mere ngje samarbejde med de gangbesvaerede, mener
de personer der interviewes il projektet (Breilich, 2014; Petersen J., 2014).

Inden for den kollektive transport er der ikke denne tilgoengelighedsrevision, og Fynbus har ikke
noget direkte samarbejde med handicaporganisationerne. Det sker ifglge planchefen lcengere
oppe isystemet i feellesforbund for kollektiv trafik i Danmark (Junker, 2014).

Der opstdr en uenighed om, hvorvidt handicaporganisationerne inddrages i filgcengeligheds-
planicegningen eller ej. Kommunen fgler umiddelbart, de er gode fil inddragelse, men karestols-
brugeren synes ikke at se effekten. De mener ogsd ofte, det er dem selv, der henvender sig il
kommunen og ikke omvendt. Dette er bedret med tilgcengelighedsrevisorer, men der er samti-
dig en falelse af, at bdde inddragelse og revisorer mest bruges som bevis pd, at noget er gjort,
men Igsninger efterfelgende spares voek.

7.5 HOLDNING OG NORMER - EN ACCEPT AF ULIGHED

Dette afsnit uddyber nogle af de &rsager, som synes afgerende for den manglende indsats i
forhold til gget lighed. Det er normerne og holdningen der iht. afsnit 4.2.2 tages op her, og det
argumenteres, at der er et andet syn pd gangbesvcerede i Odense modsat de andre lande i
projektet. Blandt andet synes der i Odense ikke at vcere det samme fokus omkring behovet for
en gget indsats. Afsnittet er samtidig ogsd med til at underbygge antagelserne i figur 4-6 om, at
holdningen er en vigtig del og kan forklare den manglende indsats p&d omrddet.

Holdningen imod forbedringer synes at sld igennem allerede p& det hgjeste politiske niveau;
fransportministeriets tigcengelighedspolitik, som ellers skal medvirke fil at indarbejde handicap-
konventionens tilgcengelighedsdel. Modsat de andre landes universelt proegede ideologier, s&
arbejder Danmark stadig med den sociale handicapmodel (se afsnit 3.2.1) uden fokus pd indi-
videt og reftet mod specifikke grupper (Transportministeriet, 2010). Det andre lande anser som
minimumslasningerne er blev mdlet i Odense, fordi det i vurderes at veere et godt tilbud for de
gangbesvcerede, og det er derfor ikke ngdvendigt med yderligere tiltag. Det referere tilbage til
et af kritikpunkterne i handicaptilgoengeligheden (afsnit 3.2.1), hvor adgang i sig selv er nok, og
ikke om den kan opnds selvstcendigt. | Odense vurderes det ikke engang om adgangen er til-
stede.

Den holdning, der findes i tilgcengelighedspolitikken, synes at flytte sig ned igennem systemet il
det lokale plan, og derfor er det vaesentligt at medtage her.
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| den danske tilgoengelighedspolitik stér der:

" Mdlet er at skabe et systemet, der er sd tilgaengeligt som praktisk muligt, samtidig med at
funktionaliteten og  effektiviteten | det samlede  transportsystem  bibeholdes”
(Transportministeriet, 2010, s. 5)

Hvad der her skal fremhceves er bencevnelsen af "praktisk muligt og ogsd formuleringen af "ef-
fektivteten skal bibeholdes”, hvorved det synes antaget, at det tilgcengelige system ikke inde-
holder dette element. Tyskland fremhoevede anderledes tilgoengelighed, som en mdéde at
skabe netop et mere effektivt system (se kap 6). Det kan skyldes den uvidenhed, som har prce-
get filgcengelighedsplanlcegningen mange steder, hvor der ubevidst holdes fast i de gamle
traditioner og mdéder at gere fingene pd. Hviket ogsd kommer af den manglende lyst fil inno-
vation p& omrddet. De samme gamile lgsninger bliver fastholdt og Odense er med til at under-
strege problematikken ndr egentlig evaluering ikke sker. Det synes klart at en fillcegslasning, som
de viste busramper, der benyttes i dag ikke skaber effektivitet, men en direkte indgang, ud fra
de universelle principper om adgang for alle, vil gge kvaliteten for hele samfundet.

Faktaboks: Begrebet handicap forveksles i dansk sammenhoeng ofte med
funktionsnedscettelse, men disse to begreber kan ikke erstatte hinanden. En
funktionsnedscettelse er en fysiologisk tilstand, som det at have en sygdom i
ryggen eller mangle synet (Center for Ligebehandling af Handicappede,

2001; Social, ba@rne og integrationsministeriet, 2012). Handicapbegrebet kan
ses oprindeligt ud fra en vinkel som medicinsk eller socialt. En nye definition
fra WHO peger pd, at handicap er den tilstand der opstdr ndr samfundet
ikke lever op til individets forudscetninger (se afsnit 3.2.1.)

Politikken fortscetter med felgende:

"Det vil nceppe nogensinde vaere muligt at indfri en sGdan vision (red: om fuld tilgaengelighed)
fuldt ud. Dertil er der for mange, der har unikke behov. Servicen for den enkelte sikres her bedst
ved individuel kompensation” (Transportministeriet, 2010, s. 13)

Det synes korrekt at det nok aldrig kommer fil at ske, men at individuel kompensation skulle veere
bedst synes samftidig i modstrid med projektets hidtidige resultater. Denne antagelse stammer
fra kompensationsprincip, der findes i den danske handicappolitik, hvor der er gnske om kom-
pensation til den enkelte, nér miljget skaber barrierer (Social, barne og integrations ministeriet,
2012).

Gennemgdende er politikken bygget op med vage formuleringer, hvor det hedder i "videst
muligt omfang” og "nceppe nogensinde muligt”, som kan ses i de fremfundne citater. P&
samme mdde som det ogsd ses i tiigoengelighedshdndbogens frivilighed, hvor gode Igsninger
ikke er noget krav, men blot ideer (Vejdirektoratet, 2013). Tigoengelighedshdndbogen indehol-
der ideer og lasninger i forhold fil tigoengelighed i fysiske miljg, men bygger udelukkende p&
frivilighed (Vejdirektoratet, 2013). Dette er med til at fremhoeve, hvordan der i Danmark ikke
synes at vaere et gnske om en forbedring fra politisk niveau, og der er dermed en accept af
uligheden, som det ogsd blev fremfundet som en arsag til uligheden i afsnit 4.2.3. Det antages,
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at de gangbesvcerede hellere vil have en kompensation, og at de er filfredse med dette, frem-
for at finde frem til de egentlig gnsker og muligheder.

Ifglge direkter for Muskelsvindfonden, Henrik Ib Jargensen (2013), har kompensationsordningen
i Danmark vceret medvirkende fil, at der ikke er skabt radikale cendringer i blandt andet den
kollektive transport. Modsat de andre nordiske lande, ser han den nordiske velfcerdsmodel som
en problematik for danske gangbesvoerede og som medvirkende fil, at der ikke sker en udvikling
i den kollektive transport (Jargensen, 2013). Danmark tcenker derfor ikke i lighedsprincippet, men
i at "give noget til gengeceld” ndr det nu ikke kan voere anderledes. Det er derfor ncesten tilbage
til det medicinske handicapsyn (afsnit 3.2.1).

Samme konstatering kommer fra Institut for Menneskerettigheder (2012), der ser denne handte-
ring af gangbesvcerede som en af de helt store udfordringer. Den danske handicappolitik er
gennemgdende bygget pd individuelle Iasninger og ikke de generelle strukturer i samfundet.
Dette er en modscetning til m&den, USA har taklet problematikken pd, fordi det her ikke var
muligt med den individuelle kompensation (se kap. 6). Dette er i Danmark endnu en arsag til
den grdzone af mennesker, som ikke kan f& hjcelp fordi det skal individuel vurderes om de er
berettigede. Det er scerligt de personer, som befinder i den ring, hvor det universelle design
bygger oven pd& handicapftilgoengeligheden (se figur 3-2).

Samtidig afvises det ikke, at den gkonomiske hjcelp har effekt, men at der p& nogle omrader
ville skabes bedre mobilitet og dermed starre adgang til aktiviteter ved at cendre tilgangen og
scette nye visioner (Jergensen, 2013). Ogsé Petersen (2014) pdpeger dette, han ser kompensa-
tion som godt p& nogle omrdder, hvor han f.eks. er glad for at kunne f& en kerestol stillet til
rddighed, men hvis der klages over den kollektive transport, s& henvises der straks til handicap-
bilen og de andre kompensationsmuligheder, som stilles til rddighed. Det var ogsd hvad, der
blev fundet frem til i Odense, hvor de mange andre muligheder bliver brugt som begrundelse
for de ikke brugbare busser. Dette uddybes senere i dette kapitel.

Den danske tankegang omkring planlcegning for gangbesvoerede kan pé& den baggrund be-
tegnes som bdde at vaere gammeldags og ineffektiv i forhold til det, der ses i andre lande, set
ud fra definitionerne i kapitel 3. Det er aldrig lykkedes at flytte sig skridtet videre til ideologien om
universelt design og lige adgang. Dette understgttes af, at tigcengelighedspolitikken bruger et
handicapbegreb fra 1993 og ikke handicapkonventionen fra 2006.

Socialstyrelsen igangsatte en kampagne i 2013 for at bryde med nogle af de fordomme, der er
omkring handicap. Mdlet med kampagnen var tydeliggere, at selvom en person lider af en
funktionsnedscettelse, s& behaver det ikke at veere et handicap for dem (Socialstyrelsen, 2013).
S&dan som ogsd det universelle design synes at pdpege (afsnit 3.2.2.). | kampagnen gnskes der
derfor en mere positiv holdning, sé& fordommene fiernes. Her pdpeges det, at uvidenhed ofte er
et problem og flere karestolsbrugere ncevner, at de egentlig bare germe vil behandles som al-
mindelig mennesker, i stedet for alle de kompensationer og tillcegsl@sninger som gives fil dem.
Det bliver en misforstdet hjcelpsomhed, som koster samfundet dyrt (Lenger, 2013). Ud fra de
eksempler, der ses fra andre lande, tyder meget pd, at han kan have ret, for i disse lande ses
tigocengelighed ncermere som en kvalitet i transportsystemet end noget negativt. Ogsé Realda-
nia ligger op til en cendring mod mere brugbare byer, men er endnu ikke kommet med noget
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konkret p& dette omrdde. Tveertimod har de direkte brudt menneskerettighederne i et bolig-
projekt, pdpeger en af respondenterne i projektet.

7.5.1 HOLDNINGEN | ODENSE

Holdningen fra det @verste politiske niveau synes klart at smitte af ned igennem systemet, hvor
den bliver omsatte til mere konkrete eksempler. Der synes at vcere en stor accept af, at gang-
besvcerede ikke behov for samme rettigheder som resten af samfundet. Odense Kommune gér
s& langt som, at udtrykke, at de gangbesvaoerede scenker afviklingen af trafikken og virker ge-
nerende for de andre passagerer. Bdde kommunen og Fynbus (trafikselskabet) udtaler, at andre
ikke vil vente p& en karestol der skal ind i bussen (Landal, 2014; Junker, 2014).

Derfor skulle det helst ikke blive for nemt at komme med bussen for karestole, for s& bruger de
det kollektive system mindre og dermed vil de ikke skroemme s& mange andre veek (Lendal,
2014). Blev systemet for let anvendeligt frygtede kommunen at mange kgrestolsbrugere pludse-
lig ville anvende busserne, en modsigelse af at de flere gange pdpeger, at de gangbesvcerede
har mange andre muligheder og derfor ikke gnsker at benytte busserne. Myndighederne anta-
ger her at tilgcengelighed skaber ineffektive systemer. Dette er ogsd argumentet for at chauf-
fagren ikke skal hjcelpe nogen ind i bussen, for det vil irritere de andre og scenke de gvrige pas-
sagerer pdrejsen (Landal, 2014). Det eri den sammenhceng ingen tanker om kgrestolsbrugeren.

" gh jamen, jeg ved ikke om man kan vcere sd freek at sige, at man hdber jo nok et eller
andet sted pd en selvregulerende effekti det her, hvor det skal, det skal ikke vaere sd godft,
at det tiltrcekker alt for mange, der eri den tunge kundegruppe til de hgjklassede produkter,
fordi s skreemmer man flere vaek end man hiver ind i systemet, det tror jeg er tesen, og
men, men lidt har jo ogsa ret" (Lendal, 2014).

Citatet her er med fil at vise en tydelig diskrimination og ulighed, men samtidig ogsd en accept
af, at dette eriorden ud fra
danske normer. Figur 7-11

Iug bovvier at icg Ikke wil s

er indsat som illustration af : uiyyggedig ud, og at jeg ikke
vil savle pk mine medpassagerer

denne antagelse om, at
karestolsbrugere anses som
mere generende end an-
dre. Dermed glemmes det,
at vi alle kan f& en funkti-
onsnedscettelse og at an-
dre kan vcere meget mere
generende, for karestols-
bruger er helt almindelige
mennesker. | forhold fil de
sammenlignede lande vi-
ser det en helt anden hold-
ning omkring incitamentet
fil at udarbejde forbedrin-

Figur 7-11 Den holdning der fremkommer i Odense minder om en diskussion fra EU i 1996,
hvor en karestolsbruger matte love ikke at genere de andre passagerer pd rejsen. Tegnin-
gen her viser, at andre passagerer kan veere til mindst lige s& stor gene (Deleruan, 2007).
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ger. N&r sédanne udmeldinger kan komme frem, synes der derfor her at fremkomme en arsag
fil, hvorfor der opleves en stor ulighed i Danmark.

Det synes ikke forkert at rejsetiden har indflydelse p& kunderne i den kollektive transport. | forbin-
delse med Odenses letbaneprojektet (se kapitel 8), er det undersggt hvad der ger kollektiv trans-
port mere filfraekkende. Her pointeres det, at lange ventetider og holdetider er noget af det der
afskroekker folk i brugen (Kaas, Odgaard, & Sgrensen, 2011). 1 Odense ses kgrestol altsd som et
scenkende element. Problemet er sé bare, at fremfor at finde en lgsning pd bdde menneskeret-
tigheder og rejsetid, s& fokuseres der kun pd den almindeligt mobile borger. Var det sket af
racistiske drsager var lovgivningen trddt til, men der kunne ogsd forventes en samfundsmcessige
protest. Udmelding og holdning overfor gangbesvcerede gér derfor klart imod FN konvention,
og virker stcerkt diskriminerende mod denne gruppe af borgere, som af den ene eller anden
Arsag har f&et en funktionsmaoessig nedscettelse.

"Det er jo ogsd en balance, der er nogen der synes det er pisse irriterende, at det varer 10
min og lcesse en kgrestolsbruger om bord, hvorfor skal de dog vente pd det og der er jo
0gsd en samfundsmaessig ogsd en samfundsgkonomisk og en tidsmaessig balance i og sige
- skal 600 mennesker vente p& den der ene karestolsbruger... det handler jo vores alles
folerance overfor handicappede” (Junker, 2014).

Det giver en klar opdeling i "dem” og "0s"”, hvor de gangbesvcerede er anderledes, de frem-
mede og nogle de "normale” ikke er helt trygge ved (se afsnit 4.2.2). Det synes ncesten at an-
tages, at en karestolsbruger eller en p& anden mdde funktionsnedsat person ikke kan bidrage
til samfundet i stil med andre. Derfor henvises de ogsa til C busserne (Landal, 2014), og kan ikke
forestilles at vcere en del af pendlerstrammen, der skal frem til arbejde eller uddannelse. Dette
pd trods af at 44 % funktionsnedsatte er i beskaeftigelse (Det Nationale Forskningscenter for
Velfcerd, 2013). | videnssamfundet kan gangbesvaoerede indgd pd lige vikdr med andre, hvis de
fik muligheden (Kromann, 2013). En s&édan holdning synes derfor at voere en stopklods for ny-
tcenkning og bedre Igsninger i Danmark, hvor myndighederne ikke ser fordele ved at cendre p&
de lgsninger der findes i dag.

Om deftte er en holdning der deles med resten af samfundet tvivler blandt andet Jens Petersen
pd, han scetter spargsmdlstegn ved om, "der vil komme kgrestole myldrende op af alle rotte-
huller” - blot fordi der tages hdnd om menneskers rettigheder i forhold til mobilitet (Petersen J. ,
2014).

"men ndr man er s tung, som jeg er (Red: Dorthe er en meget lille dame, men i en stor
karestol), sG er det nogle gange, hvis der kommer en stor stcerk mand hen s& taenker han:
det kan jeg sku godt lige ordne og sd& er det lige ved at jeg skal vaere modsat du ved”
(Madsen, 2014).

Citatet her er medtaget for at vise, at det ikke er den almene befolkning, som har et problem
med kgrestole og gangbesvcerede. Her synes ncermere at vaere en omsorg for den gruppe af
mennesker, men hvor der ogsd er tendens til en form for medlidenhed. En undersagelse fra 2013
viste anderledes, at mange danskere tager afstand fra f.eks. kgrestolsbrugere og pd samme
mdde, som det antydes i transportplanlocegning, ikke anser dem for hvad de er (Kromann, 2013).
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S& der er en omsorg fra nogle, men ikke en egentlig opbakning og det ses, hvordan de sam-
fundsmcessige holdninger og kulturelle elementer viderefares i planprocessen, som det blev an-
taget i kapitel 4. Vi er derfor alle en del af diskriminationen.

Det skal understreges at det ikke er alle i Odense, der deler holdningen om, at de gangbesvee-
rede skal holdes ude. Det ncevnes blandt andet af Peter Kaes Nielsen, at det er vigtigt at skabe
lige vilkér for alle her i livet, og han derfor mener, der mé laves nogle cendringer, men for ham
er det ofte gkonomien, der virker bremsende (Nielsen, 2014). Flere gange viser han en villighed
til at skabe cendringer i det fysiske milig omkring fodgoengermiljget. Dette synes interessant i
forhold til, at det var netop her, kgrestolsbrugerne syntes at kunne maoerke en forbedring. Det er
dermed med fil at understrege, hvordan holdningen fil ligevcerdighed har en betydning. Peter
Kaas Nielsen har blandt andet ogsd voeret med fil at udvikle den App, som skal gere det nem-
mere at foerdes i Odenses bymilja.

Han pdpeger dog, at det er sveert at skabe lgsninger i det eksisterende miljg modsat nye pro-
jekter. Det er ofte i det eksisterende miljg gkonomien, der stdr i vejen for bedre lgsninger, men
noget tyder pd, at ogsd fordeling af ansvar er sveer at fordele. Det refererer tilbage fil den
manglende strategiske indsafs.

linterviewene kom en anden arsag til uligheden frem nemlig, at de forskellige planlceggere ikke
har samme definition af tiigcengelighed, hvilket kan skyldes den manglende strategiske klarhed
og malscetning. | Thomas B. Thriges gadeprojekt (se kapitel 8) er tilgoengelighed et gnske om
tilncermelsesvis lige adgang for alle (Boas P. R., 2014). Ncesten samme definition kom frem fra
tigoengelighedsrevisoren, som mener, der har voeret en tendens fil mest at fokusere p& karestole
og blinde i den sammenhceng. Han er ogsd den eneste, der kender til begrebet om universelt
design, som han dog ikke mener kommunen arbejder med (Nielsen, 2014).

Fynbus opererer mere med en logisk tilgoengelighed, der omhandler at skabe forstédelse af den
kollektive transport. Det omhandler kgreplaner og priser for billetter, og dermed ikke noget spe-
cifikt rettet mod adgangsforhold (Junker, 2014). Fynbus er bevidste om, at der ogsd findes en
fysisk del. Den ser de dog mere som et kommunalt ansvar. Den kommunalt ansvarlige for kollek-
tiv transport ser tilgcengelighed som de handicappedes mulighed for at komme med den kol-
lektive fransport, og refererer her mest fil keretgjet (Lendal, 2014). Han er klar over, at han ind
imellem glemmer nogle grupper i den sammenhceng, fordi der gnskes et stremlinet produkt,
men mener samtidig, at det er Fynbus der har ansvaret for, at der kgres med opdaterede og de
mest filgoengelige produkter (Lgndal, 2014).

| forbindelse med letbanen defineres tilgcengelighed bdde som informationer og den fysiske
adgang til rejsekceden. En blanding af at det skal voere nemt at anvende pd en simpel mdade,
at der kan stoles p& det fungerer til tiden, og at der er den fysiske tilgeengelighed, som ger det
muligt at komme om bord, hvilket ogs& geelder for gangbesvoerede (Hagelskeer, 2014). Havde
kommunen en klar holdning til deres politik for tilgoengelighed, s& synes der at ville voere starre
chance for at arbejde i samme retning og dermed kunne passe hele rejsekceden sammen.
Selvom Odense har en uddannet tilgcengelighedsrevisor tyder holdningen ovenfor pd, at ved-
kommende ikke har haft indflydelse pd den kollektive transport. Odense lgber derfor ind i en
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problematik omkring sektoransvarligheden, som det i Norge fors@gges lgst gennem netop over-
ordnede mdlscetninger, s& de forskellige afdelinger arbejder i samme retning og ansvaret proe-
ciseres.

" tit er arkitekternes tanker og lige skitsering fin, men s& ndr bygger s& gdr der nogen gange
kludder og noget kan altsd lade sig gare og s bliver det tit nogle hovsa lgsninger” (Breilich,
20174).

Som baggrund for den manglende strategi pointeres det igen, at kommunen er presset gkono-
misk p& omrédet.

"det bliver nok et spargsmadl om gkonomi, hvor hurtigt vi kommer igennem det her selvfal-
gelig og tid bliver ogsd, men vi skal nok n& der til hvor vi far det der strategiske overblik over
men hvor hurtigt vi ndrigennem det, det er et spergsmdal om den gkonomi vi kan f& der er
vi nok presset ligesom alle andre er” (Nielsen, 2014).

Heller ikke den mobilitetsplan, som Odense har lavet, synes at have effekt for de gangbesveoe-
rede. Den fokuserer i hajere grad pd, at Igse de problemer som biltrafikken skaber for byen, og
hvordan den kollektive tfransport kan voere en hjcelp her (Junker, 2014). Det er derfor igen ikke
mobilitet for alle, men for majoriteten i samfundet. Holdningen synes igen at spille ind her, da
planchefen fra Fynbus, som har vceret med fil at lave planen udtrykker, at der jo "heller ikke er
s& mange af de handicappede” (Junker, 2014). ForstGet som, at de jo ikke kan lave scerlige
lgsninger for en scerlig mélgruppe.

"jeg tror det handler lige s meget om taenkning, altsé toenkning p& sagsbehandler niveau”
(Junker, 2014).

Dette synes netop at vaere mdaden tigcengelighed behandles pd& under de nuvcerende forhold,
at det er op til den enkelte at sgrge for at tiltag indscettes i projekter, hvor gkonomien derfor ofte
er bremsende og ingen tager ansvar. Flere gange ses det hvordan det pdpeges at veere andres
skyld hvis forholdene ikke er optimale. Det betyder ogsd, at den nadvendige sammenhceng (se
kap 4) er sveer at skabe, og det derfori hgjere grad handler om at f& tingene til at spille sammen
og skabe den eftersggte effekt.

| Danmark synes der at vcere en gammeldags holdning i forhold fil tilgoengelighedsproblema-
tikken, hvor det gnskes at gere som der tidligere er gjort fremfor at cendre pd forholdene. Sam-
tidig er der er opstdet en modstridende holdning, imellem nogle der egentlig gerne vil noget p&
omrdadet, hvor det er i hgj grad er skonomien der spiller ind — og andre der mest fgler de gang-
besvcerede eri vejen og til besveer. Det betyder at tilgcengelighedsforbedringer er blevet per-
sonrelateret, hvor den rette person mdske kan gere en forskel, men med odds imod sig, fordi
lzsningerne s ikke fér den altafggrende sammenbinding som blev ncevnt i afsnit 4.2.1.

Flere har den holdning, at de gangbesvcerede jo har s mange andre muligheder, og at der er
jo er gjort noget f.eks. med ramper. Derfor kan ansvaret bortlcegges. Desuden ses der ingen
grund til at bruge en masse penge pd& cendringer i en i forvejen ddrlig gkonomi — scerligt ndr de
eksisterende Igsninger fungerer.
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En ting der ogsd falderi gjnene igennem interviewene er, atingen ncevner de gangbesvcoeredes
rettigheder eller FN konventionen. S& Jens Petersens antagelse om (Petersen J. , 2014), at kun
meget f& mennesker kender fil denne konvention kan derfor have en vis sandhed i sig.

7.6 DELKONKLUSION

Kapitlet viser at indsatsen i Danmark adskiller sig fra andre lande pd& flere punkter, scerligt ved at
der ikke synes at voere nogen egentlig indsats for forbedring, og det har betydet, at tilgoenge-
ligheden i Odense halter bagud. lkke kun i forhold til, at de lgsninger, der indscettes, men altsé
0gsd, som det ses i skemaet herunder, at der langt fra sker samme indsats som i andre lande.
Det md& samtidig pointeres, at pd samme mdade som rejsekceden er forbundet aof flere led, s& er
indsatsen for implementering af Igsninger det ogsa.

Lovgiver ikke omkring anfidiskrimination Har alle lovgivninger imod antidiskrimination

Ingen sanktioner eller krav Sanktioner og krav omkring filgcengelighed

Ingen gkonomisk statte @konomisk statte for beviseligt tilgoengelige
lgsninger

Ustruktureret proces Strutkureret og malbaseret indsats

@nsker ikke gangbesvcerede i kollektive trans-  @nske om at alle har adgang til kollektiv frans-

port port

Socialt handicapsyn Begyndende universelt handicapsyn

Fortsat brug af tillcegslasninger Begyndende brug af universelle Igsninger

Er startet p& kortloegning Kortlcegning og information

Enkelte personer arbejder for filgoengelighed Landsdoekkende indsafts for tilgoengelighed

Ser ikke problem i diskrimination @nsker ikke diskriminering

Tilgcengelighed scenker kollektiv transport Tilgcengelighed via universelle lgsninger hoe-
ver kvalitet i kollektiv fransport

Sgger ikke efter nye Igsninger Seger at Igse tilgoengelighedsproblematikker

Tabel 7 Forskel mellem Odense og sammenlignede lande (kap 6)

Der er et gkonomisk aspekt i, at der ikke i starre grad omdannes til universel design. Odense
Kommune skal som alle andre spare og lave nedskceringer, og det rammer ogsd tilgoengelig-
hedsplanlcegningen p&d mange omréder. lkke kun i forhold fil at fillcegsl@sninger skceres bort,
men ogsd at det ikke er gkonomisk muligt atlave en masse tiltag i det eksisterende miljg — selvom
der er fundet pd lasninger som nye stoppesteder og en App for bedre information. Ressourcerne
fil at gere noget synes derfor at vaere en forhindring for bedre forhold, scerligt vurderet ud fra,
at de, der egentlig gnsker at ggre noget, finder det problematisk grundet gkonomien.

Den gkonomiske side ger, at der md& indgds kompromisser i mange ftilfoelde og dette scerligt i
fornold det til det eksisterende miljg. Information og kortlcegning bliver ogsd fremhcevet flere
gange, og her er der startet pd et tiltag i Odense Kommune, som synes at kunne give god effekt
i fremtiden. Ogsd de fodgcengerfelter, som er under udvikling falder godt ind under det univer-
selle designs principper, og minder meget om den type, der udvikles i Sverige. Forndbentlig kan
de spredes fil resten af byen. Der er derfor smad lyspunkter i tilgoengelighedsarbejdet i Odense,
som dog ikke kommer i den kollektive transport, men forbedrer det miljg, der ligger uden om
transportmidlet. P& nuvcerende tidspunkt afhcenger tilgaengelighedstiltag derfor ofte af den
enkelte medarbeijder, som har sveert ved at gere en egentlig forskel. S& lcenge holdninger og
gnsker ikke spiller sammen, kan det voere svcert at cendre dette uden lovgivning. Det er derfor
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ressourcemeessigt svoert at gere noget for dem, der egentlig gerne vil. Det kan her vceret et
problem, at kun tilgoengelighedsrevisoren har modtaget en egentlig uddannelse pd omrddet,
og derfor synes at have en anden holdning end flere andre i kommunen.

Foruden gkonomiske begraensninger synes Odenses vision om ligevoerdighed og socialbcere-
dygtighed (se afsnit 7.1) at blive undergravet af en holdning, der direkte modarbejder lighed
og tilgcengelighed for gangbesvcerede. Det blev vist gennem grundene il ikke at indscette
elektroniske ramper, som kommunen afviser, fordi gangbesvoerede scenker trafikken. Ud fra den
teoretiske del aof projektet blev det antaget, at det scerligt er brugen of fillcegslasninger, der er
skyld i de darlige forhold, og diskriminerer karestolsbrugerne, men sddan faler de det ofte ikke
selv. De ligger dog ikke skjul pd&, at mange tillcegslasninger er darligt fungerende, men det synes
mere at bekroefte, at der ikke vurderes pd effekten.

Det er en interessant betragtning, at selvom en universel Igsning, i stil med det andre lande ud-
arbejder, ville veere det bedste pd mange omrdader, s& kan de gangbesveerede, ifglge egne
udtalelser, sagtens ngjes med mindre effektfulde Igsninger. Til gengceld er den oprindelige fore-
stilling om handicap, hvor individet direkte kompenseres for sin skavanker fortsat staerkt proble-
matisk. Dette scerligt fordi alle s& ikke fér gloede af kompensationen, som for eksempel en han-
dicapbil, og det skaber nedprioritering af offentlige services til malgruppen. lkke at forstd sddan
at der ikke lcengere skal hjcelpes med en kearestol eller stilles bil il rddighed for den svageste
borger, men mange kunne klare sig, hvis forbedringerne ramte bredere.

Det er fortsat projektets antagelse, at den universelle ideologi kan danne baggrund for bedre
lighed, fordi den scetter baren hgjere end handicaptiigcengeligheden har gjort. Men som ogs&
FN gar opmaeerksom pd, sd vil mange faktorer bremse for en fuldstoendig universel udformning.
De gangbesvcerede pdpeger selv, at uanset hvad s& er du som person altid anderledes i en
kgrestol, men det handler om at blive behandlet med respekt og vaerdighed. Starste problem
ud fra dette synes at vcere den manglende opmaerksomhed omkring problematikken, lysten fil
at gare noget og en klarhed om, hvor forholdsvis simpelt de gangbesvoerede kunne opnd starre
livskvalitet. De begrundelse Odense bruger for ikke at gere noget har veeret mulige at over-
komme i de andre lande.

Odenses eget vurderingssystem for tilgcengelighedslasninger — der gér p& antallet af klager -
synes i den sammenhceng ikke at fungere optimalt. Scerligt fordi de gangbesvcerede nu har
opgivet brugen af det kollektive system og derfor heller ikke klager mere. Det har desuden givet
en yderligere falelse af at veere filsidesatte, overharte og opgivet, fordi der ikke kom respons pd
det de klagede over. Det md& her ogsd overvejes, om det er handicaporganisationerne, der
reelt kender de bedste lgsninger, eller om det ikke er fagfolk som planlceggerne, der burde have
denne viden. De forskellige typer gangbesvcerede erikke enige om, hvor behovetligger henne,
fordi ogsd de er forskellige i behov. Dette ogsd i sammenhceng med, at det bear prioriteres at
skabe nogle lgsningsmetoder, der ikke nedkvalificerer de kollektive transportmidler i forhold til et
tidsmaoessigt perspektiv, som synes vigtigt for at kunne fastholde og tilfroekke andre passagerer.

Der synes derfor ikke at vcere en afstemt forventning mellem planloegger og gangbesvceret,
hvor planlceggeren forventer, at de gangbesvoerede klager eller kommer med input til nye I@s-
ninger. Hvis det ikke sker, s& ser de ikke en problematik. De gangbesvcerede er blevet troeette af
at klage, og hdber kommunen snart "tager sig sammen”, og far lgst tingene, men egentlig har
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opgivet at det sker. Det krcever, at de gangbesvaerede skal have overskud ftil at klage og des-
uden scette sig ind i de muligheder, som findes andre steder. Det synes ikke muligt at kunne
vurdere noget p& om klagerne stopper, ndr der ikke forsgges at skabe Igsninger. En stgrre ind-
dragelse af gangbesvoerede kunne give dem en falelse af at blive hert og vaere mere inklude-
ret, samtidig med at lgsninger synes at fungere bedre rent fysisk.

Den kollektive transport er grundet den manglende indsats, ubrugelig i Odense for scerligt kare-
stolsbrugere. Dette er b&de bekroeftet gennem interviews, men ogsd egne observationer ved
at afprgve forholdene i kagrestol. Et vigtigt punkt er herunder, at der ikke synes at voere en over-
ordnet motivation for at cendre dette. Det kan ses, at modsat de andre lande, s& sker der hver-
ken fra samfundet eller beslutningstagere en indsats for at cendre pd forholdene, og pilen fra
individet (figur 4-5) synes meget svag i Danmark. De gangbesvcerede bliver derfor overhgrt og
fér ikke lov at skabe en egentlig indflydelse.

Ideologien om universelle Igsninger i den tekniske udformning synes at starte p& et hajere niveau
end det lokale, hvor den i hgjere grad md ses som ideologien der kan fastholde opmaerksom-
heden pd menneskerettighederne frem for en rettesnor for udformning. Det synes her scerligt at
veere holdningen om ligeveerdighed og lysten til at gere en indsats, der spiller ind pd, hvorvidt
ligheden gges eller ej. Og i mindre grad om det s& Igses med en elektronisk rampe eller en
niveaufri adgang, da dette afhcenger af situationen og de muligheder og ressourcer der er til
stede.

Selvom der ikke er en national opbakning, er det alligevel ud fra andre landes erfaring muligt at
gare en forskel i den fremtidige planlcegning pd by niveau, hvis det prioriteres mere strategisk.
Det ses bdde i Goteborg og Stockholm. Effekten bliver dog ud fra erfaringerne starst hvis lasnin-
gerimplementeres i starten af et projekt. Odense Kommune stér p& nuvcerende tidspunkt over-
for flere af nye projekter, og det synes derfor at vaere nu, en cendret fremgangsmadde for alvor
bar scettes ind. Derfor er det ogsd pd tide, at der arbejdes mere strategisk og malrettet med
denne indsats, ellers er der risiko for, at barrieren blot gentages igen og igen. Projektet vil derfor
gd i dybden med de to specifikke projekter omkring letbanen og Thomas B. Thriges gade. Ud
fra udtalelser i Odense og erfaring fra andre lande er det i nye projekter, de bedste Igsninger
kan skabes. Infrastruktur har en lang levetid og med den generelle modvilie og gkonomiske
bremse, der er for cendringer i det eksisterende miljg, m& det skabes i nye projekter.
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8 OPBYGNING AF LOSNINGSMODEL | BYFORNYELSESPROJEKT

Hvordan kan denne viden danne baggrund for en Igsningsmodel sd indsatsen og dermed lig-
heden gges i en konkret case?

Mal med kapitel: Dette kapitel har til formdl at finde frem til hvordan det praktisk er mu-
ligt at cendre pd de nuvcerende forhold, s& de gangbesvceredes mobilitet gges. Ud fra

kriterierne i afsnit 5.2.2 og projektets metode er der taget kontakt med nogle af de plan-
lceggere og medarbejdere som er filknyttet den udvalgte case, for p& den mdade at
kunne f& deres input og erfaring med. De har efterfalgende ogsd vurderet projektets l@s-
ninger.

Det eri dette kapitel, at den erfaringsbaserede casemetode for alvor slérigennem ved at kom-
binere den teoretiske del, som igennem analysen er blevet bdde be- og afkreeftet pd& de for-
skellige omrdder. Det findes n@dvendigt at g& ned i mindre skala med fokus p& et specifikt pro-
jekt. I den sammenhceng sages der inspiration til lasninger i de input, der er kommet fra andre
landes erfaringer p& omrédet. Udgangspunktet for en forbedring bliver et af de store by-om-
dannelsesprojekter der skabes i Odense midtby. Baggrunden for dette valg kan findes i afsnit,
se afsnit 5.3.3. De mange byudviklingsprojekter i Odense synes at voere oplagte omrdder for en
forbedring af tiigcengeligheden. Det synes at vcere netop nu det er muligt at skabe forskelle.
Ogsd selvom der blev fundet frem til at planlceggerne, som enkeltpersoner, indtil nu havde haft
sveert ved at gar en egentlig forskel, men dette relaterede sig scerligt fil det eksisterende miljg.

Thomas B. Thriges gade (TBT), som er udvalgt til caseomrdde, er pd& nuveerende fidspunkt en
firesporet vej, der gér midtigennem Odense Centrum, hvorved den vanskeligger foerdsel fra gst
til vest (Boas P. R., 2014). Det gcelder ikke kun for gangbesvcerede som skal passerer kantsten
ved krydsning af vejen, men for mange ses vejen som en barriere i bymidten. Vejen lukkes nu
for at give plads fil boliger, butikker, kontorer, kulturinstitutioner, restauranter og cafeer. Her vil

Figur 8-2 En visudlisering af byomdannelsen i Thomas B Thriges
gade (Odense Kommune, 2013).

Figur 8-1 Thomas B. Thriges gade som der ser ud i dag
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cyklister og gdende komme i fokus sammen med letbanen, mens bilerne henvises til en parke-
rings kcelder under omr&det. Der vil derfor ingen biler veere i gadeniveau i omrddet fremover.
Bceredygtighed er et vigtig element i planlcegningen af denne nye bydel, fordi det er et godt
brand og etisk rigtigt at veere boeredygtig (Odense Kommune, 2013).

Projektet beskrives som historisk af sin slags, fordi det medvirker fil, at Odense kan bindes sammen
igen, og ger op med nogle af de tidligere fejltagelser i planlcegningen, hvor bilen havde den
centrale rolle (Realdania, 2013). Vejen blev anlagt i 1960'ern ud fra den udvikling, at flere og
flere fik biler til rddighed, se kap 2. Siden er industrien i Odense lukket ned, og der sker en om-
dannelse til en videns-by, hvor mangfoldighed og byliv synes efterspurgt (Realdania, 2013).

Sammen med vejen fier-
nes nogle af de barrierer i
Odense bymidte, som de
gangbesvcerede pd nu-
veerende tidspunkt kcem-
per med at passere (Boas
P. R., 2014). Det er scerligt
letbanen, der bliver det
bcerende element for den
kollektive fransport til om-
raddet, men ogsd Odenses
gratis citybus skal bringe
passagerer til og fra det
nye byomrdde, som en
del af en mere miljgvenlig
mobilitet (Boas P. R., 2014).
Citybussen er en mindre
bus end de normale by-
busser og mere miljgven-
lig. Den karer allerede pd
nuvecerende tidspunkti city
af Odense (se evt. billede
serie fra Odense).

Herudover er der i pla-

e~ \Y
\ N

Figur 8-3 Thomas B. Thriges gade som Figur 8-4 Thomas B. Thriges gade nar ve- nerne beskrevet et gnske
den ser udi dag (Realdania og Odense jen lukkes fil om omdannes fil boligom-  om at filpasse den nye be-
Kommune, 2013). r&de (Realdania og Odense Kommune,

byggelse til det allerede ek-
sisterende miljg, s& der skabes bedre sammenhceng i
byen. Der er planlagt b&de lav og hgj bebyggelse, s& der tages hgjde for Odenses historiske
elementer. Det betyder ogsd, at alle bygninger ikke henvender sig til den samme malgruppe,
hvor nogle vil vcere beboelse eller butikker, mens andre er kontorer og erhverv. (Realdania og
Odense Kommune, 2013). Om dette kommer til at gavne de gangbesvcerede er endnu uvist,
men meget tyder p& at det kan give nye muligheder for boliger.

2013)
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Det er dog ikke alle, der bifalder Igsningen om at lukke af for biltrafikken. Modstanderne hoevder,
at det vil kveele byens liv, ndr det ikke er muligt med gennemkarsel i centrum (Rasmussen, 2014).
Fortalerne for projektet argumenterer her, at en parkeringskcelder vil Igse denne problematik,
for det bliver stadig muligt at tage bilen med ind i centrum. Andre mener s& igen, at parkerings-
kcelderen gdelcegger def boeredyg’rlge element, men dette ligger uden for projektets fokus.

S Det er scerligt Venstre og de kon-
servative i Odense byrdd, der
kcemper for at holde vejen dben,
ellerlade biler passere under vejen
(Rasmussen, 2014). De mener, det
vil skabe store trafikale konsekven-
ser at lukke vejen ned. Dette pd
trods af den nye "Odins bro”, som
bygges over Odense kanal, og
danner ramme for en ny ringvej
(Odense Kommune, 2014). Der-

‘ : | med er det fremover kun biler med
Figur 8-5 lllustration af P-kcelderen. Her kan de hgje biler som kan laste en ka- cerinde i centrum, som skal ind til
restol ikke g& ind, men den vil vaere en hjcelp for andre i det der kan parke- .

res tcet pd en destination — blot under jorden, hvorfra en elevator ferer il mldfbyen’ resten skal udenom
overfladen (Realdania og Odense Kommune, 2013). (Boas P.R., 2014).

Allerede d. 27.juni 2014 bliver fgrste del af gaden lukket. Herefter skal de 25.000 biler, der normalt
kerer igennem gaden dagligt finde nye veje f.eks. via Odins bro, som stér foerdig d. 15. juni
(Hansen J., 2014). Det vaesentlige ved Thomas B. Thriges gade i forhold til projektet er, at denne
lukning for bilernes gennemkarsel og overgangen ftil den kollektive transport findes relevant i
forhold til projektet int. kap 2. Det betyder, som ncevnt tidligere, en stor cendring for den gruppe
af borgere, som er afhcengige af at bruge bilen, og i forvejen har svcert ved at bevoege sig i
centrum.

Holdninger omkring filgcengelighed i forbindelse med Thomas B. Thriges gade synes dog positive
overfor, at der ogsd skal vcere plads til gangbesvoerede, og det giver projektet her noget at
arbejde videre med. Der blev lige-
frem givet udtryk for et mantra om
niveaufri adgang, hvor byrummet
som udgangspunkt skal vcere for
alle (Boas P. R., 2014). Dette be-
krceftes ved at der er fundet nye
lzsninger for regnvand, fremfor at
hceve den niveaufrie indgang Hil
husene, som ellers ville have Igst
problemet med ekstrem regn

(Ibid). Det blev herudover pé&pe-

ge’r at det forseiges at tcenke Htil- Figur 8-6 Odins Bro som skaber muligheden for en ringgade omkring
Odense

gcengelighed ind i alle lgsningerne.
Selvom der ikke er et direkte kendskab til begrebet "universelt design” hos den bygherrerddgi-
ver, projektet taler med, s& synes denne ideologi alligevel at sld igennem pa flere punkter. Der
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noevnes den sociale bceredygtighed, som blandt andet kan opnds ved at skabe et miljig som
alle kan bruge (Boas P. R., 2014). Dette kan have sammenhceng med projektets filantropiske
udgangspunkt, hvor malet er at skabe kvalitet og en mere levende by, hvor livskvalitet er et
nggleord (Realdania, 2013).

| den sammenhceng kan et mere synligt fokus pd tilgoengelighed afhjcelpe, at dette element
glider i baggrunden, som der ellers har vceret tendens til (se afsnit 7.6), og ikke bare bliver en
ting der bare krydses af som gjort. Det ville give Odense en mulighed for af skille sig ud ogi starre
grad leve op fil deres visioner. Den grenne og miljgmaessige del af boeredygtigheden er der
allerede reftet opmcerksomhed imod, men den sociale mé& ogsd veere en del af dette brand.
Hvor synlighed kan bruges fil at fremhceve de kvalitets- og etiske elementer, som filgcengelig-
hedstiltag kan biddrage med samtidig med opfyldelsen af handicapkonventionen punkter.

Det filantropiske projekt synes oplagt i forhold til indarbejdelsen af menneskerettigheder som et
pilotprojekt, der kan udbrede holdningen og visionen fil resten af byen.

8.2.1 ODENSE LETBANE

Et vigtigt element i Thomas B. Thriges gades omdannelse er opfarelsen af en letbane, som ogsd
er en del af de store mobilitetsmaessige cendringer i Odense. Letbanen er medtaget som en del
af casen, fordi den synes at f& stor indflydelse p& den fremtidige kollektive fransport og tilgaen-
geligheden. Omkring letbanen ligger der mange strategiske tanker, blandt andet omkring hvor-
dan den bliver syet pcent sammen med det eksisterende bymiljg (Hagelskcer, 2014). Og der har
veeret ngje overvejelser om hvordan linjefgrelsen sikrer adgangen til byens akfiviteter bedst
(ibid). Den valgte linjefaring (se figur 8-8) kan f& stor betydning for de gangbesvcerede, som
scetter store forhdb-
ninger til brugen aof
letbanen (Breilich,
2014).

Forventningerne il
letbanen i fremti-
dens Odense er
store, og det me-
nes at denne inve-
stering skal vcere
rygrad i den kom-
mende  byudvik-
ling. | Thomas B.
Thriges gade er let-
banen derfor ogsd
et vigfigt element.
Letbanen forventes

Figur 8-7 lllustration af letbanen der i modscetning fil de gamle sporvogne er mere ° ..o

: . at sta foerdig i ar 2020
filgoengelig og kan medtage op mod 200 passagerer og dermed har langt sterre

kapicitet end en bus [Letbanesekretariatet . 2013). og kunne testkgres fra

2019. Beslutningen om letbanen er truffet ud fra en forventning om, at denne form for infrastruk-
tur kan skabe voekst i den kollektive trafik og dermed en mere miligvenlig transportform
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(Letbanesekretariatet , 2013). Byr&dets vision i Odense er, at den kollektive trafik skal stige i brug
med 40 % inden 2015 og med 200 % flere i 2025, fordi det er den udvikling, der er set i andre
lande nér letbanen er etableret (Letbanesekretariatet , 2013).

Om dette er realistisk vil ikke blive vurderet i dette projekt. Som det pdpeges af blandt andet
Fynbus, s& vil der veere en fare for, at mange af de, der flytter over til kollektiv transport, bliver
cyklister og ikke billister, hvilket ikke er den gnskede effekt (Junker, 2014). Letbanen har dog den
skinnefaktor som busserne ofte mangler, hvilkket synes at gere den mere attraktiv for mange bru-
gere (Fearnley, 2009). Skinnefaktoren er en faktor, som ger at der skabes et stgrre passagertal
med skinnebdren frafik, men der er uenighed om proecis, hvad den kommer fra (Olesen, 2012;
Kaas, Odgaard, & Sgrensen, 2011). Hvad der er vigtigere for dette projekt, er skinnerne kan vcere
et vigtigt element i, at letbanen bliver mere filgcengelig end busserne, fremhceves det fra Fyn-
bus, fordi det giver mulighed for at spore togene ind til perronen pd en mere effektiv méde end
busser (Junker, 2014). Dermed lukkes gabet mellem perron og kereta.

Det forventes, at letbanen vil veere en medvirkende omstaendighed til at skabe vaeksti Odense,
og at den vil vcere med il at tiltrcekke nye investorer, som det ses i udlandet (Hagelskcer, 2014).
Det vil formentlig ogs& komme de gangbesveerede til gode, fordi de nye boliger kan indrettes
til fordel for dem, og desuden placeres tcet pd det nye transportmiddel. Det forventes samtidig
0gsd, at nye forretninger vil placere sig i ncerhed til stationeme (Hagelskcer, 2014), hvilket kan
give kortere gdafstande fra letbanen. Det fremhceves samtidig, at letbanen ikke kan st& alene,
men at der m& veere en sammenhceng med den gvrige trafik (Letbanesekretariatet , 2013).
Dette geelder bdde busser, tog, cyklister og biltrafik, og dette betyder, der skal oprettes knude-
punkter for sammenkobling (Hagelskcer, 2014).

Holdningen iletbaneprojektet er,
at der skal veere plads fil alle —
ogsd gangbesvcerede
(Hagelskcer, 2014). Uvcerdige
lgsninger skal undgds, og der
henvises her til den mé&de, DSB
togene i dag fungerer pd
(Hagelskecer, 2014). Tilgcengelig-
hed er direkte pdsat som et
tema for udviklingen af de sam-
menhcenge, der gar det muligt
for alle at benytte denne frans-
portform. Dette er bdde pointe-
ret pd letbanens hjemmeside,
men kommer ogsd frem flere
gang under interviewet (Odense
Kommune, 2014; Hagelskeer,
2014; Paarup, 2014). Det betyder
at de g-lagte perroner ikke vil
blive brugt (Hagelskcer, 2014),
hvilket ger op med denne problematik i forbindelse med selve letbanen, som ellers var en stor
barrierer for busserne.

Figur 8-8 Letbanens linjefaring igennem Odense (Letbanesekretariatet , 2013).
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Letbanen synes at biddrage med positive elementer for tigoengelighed i Odense, da den skal
veere i metrostandard (Hagelskcer, 2014). Metroen blev af Jens Petersen fremhcevet som eneste
fuldt tilgaengelige kollektive transportmiddel i Danmark, hvor han pd trods af de mange eleva-
torer synes at kunne komme frem hvor han vil (Petersen J., 2014). Der er ingen ramper som skall
slds ud og kerestolen kan kere lige ind. Selve udformningen vil ske ud fra de erfaringer, der findes
i udlandet, og fordi letbanen kerer pd sit eget spor i Odense — modsat planeme i Aarhus — s&
menes det ikke at blive problematisk at skabe niveaufriindgang (Hagelskcer, 2014). Samfidig er
der ogsd stort fokus pd at de lokale veerdier, og @nsker skal vaere med i projektet, s& de uden-
landske erfaringer suppleres op denne vej.

"Jamen hvad er det for en situation du stiller den kgrestolsbrugene i, det der med at alle
andre sidder bare og venter pd dig, ikke - det er jo ogsd sddan en ddrlig situation og scette
karestolsbrugeren i. Det ser jeg ikke som en Igsning her!” (Hagelskaer, 2014).

Fordi letbanen skal vcere en stor del af Tho-
mas B. Thriges gades omdannelsen, s& er
der her allerede skabt et element af tilgcen-
gelighed i kollektiv transport. Samtidig ar-
bejdes der pd at fierne niveauforskelle og
kanter bdde i relation til bygninger (som
bygningsloven kroever) ogi det dbne byrum
(Boas P. R., 2014).

| forbindelse med bd&de letbanen og Tho-
mas B. Thriges gade er der allerede fokus
omkring inddragelse, og det gnskes at gere
brug af blandt andet workshops og forskel-
, 2 = lige sessions for at kunne inddrage handi-
Figur 8-9 Niveaufri adgang til letbane i Frankrig (HumanTransit, coporgoniso’rioner og andre bergrte
201) (Paarup, 2014). Handicapr&det er inddraget i
en dialog i forhold fil b&de letbanen og Thomas B. Thriges, hvor de har mulighed for at komme
med input allerede i de fidligere faser (Breilich, 2014; Boas P. R., 2014; Hagelskcer, 2014). Ved at
veere lydher overfor den lokale befolkning synes det pd samme tid muligt at kunne forbedre
projektet og skabe mulighed for en evaluering af projektet ud fra, hvad der tidligere har vceret
afprgvet og lokales input (Hagelskcer, 2014). Dette synes positivt i forhold til at skabe en reel
effekt af tigoengelighed. Tilgcengelighedsrevisoren har samtidig ogs& vaeret inde i lgsningerne
pd& Thomas B. Thriges gade, hvor der findes nogle krydsningspunkter imellem fodgoengere og
letbanen (Boas P. R., 2014).

P& nuveerende tidspunkt er bdde TBT projektet og anlceggelsen af letbanen i opstartsfasen, og
er derfor ikke kommet il den detailregulering hvor statfioner, byrum og detaljer som baenke skal
fastlcegges. Ved farste gjekast synes vanens magt dog stadig at holde fast, og tilgcengelighed
er derfor ikke noget, der er naturligt indtegnet i projekiskitserne. Boenke illustreres uden armlcen,
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og generelt er tigoengelighed ikke noget, der konkret ncevnes. Det pdpeges, at hvilemulighe-
der derfor fortsat ikke er noget, der fér den store opmacerksomhed. De forstds som et middel il
liv og nydelse af byrummet. Da Boas (2014) hagre om vigtigheden af bcenke for livskvaliteten,
bliver det taget med som et opmcerksomhedspunkt for den fortsatte planlcegning i TBT projek-
tet. S& de gangbesveerredes behov for hvilemuligheder sikres (Boas P. R., 2014). Her har projek-
tets metodiske fremgangsmdde med kontakten fil planlceggerne derfor direkte indflydelse p&
den fremtidige udformning. Dette ved af kunne komme med en saglig vurdering ud fra teoriske
og analytiske argumentationer, som formidles videre.

Dermed mindskes risikoen for, at det fortsat bliver den klassiske boenk, som ikke tager hgjde for
forskelligheder, og det store behov nogle har for at kunne sidde ned. P& nuvcerende tidspunkt
er tilgeengeligheden mest en ad hoc tilgang, som citatet neden under viser, men s& snart der
skal planlcegges mere detaljeret vil det blive et punkt pd dagsordenen (Boas P., 2014).

"vi har det (red. tilgcengelighed) ikke sddan decidereret pd dagsordenen som et scerskilt punkt
vi har det bare som en integreret del af, at hver gang vi tcenker en lasning s& har vi det bare
indover” (Boas P.R., 2014).

Med hensyn fil letbanen, s& synes den store satsning at skabe en fare for at ramme ind i samme
foelde som fidligere set, hvor hele indsatsen placeres et sted og rejsekceden derved falder fra
hinanden. Flere gange antydes det ogsd, at letbanen er blevet den nye undskyldning for, at
der ikke behgves at ske en stor indsats p& andre omréder (Leandal, 2014; Nielsen, 2014; Junker,
2014). For eksempel som undskyldning for ikke at cendre busserne, for nu kommer letbanen jo
snart. Dette er netop bekymringen pd& fransportomradet i forhold til regeringens handlingsplan
fra 2013, hvor letbaner scettes = tilgoengelighed. Om dette udtaler Stig Langvad, formand for
Dansk Handicaporganisation " Det er fremragende med et Igfte om, at fremtidens tog og let-
baner bliver tilgaengelige i overensstemmelse med goeldende europceiske standarder, ndr de
bliver politisk besluttet i Folketinget - og skal implementeres. Men vi mangler fortsat en plan for,
hvordan den eksisterende kollektive befordring bliver gjort ftilgcengelig” (Dansk
handicaporganisation, 2013)

Han bakkes op af formanden for det centrale handicaprdd:

"Jeg synes godf, man kunne ggre mere ud af transportsektoren, end at nye letbaner med mere
skal vcere tilgcengelige. Der er meget at gare for, at man med et bevoegelseshandicap kan
rejse lige sd frit som andre. .....Pengene er smd, det er vilkdrene. Derfor handler det om at scette
en uavikling i gang, hvor vi skaber forbedringer over tid, bruger pengene bedre og ger folk s&
selvhjulpne som muligt. Men her savner jeg bade nogle mere konkrete vcerktgjer til at f& mere
for pengene og tacenke investering i mennesker”.

Hvad begge formaend peger pd er, at de ser positivt pd, at letbaner udvikles med tilgoengelig-
hed for gje, men at der mangler konkrete veoerktgjer p&d omrédet, som kan bidrage til bedre
mobilitet ved hjcelp af hele det kollektive transportsystem, ikke kun mindre dele.

Selvom letbanen isig selv forventes at blive tigcengelig, s& vil den for det farste ikke doekke hele
byen, heller ikke selvom der kommer flere boliger omkring den. For det andet s& er letbanen,
som alt andet irejsekceden, knyttet sammen med det eksisterende miljz. Her er en problematik,
at krydsningspunkter til letbanen for at komme frem til perronen er fodgcengerfelter (Kaas,
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Odgaard, & Sgrensen, 2011). Det er allerede pointeret, hvordan stgrstedelen af Odenses fod-
gcengerfelter pd nuveerende tidspunkt ikke kan passeres af alle. De eksisterende fransportmidler
som bus og tog er ikke cendret. Derfor bindes en bydel som Thomas B. Thriges gade op pd let-
banen som eneste mulighed for de gangbesvcerede. De kan fortsat ikke bruge cyklen som alle
andre, og parkering er vanskeliggjort af den nye parkeringskcelder. Frihgjden for at kere i parke-
ringskcelderen er for lav til de hgje biler der kan rumme f.eks. en elekirisk kgrestol (Boas P. R.,
2014; Breilich, 2014; Realdania og Odense Kommune, 2013).

"..0gsd ndr vi nu kan ikke bruge den kollektive, men vi kan heller ikke bruge parkeringskcel-
der eller p huse..min bil jeg far soltag hvis jeg ger det..” (Breilich, 2014).

Det er planlagt at lave parkeringspladser oppe i terrcen af denne érsag, og det forventes at ca.
4-5 pladser anlcegges ud fra geeldende normer, men dette er ikke endeligt fastlagt (Boas P. ,
2014). Antallet er vurderet ud fra betragtningen om, at kun et begrcenset antal gangbesvoe-
rede borgere der kgrer i en bil som ikke kan gd i P kcelderen. Det er her en problematik, at
invalideparkeringsskiltet ikke kun gives til personer med hgje biler, derfor er der reelt mange biler
som kan benytte pladserne.

For at scette problematikkerne lidt firekantet op er nedenstdende persontyper udviklet. | mobili-
tetsplanen for Odense kommune er der lavet en beskrivelse af hvordan forskellige befolknings-
grupper kan forvente at opleve mobiliteten i Odense i fremtiden, hvor der er sat fokus pd& fire
forskellige mennesketyper; Pensionisten, bgrnefamilien, pendleren og turisten. | projektet her syn-

Pensionisten med rollator

Inga pd& 80 ar skal ind til byen i dag for
komme fil lcegen. Hun har f&et en af de
nye celdreboliger tcet pd letbanen og
veelger derfor at tage ind fil centrum. Der
er kun kort hen til perronen, men dog et
enkelt fodgcengerfelt som skal passeres,
Dette er dog meget nemmere end tidli-
gere. Fgrhen var hun ngdt at blive hentet
af en taxa, men nu kan hun tage af sted
ndr hun har lyst. Hun skulle lige vende sig
fil letbanen, men det er jo som et tog eller
bus-bare meget nemmere. Scerligt det at
rollatoren ikke lcengere skal lgftes om
bord men ruller lige ind. Hun kunne godt
bruge nogle bedre baenke ndr hun ven-
ter, scerligt med armlcen s& det var nem-
mere at rejse sig. Heldigvis karer letbanen
ofte, men 10 min. kan vecere lcenge for
hendes gamle ben.

Korestolsbrugeren

Rie vil i dag ind til midtbyen hvor en ven holder
fadselsdag pd& en ny cafe ved Fiskertorvet. Hun
ville fernen have benyttet sin invalidebil, men
nedskceringer har frataget hende denne. Den
var desuden ogsd for hgj til at parkere i den nye
parkeringskcelder under Thomas B. Thriges gade
og parkeringspladserne ovenpd var altid opta-
get. Hun mad i stedet bruge de kollektive trans-
portmidler og hun har opbrugt sine 104 ture til
speciel transport. Desveerre bor hun ikke p& let-
banens rute, men er skrevet op fil en ny bolig
toettere p& som hun hdber at f& snart. Hun ma
derfor tage bussen hen fil letbanen og har en
hjcelper med. Efter at have kcempet sig over
kantstenene kommer de frem fil bussen. Her
stopper rejsen — for rampen sidder fast. Keresto-
len kan derfor ikke komme om bord. Rie vender
slukagret hjem fil sig selv. Nu havde hun lige glce-
det sig!

tes de typer ikke helt passende for de problematikker der faktisk er fil stede og de funktionsned-
satte var ikke reprcesenteret. De gangbesvcerede eller andre former for funktionsnedsatte ncev-
nes ikke i mobilitetsplanen, men som det er i dag kunne den vcere som vist nedenfor ud fra de
nuvcerende problematikker. Den historie kan forhdbentlig cendres med de rette Igsninger og en
starre indarbejdelse af tilgcengelighed i projekterne i Odense.

En problematik findes ogs& omkring det informationsmcessige, som er den logiske tilgcengelig-
hed, der bliver pdpeget af Fynbus (Junker, 2014). Det er pdpeget ogsd af letbanechefen, der
ser information som en vigtig del af tilgaengelighed, fordi det giver en vished og en forstdelse
om, hvordan transportmidlerne bruges. Mogens Hagelskoer ncevner selv rejsekoceden og vigtig-
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heden af, at den er forbundet ikke kun fysisk men ogs& mentalt (Hagelskcer, 2014). Det er om-
rdder, hvor de gangbesvaerede gerne ser en udvikling, men for dem handler det i scerlig grad
om hvorvidt, der er barrierer i den rejsekcede, de skal fglge. Om der er taget hdnd om denne
del i TBT synes ikke helt klart, for Fynbus ncevner, at det er vanskeligt at indsamle disse data
(Junker, 2014). Det handler ogsd, i forhold til denne form for tigoengelighed, om at ligheden
skabes ved at tage udgangspunkt i det forskellige. Derfor nytter det ikke med en almindelig
dansk rejseplan ndr ens spargsmal lyder "kan jeg overhovedet komme over det farste krydse .

En sidste ting, der bar fremhceves er, at tiigcengelighed ikke synes at vaere noget, der tales om.
Her stér Odense ellers med muligheden for at rykke ved den sociale boeredygtighed og med-
virke fil lighed og overholdelse af menneskerettigheder. Der kan vcere tvivi om, hvorvidt plan-
lceggerne overhovedet har kendskab til deres ansvar i forhold til FN Konventionen, og Jens Pe-
tersen p&peger direkte, at det er de foerreste, han er i kontakt med, der lceser konventionen
(Petersen J. , 2014). Samtidig synes tilgoengelighed i andre lande at vcere et kvalitetsstempel,
som blandt andet bruges til yderligere filtraekning i den kollektive transport og et turismebrand
(Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Infrastruktur, 2013; Statskontoret, 2000). En starre syn-
lighed, om at der faktisk gares en indsafts i de nye projekter, kunne derfor have en positiv effekt
p& disse omréder.

Det vil ikke voere muligt at gennemgd alle problematikker i dette projekt, men det er i stedet
valgt af tage udgangspunkt, der hvor problemerne blev fremhoevet mest — stoppestedernes
udformning og sammenkoblingen med bussen. Herudover er det valgt at tage fat i den strateg-
etiske indsats og de punkter som, i samarbejde med planlceggeren, findes relevante. Blandt
andet gnskes der en fremadrettet oversigt over hvad der skal veere opmaoerksomhed pd for at
undgd barrierer.

8.4 LOSNINGSMULIGHEDER

| defte afsnit opscettes de lasningsmuligheder, der ud fra projektets analyse synes oplagte at
indscette i forhold til de problematikker, der er i de udvalgte cases.

8.4.1 STRATEGI IGENNEM KONKRETE MALSATNINGER

For at gge ligheden uden for Thomas B. Thriges gade og letbanen synes klare strategier at kunne
veere effekifulde. Dette for at binde de forskellige tilfag i byen sammen, da det blandt andet vil
give en genkendelighed og dermed gare Igsningerne mere intuitive i brug (et af de universelle
principper). Ud fra den viden der er om kommunens holdning til gangbesvcerede, foreslds mal-
scetningen, der ud over gnskerne fra de gangbesvaerede ogsd indeholder de kommunale an-
sker, om ikke at @ge rejsetiden og bevare et hurtigt system, der tiltaler pendlergruppen, og at
der skal veere en gkonomisk balance. Dette kan give mulighed for at vise, hvordan det er muligt
at kombinere effektivitet og tilgoengelighed.

Vender vi tilbage til de universelle principper, s& handlede det om: Lige mulighed for brug, flek-
sibelibrug, enkelt og forstdeligt, lav fysisk anstrengelse og plads fil at alle kan bruge lgsningerme.
Dette synes ikke at veere modstridende med hverken de gangbesvcerede eller kommunens an-
sker. Da det samtidig er fundet frem fil, at den starste begroensning synes at voere gkonomien
og holdningen, synes det muligt i disse nye projekter at skabe en sddan udformning, da det
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gkonomisk ikke burde skabe starre udgifter. Ud fra den viden der er skabt gennem projektet pd&
nuvcerende tidspunkt, giver det derfor en hovedmadlscetning der kunne lyde:

" Principperne i det universelle design ber Icegges til grunde ved opbygningen af ny infrastruktur
i Odense, som indebcerer en udformning, der kan bruges af alle”

Dermed kan de 7 principper i den universelle udformning bruges som indikatorer for vurdering,
men herudover er det valgt opscette projekitets egne indikatorer for Igsninger. En strategi for
dette udformes som tabellen herunder — der er taget inspiration fra norske Rogaland Fylkeskom-
mune (Rogaland Fylkeskommune, 2007). Den sidste spalte er ikke udfyldt, men den giver mulig-
hed for at p&scette ansvar fra begyndelsen af projektet:

Strategi Tilta Tidshorisont Ansvar

Bruge principperne - Sgge inspiration i 2014 ndr detailplan-

om universelt design
som indikatorer ved
krydsningspunkter og
holdepladser ved at
lave forhgjede kant-
sten

Skabe adgang til let-
bane for alle via ni-
veaufriindgang
Stgrre  opmcaerksom-
hed omkring tilgcen-
gelighed i projek-
terne

Jge kendskabet
omring filgcengelig-
heden

andre lande
Afprgve  lgsninger
for effektvurdering
Indscette den nye
Odense model for
fodgcengerfelter
Sammenpasse tog-
perronerne

Information til presse
Informere handi-
caporganisationer

Kortfloegge eksiste-
rende barrierer
Inddragelse af
gangbesveerede
Afprave miljget i ka-
restol

lcegning starter
Udferelse afsluttes i
takt med projektet

Under  detailplan-
lcegning og indkab
af keretgjer
Legbende

Lebende

Tabel 8: Ide il strategisk overblik

Den strategisk indsats afvises ikke, da den proesenteres for Peter Boas, men samtidig synes den
som ncevnt at veere mere anvendelig pd et hgjere niveau end Thomas B. Thriges gade projektet,
hvor tilgcengelighed vil blive en del af dagsordenen, ndr detailplanlcegningen starter (Boas P.
2014). Der bliver gjort opmcerksom pd, at for at opnd en egentlig effekt i den kollektive fransport
og pa starre skala, sé ber den strategiske indsats og holdningsdelen cendres pd et hgjere niveau
(Ibid).

Dette er derfor blot en skitse til en strategi for at pointere vigtigheden af denne del, da en mang-
lende strategi for byen kan blive skyld i, at det kan blive sveert at argumentere for prioritering aof
lzsninger i det nybyggede omrdde, fordi de kun far effekt, hvis resten af byen falger trop.

125



W

B E

8.4.2 KONKRETE LOSNINGSTILTAG

De nceste lgsningsmuligheder, der her proesenteres, er mere konkrete om, hvordan forholdene
fysisk kan forbedres. Denne del bygger derfor p& den inspiration, der fremkom i de relaterede
studier, men scettes nu i perspektiv overfor den goeldende situation i caseomrddet. Der sker
derfor en yderligere kobling imellem den allerede opn&ede viden i projektet og I@sningsopbyg-
ningen.

ADGANG TIL BUSTRANSPORT

En stor del af projektet har veeret fokuseret omkring dilemmaet med at f& en kerestol ind i bus-
sen, og gerne s& der sikres den uafhcengighed, som lige adgangsforhold er forbundet med. Det
krocever, at der sker en sammenbinding mellem det fysiske miljg og keretgjet. Kgrestolsbrugerne
peger selv pd de elekiriske ramper, fordi de s& slipper for hjcelperen fil at si& rampen ud, og
chauffgren skal ikke rejse sig. Busselskabet afviser denne Igsning med, at den gdr i stykker, og
det tager for lang tid. Det kan dog argumenteres at ogsé& de manuelle ramper gar i stykker, da
de jo ikke kan &bnes i Odense (se kapitel 7)

En mdade anden at skabe bedre adgang fil busserne p& er den norske og svenske lgsning med
at hceve kantstenen (se figur 8-10), s& den passer sammen med lavgulvsbusserne. Grunden fil,
at denne lgsningsmodel anbefales, er derfor; for
det farste gnsket om nemmere indstigning i bus-
sen uden manuelle ramper, for det andet lever
det op til de universelle principper, og er ikke en
fillcegslasning, og for det fredje handler det om
en opfyldelse af det overordnede mal for trans-
portsystemet om hurtig indstigning af passage-
rer. De elektroniske ramper ville ogs& kunne give
en nemmere indstigning, men ud fra den univer-
selle tankegang og udtalelse fra Seren Junker
og problematikker omkring elektronik, synes om-
dannelse af busstop fortsat bedre.

Figur 8-10 En simpel Igsning som det pdpeges i Sverige,
Det vil ogsd betyde, at der ikke skal skabes cen- nhvor kantstenen er forhgjet (Vagverket, 2010)

dring af busserne, men i stedet i det fysiske miljg,

hvor der gennemgdende er den mest positive holdning for at skabe en bedre tilgcengelighed.
Adgangen til busserne er vigtig for at lave den sammenkobling mellem letbane og det @vrige
transportsystem, som skal fil for, at letbanen ikke stér alene. Hvis letbanen skal vcere rygraden i
transportsystemet, mé det betyde, at der er et gnske om, at den skal fungere i samspil med de
gvrige udbud, ellers kommer der heller ikke den samlede rejsekoede.

Det skulle teknisk ikke voere et problem at skabe denne type busstop i Danmark, og Seren Junker
fra Fynbus udtaler direkte "at def jo ikke er raketvidenskab” (Junker, 2014). Han mener dog sam-
tidig, at der vil blive starre gavn af den type stoppestederi fremtiden, hvis der kunne pdmonteres
sporingssystemer til busserne s& de kunne komme tcettere pd kantstenen, men at det sagtens
kan fungere pd nuvecerende fidspunkt. Som argument for — hvorfor ses det s& ingen steder — er
svaret, at det er et ressourcespargsmal. Det synes dog ressourcemcessigt at veere muligt, nér
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busstop alligevel skal anlcegges i f.eks. by-omdannelser, og dette er netop pointen med at
skabe forbedringer i takt med at byen omdannes.

Omkring parkeringsproblemet vil det, efter at det blev p&peget for planlceggeren, blive under-
s@gt, hvorvidt det er muligt at reservere pladserne, s& de kun gcelder biler som ikke kan benytte
P-kcelderen (Boas P. R., 2014). Det kunne f.eks. vcere med skiltning om "kun tilladt for biler over
2.20", hvor den lovmcessige side nu vil blive undersagt. @konomisk er det ikke muligt at grave
kcelderen dybere ned (Boas P., 2014). Parkeringspladserne er igen med til at vise, at selvom de
gangbesvcerede har viden om problemerne, s skal det ikke forventes at de finder lgsningerne.
Flere havde nemlig allerede pdpeget hgjdeproblemet, men uden et egentligt lasningsforslag
(Boas P., 2014).

Med hensyn til informationer s& er Odense Kommmune og handicaporganisationen allerede star-
tet p& en App, som kan hjcelpe pd dette omréde. Det synes ud fra interviewene at voere en
oplagt méde at tilbyde informationer pd. Den kan forhdbentlig blive tilkoblet den kollektive
fransport og dermed medvirke fil at Igse det logiske tilgoengelighedsproblem, som ncevnes om-
kring letbane. Det ville kunne give en bedre adgang fil letbanen og ud fra de udtalelser, der
kommeriinterviewene, en stgrre lyst til at tage ud, hvis denne information er til stede. Dette synes
scerligt vigtigt i forhold til Thomas B. Thriges gade, der i sin omdannelse skulle give adgang for
selv kgrestole.

Uden information om barriererne, sé er der en risiko for, at de gangbesvcerede fortsat ikke kom-
mer til midtbyen. Efter at have oplevet utiigoengelighed i mange ar, s& synes en vigtig del af en
cendring at veere, at det formidles ud til gruppen, nér der sker cendringer. Dorthe Madsen gnsker
sig f.eks. at der bliver lavet en App. et kort eller en mcerkning af hvor hun kan komme ind. Hun
har filsyneladende ikke viden om, at den allerede er under udvikling og de farste ruter er ind-
tegnet. Er der barrierer, s& er der ogsd en ngdvendighed i at informere om dem, da det giver
mulighed for at finde andre alternativer. Som det er nu, virker det som om, kommunen er bange
for klager, hvis de ncevner en barriere (Lendal, 2014), og dermed fastholdes uvisheden.

Der bakkes af Peter Boas (Boas P., 2014) op om, af informationen om tilgcengeligheden skal ud
til de gangbesvcerede. Det har dog p& nuveerende tidspunkt lange udsigter i fornold til TBT pro-
jektet, som ferst stdr foerdig i 2020, men til den tid vil det blive taget med ind (Ibid). Det synes
scerlig vigtigt i forhold fil, at de gangbesvcerede i Odense egentlig har opgivet at benytte midi-
byen (se afsnit 7.3.2), men nu far nye muligheder for byliv og job med en mere tilgoengelig bydel.
| forhold til letbanen er der allerede fokus p& den logiske tilgaengelighed (Hagelskeer, 2014), og
det kunne her vcere gnskeligt, at Odense Kommune fdr udviklet deres tilgaengeligheds App i
forhold til information om, hvad der venter en gangbesvceret uden for letbanesystemet.

8.5 AFPR@VNING AF LOSNINGER | GOTEBORG

En test of lasninger igennem observation findes vigtig i relation fil afsnit 4.3.4 omkring effekten.
Som projektets metode siger, s synes det ogsd oplagt ikke blot at antage, at foresidede Igsnin-
ger fungerer, men faktisk prgve dem af. Forskellige metoder til empirisk indsamling giver desuden
en bedre argumentation (se afsnit 5.2). De ideer og den viden, der fremkom igennem dette
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opsagende arbejde, er efterfglgende brugt i det samarbejde, der har veeret i projektet med
den praktiske side. Det synes at skabe mere tydelige forklaringer, at lasningerne faktisk var testet
og illustreret gennem billeder. Derfor er det valgt i projektet, at selvom der allerede er en ide
omkring, hvilke lgsninger der kan skabes ud fra afsnit 6.2. En anden fordel der blev fundet ved
metoden, vat at ogsé andre Igsninger og opmaerksomhedspunkter dukkede frem.

Hvorfor lige Géteborg blev udvalgt til dette formdl skyldes, at der var mulighed for at afpreve
bd&de de elektroniske ramper, som er installeret pd sporvognene og hoevede busstop. Dette
timed i toet afstand til Danmark, hvor rejsetiden kun er 3 ' time. Der var ogsd en gkonomisk
faktor i at veelge en forholdsvis billig destination, som kunne nds inden for det korte tidsrum, og
hvor kgrestolen nemt kunne medbringes. Géteborg synes desuden oplagt, da byen blev vinder
af "Accessible City Award 2014" (EASPD, 2013). En udncevnelse sket netop pd baggrund af by-
ens store indsats for stgrre tilgoengelighed og sammenbinding i den kollektive transport. For at
skabe yderligere inspiration og forstdelse for mulige Igsninger i det fysiske miljg er Goteborg der-
for brugt som case.

Observationen startede pd foergen, som var overraskende tilgoengeligt i forhold til hvad der
ellers er oplevet, men der findes ikke dokumentation for dette. Det skyldes, at dette forsag, der
ikke foregdri et lukket laboratorium, bliver pdvirket af ydre omstcendigheder. | dette tilfcelde en
vind p& over 20 m/s der forplantede sig i foergen til gene for de implicerede personer, der havde
nok at ggre med at std fast. Det mest utilgoengelige ved en faerge synes derfor at vaere proble-
met med, at stolen karer konstant, nér den ikke er bremset. Dette synes dog ikke afgerende for
projektets resultat, da der nceppe skal forbindes faerger med Thomas B. Thriges gade eller let-
banen. Togtrafikken er desuden heller ikke undersggt i Sverige grundet manglende tid.

| Géteborg blev startpunktet for observationen Jarntorget, som er et samlingssted for busser og
sporvogne. Goteborg har pd nuvcerende tfidspunkt ikke letbaner, og fokus I1& derfor pd at af-
prave busserne. Fra Jarntorget fortsatte ruten med bussen til Brunsgaten i den centrale del of
Goteborg og tilbage til Haga, som er en celdre bydel. P& denne rute passeres lokaliteter som
universitetet, domkirken og handelshgjskolen. Ruten blev dog ikke fundet det vigtigste, da mdlet
var at afprgve funktionen med de forhgjede stoppesteder — og de var opbygget alle steder vi
stod af og pd.

En anden udefrakommende indflydelse i observationen var, at detigen ikke var en person, som
normalt sidder i karestol, der blev brugt i undersggelsen, hvilket betad en manglende viden om
selv at tippe den op over en kant. Grundet de mange faktorer, der pdvirker i en storby og et
Abent system tester, var det valgt at tage en hjcelper med igen.
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En bus med handicapskilt er faktisk filgcengeligi ~ Nar en karestol karer hen il bussen scenker den sig
Goteborg! og passer til busstoppets hajde.

Ved farste gjekast var der ikke meget forskel fra Et tiek p& tavlen viser dog en forskel. Kun nogle

Danmark - en bus med en kant der skal overvin- busser har handicapskilt - alle danske bybusser

des kerer med et handicaplogo - betyder det s& de
er mindre tilgcengelige i Goteborg?

Sporvognene kan ikke scenke sig, men hariste-  Hgje kantsten hvor sporvogn og bus deles om
det elektroniske ramper som sl&s ud ved tryk pd  stoppestedet.
en knap.

Derved kommer kgrestolen ind uden en rampe. - ©g ud igen!
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utilgeengelighed, fordi skinnerne skal passeres.

En illustration af et ikke hcevet stoppested.

tryk p& knappen uden pd bussen, s& kommer
chauffgren

. . ,l,y‘h“ <3
Meget nemmere med de hcevede.

mere at h&ndtere end den tunge danske.

lende rutine i brugen af kgrestol.

AR

inde i bussen, s& kommer chauffgren og sldr
rampen ud.

Inde i bussen er der fastspcendingsudstyr +
denne armstgtte som bl.a. betyder folk holder af-

stand



Det ses her hvordan folk pcent venter, men det Gdagaden i Ggteborg er niveaufr, sé jeg havde  Fodgcengerfelter er i mange tilfcelde scenket Og kerestriber er anlagt. Det ses ogsé hvordan
tager ogsd kun f& sekunder at komme ud adgang til butikkerne. ned. bcenke er opstillet.

3 PV

En anden mdde at scenke fodgeengerfeltet pd. Og ogsd her, hvor der lige ngjagtigt kan gé en Aflgb til vand som findes alle steder ved fortove, Ggteborg er pd ingen mdder tilgeengeligt hele
kerestol ind. Ikke rart at passere i kerestol. vejen igennem, men der ses en fremgang p&
mange omrdder.
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Ud over de viste lgsninger s& skal det ogsd fremhoeves, at i busserne var der sat elektroniske
tavler op bag i busserne. Det betad at jeg, modsat i Odense, havde mulighed for at felge med
i hvor bussen karte hen. | Odense var de kun sat op foran i bussen, men ndr en karestol placeres
med ryggen fil, er det ikke muligt at falge skiltningen.

Herudover var der et godt fastspaendingsudstyr i alle busserne og kunne jeg ikke selv spcende
fast, s& kom buschauffgren op og hjalp.

Sammenlignet med Odense synes det derfor godt at kunne mcerkes, at Gdteborg har gjort en
indsats for at skabe en bedre tilgocengelighed. Samtidig havde det, ud fra de priser Géteborg
har modtaget, vceret forventet at det var bedre end det var, for der blev ramt mange kanter
rundt igennem byen, scerligt i de celdre bydele. Der ingen tvivi om at omformningen er pé& ve;j,
men ogsd at det kommer til at tage lang fid. Det mcerkes tydeligt, hvordan den mindste forhin-
dring kan f& hele ruten fil at synes ufremkommelig. Information som kan skabe viden, og den
logiske tilgoengelighed synes derfor at blive en vigtig del i forhold til at binde rejsekceden sam-
men. Derfor synes ideologien om universelle Igsninger ofte ikke at kunne komme i fgrste rcekke i
det eksisterende miljg, men ncermere en status og kortloegning omkring hvor det er muligt at
foerdes, og en prioritering af Izsninger som det ogsd ses i Tyskland og USA.

| Sverige er det s& i denne prioritering i hgj grad fokuseret omkring stoppestederne, hvor det i
Danmark sker langt mere ad hoc, selvom Odense dog har startet en kortloegningsproces.

8.6 REFLEKSION: VURDERING AF LOSNINGER

Vurderingen af busstoppestederne ud fra denne afprgvning er, at de giver en helt anden fil-
geengelighed end den der var fil stede i busserne i Odense. De fungerer umiddelbart bedre end
de elektroniske ramper, der kan veere ude aof drift. | Sverige kraever det dog kun et tryk p& knap-
pen gar, s blev rampen bliver sidet ud. Der var opsat manuelle ramper ved andre indgange,
s& de kunne benyttes ved elektroniske fejl. Her skal det bemcerkes, at scenkefunktionen som
Odense Kommune mente skabte tilgoengeligheden (Landal, 2014; Junker, 2014), ogsd kan
veere ude af funktion, men det gér meget hurtigere at komme ud og ind af bussen med hoe-
vede stoppesteder fordi der ikke skal en rampe ned hver gang. Det betyder derfor, at bussernes
keretid, som gnsket, ikke scenkes fordi karestolen kan komme ind p& samme tid som de andre
passagerer.

Det blev ogsé& observeret pd turen, at hvis busstoppene er placeret med bare lidt kurve s& giver
det et problem ndr bussen skal ind til kanten. Kurven betyder at bussen ikke kan komme helt ind
og dermed skabes der et ekstra stort mellemrum. Det kunne passeres med hjcelper, men jeg er
ikke sikker p& alle kan klare det uden hjcelp i karestolen. Herudover bemcoerkes det ogsd, at
enten s& har nogle busser svcerere ved at kncele end andre eller ogsé er der forskel i hagjden pd
busstoppene. Det md& derfor bestraebes at lave stoppene s& haje som muligt og gerne felge de
norske min. 18 cm. frem for Sveriges min. 16 cm. i hgjden. Alle busser er dog udstyret med en
manuel rampe som desuden er langt nemmere at sl& ud end de danske. Dette fordi den er
lettere og ikke placeret nede i gulvet.

Stoppene er desuden lavet s& bus og sporvogn stopper samme sted, hvilket ger et skift nem-
mere. Ud fra tegninger og skitser omkring letbanen tyder meget pd, at det ikke er planen at
skabe sddanne stop i Odense. En anden mulighed kunne derfor veere at forlcenge stoppeste-
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derne yderligere, s& bussen holder lcengere fremme og hceve kantstenen i rette hgjde her. Bus-
sen kan s kare ind pd den ene side af platformen og letbanen pd den anden. Det vigtige er
sA, at kanten bliver hcevet til rette hgjde pd de min. 18 cm il bussen.

| Sverige deles bus og sporvogn om stoppene, men det er kun de helt nye sporvogne som har
den niveaufrie adgang. Ved at to typer karetgjer skal passes til samme sted giver det derfor en
begrcensning i valg af fremtidige sporvogne samt busser.

ANDRE OBSERVATIONER

Hvad der, modsat de forhgjede kantsten, ses som en barriere i Sverige omhandler aflab fra ned-
lgbsrar. | Sverige er der valgt en lgsning som det ses i billedserien med en fordybning i fliserne p&
fortovet s& vandet Igber pd& tvcers og ud pd vejen. Flere steder er de blevet gjort mere runde,
men scerligt de gamle var meget ubehagelige at passere og er nogle steder svcere at komme
over. Dette understreger ngdvendigheden af, i starst muligt omfang, ikke at placere aflgb, rister
og lignende s& kegrestole skal hen over dem. | Odense var det rister, som blev placeret i fordyb-
ninger pd uheldige steder f.eks. i relation fil busstop. Derfor bar det klart overvejes en ekstra
gang, om de kan anlcegges andre steder, hvis det er et sted en karestol sandsynligt vil passere
f.eks. tvcers over fortovet eller i relation fil et stoppested.

| Goteborg er der desuden mange skinner pd kryds og tveers, fordi byen har et stort antal spor-
vogne (se billede 8-11). Selvom skinnerne er nede i jorden, s& giver det alligevel ogsd en barriere
der skal passeres. Dette scerligt ndr de placeres i asfalten, som flere steder har tendens fil at
sprcekke rundt om skinnerne. Det ger at der dannes en del huller og ujcevnheder i fodgoenger-
overgange. Dette ber derfor have opmacerksomhed i forbindelse med letbanen, s& der pé ste-
der, hvor fodgoengere passerer, laves en s& toet samling omkring skinnen som muligt.

Figur 8-11 P& steder som dette skaber skinneme en barriere pd tveers der skal passeres - i de fleste til-
feelde ikke fysisk, da kgrestolen kan passere over. Men nér du har veeret fanget i mange kanter, s&
kan elementer der gdr pd tvaers voere en psykisk barriere. God information synes derfor at veere en
mulighed for at overkomme dette. lllustration fra (Realdania og Odense Kommune, 2013)
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Den nedscenkede kantsten som findes i de fleste fodgoengerfelter giver anderledes en god ftil-
gceengelighed. Mange steder havde Goéteborg ogsd fiernet den g-lagte forhgjning som ellers
ofte findes midt pd vejen i et fodgoengerfelt. Denne var blevet scenket i hgjde ligesom kantste-
nen, sa karestole m.m. ikke bliver fanget midt p&
vejen (hvilket skete i Odense). Der er opmcerk-
somhed pad, at der ikke skal veere fodgoenger-
felter i Thomas B. Thriges gade, men i forhold Hil
den videre udvikling af Odense burde det ta-
ges til overvejelse. Desuden er der krydsnings-
felter i TBT projektet mellem cykler, gdende, let-
bane og bus.

Der er stadig lang veji Gdteborg, fer alt er om-
danneft, og det ville i den sammenhoeng have
veeret en stor hjcelp med et kort eller en anvis-
ning fil hvilken rute, der var den bedste. Fordi
omdannelsen er i gang, synes det muligt at f& *= — ;

L. X Figur 8-12 Skilt pd deren viser hvor karestolen kan komme
gleede af et kort i stil med, hvad der laves i Tysk- .4
land eller England. Det havde sparet mig for
mange kanter og ujcevne overflader. Det at sidde i kerestolen en hel dag ger ogsd, at jeg vir-
kelig indser hvor frustrerende, det er ikke at vide hvor jeg kan komme ind eller hvilken vej, der
havde vceret bedst. NA&r byen forceres i karestol, s& synes det, ud fra observationer, ikke at vaere
diskriminerende med et skilt som pd& figur 8-12, men det synes noermere at voere en hjcelp til at
veelge reftte rute.

Bygherrerddgiveren fra Thomas B. Thriges gade har i lgbet af projektet voeret kontaktet flere
gange og haft mulighed for at komme med input og kommentarer p& de Igsningsmuligheder
og problematikker, projektet har fundet frem fil. Det ses leabende igennem dette kapitel, hvor
der er set pd Igsninger omkring parkeringspladser, boenke m.m. Gennemgd&ende har der voeret
en stor interesse for projektet, fordi der er et gnske om, at TBT skal vcere tilgoengeligt for alle.
Derfor var det ogsd muligt at finde frem til, hvad der manglede i et sGdan projekt for at age
tilgcengeligheden yderligere — gerne et veerktej der kan bringes med videre.

Ud fra den viden, der er opbygget i projektet, er der derfor med input fra Boas, 2014 udarbejdet
et planveerktgj, som kan bruges fremadrettet. Det er opbygget ud fra en forstdelse af, at mange
barriererer, er der slet ikke var kendskab til. Det handler blandt andet om boenkene, og den
mdde de kan hjcelpe gangbesvcerede i deres foerden, de scenkede kantsten og riste, der gik
pd tveers af gd/kereretningen (Boas P. , 2014). Projektet har dermed vaeret med til at skabe en
opmeerksomhed omkring problematikken og ogsd en interesse for at skabe fremtidige lgsninger
i den konkrete case. Scerligt illustrationer igennem billeder synes at klaricegge de store forskelle,
der ermellem Odense og Goteborg, og give inspiration til cendringer for fremtiden. De opmaerk-
somhedspunkter, som blev pdpeget ud fra teorien, blev desuden positivt modtaget og vil g&
med videre i projektet. For at skabe overskuelighed over barriererne blev det valgt at opbygge
den tabel som er vist nedenfor, efter gnske fra planloeggeren. Her er der taget fat i de proble-
matikker, som blev ncevnt, b&de igennem de relaterede studier fra de gangbesvcerede i
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Odense og de observerede problematikker, ved at bevoege sig rundt i Odense og Goéteborg i
kgrestol. Ogsd den danske filgeengelighedshdndbog er medtaget som inspiration. Skemaet er
vendt om i forhold til det tidligere prcesenterede i afsnit 4.3.1, hvor der blev set bagudrettet pd,
hvor barrierer opstar.

"Sa det du egentlig laver det er et konstruktivt skema som en hvilken som helst byplanlceg-
ger kan tage og sa sige jeg skal huske ndr...."” (Boas P., 2014).

Efter gnske er det nye skemai stedet lavet som et konstruktiv veerktgj efter planiceggerens gnske
(Boas P., 2014), hvor en rcekke konkluderede opmcerksomhedspunkter er fremsat. | farste om-
gang var det med modvilie fra projektets side, fordi de tidligere fejlsidende handicaplasninger
scerligt blev kritiseret for brugen af afkrydsningsskemaer og for stort fokus p& kvantitative vurde-
ringer. Det har derfor veeret nedvendigt at udforme et skema der gér uden om denne kvantitet,
og i stedet opstiller starten p& den mere kreative proces. Hvor det bliver mere konkret end de
syv universelle principper. Det bliver dermed ncermere en konkretisering af det flydende univer-
selle begreb. For problemet med tieklisten synes i scerdeleshed at ligge i, hvad der blev pdpeget
i afsnit 4.2.1, at sammenkoblingen mellem led i rejsekceden ikke bliver fanget af en sGdan liste,
og gamle Igsninger gentages selvom de ikke virker, ogsd at der ofte ikke er kendskab ftil, at
listerne overhovedet eksisterer for det fysiske milj@. Planlceggeren ser det som en hjcelp med
denne hurtige oversigt, fordi den skaber overblik i plansituationen. Det kan dermed have en
indflydelse pd den manglende forst&else, der ellers ofte synes at std i vejen for en bedre tilgoen-
gelighed

N&r skemaet er startet, kan klager fra borgere indgd konstruktivt i planlcegningen, for de kan
plottes ind i skemaet, og der kan pd den méade tages hgjde for dem i kommende projekter.
Faren ved skemaet er, at det overtager pladsen fra andre inddragelsesprocesser, men det synes
ogsd at veere et veerktgji den sammenhaeng. Den ene karestolsbruger ncevner i forhold fil tabel
3, at der var mange ting, som hun blev mindet om som barriere, men maske ikke lige huskede
ndr hun sad i interviewsituationen (Breilich, 2014). Dette kommer sig af, at utigoengeligheden er
blevet en vane, en norm og en del af livet —selv for de gangbesvcerede (Breilich, 2014; Madsen,
2014). Det er ikke nadvendigvis alle felterne, der spiller ind i Thomas B. Thriges gade eller i forhold
til letbanen, men skemaet skal ogsd tydeliggere rejsekcedeaspektet, hvor barriererne er spredt
langt omkring. Skemaet er ogsé& med fil at understrege at problematikken er fil stede, fordi s&
mange barrierer kan findes og konkret fremvises.

Der er ikke medtaget kvantitative mdl som lcengder eller bredder, og dette er et bevidst valg
fra projektets side for ikke at ende tilbage til situationen, hvor alt bliver malt i tal og cm. Herud-
over fordi deri projektet ikke gnskes at anvise mal fra f.eks. tigoengelighedshdndbogen som ikke
er efterpravede. Der kan evt. henvises til de norske mal, som stemmer godt overens med Sverige
(se bilag II), dette pd baggrund af den gode tilgoengelighed i Sverige og det store norske fokus
p& afpravning i samarbejde med gangbesvcerede (Vegdirektoratet, 2011).

"At skabe tilgcengelighed er en tankegang. Vi kan ikke bare lave en mappe med de rigtige
Igsninger, for vi er ngdt til hver gang, at se pa hvad situationen er i netop det her projekt. Man
bliver ngdt til at tcenke sig om hver gang, ellers ender man bare med minimumslgsninger” -
Morten Tranberg, NCC (Frandsen & Ryhl, 2012)
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Citatet her p&peger hvad projektet hele tiden har arbejdet med, at tiigoengelighed kroever
omtanke og vurdering i hver enkelt situation for at give effekt. Derfor kan det synes underligt at
opbygge en tabel, fordi denne ligger tcet pd netop en mappe aof tjieklister og Izsninger, som
blev kritiseret i blandt andet afsnit 3.2.1. Forskellen ligger her i, at skemaet netop ikke opscetter
lzsninger som blot kan plottes ind i en hvilken som helst sammenhceng, men, som Boas, 2014
pdpeger, er det i stedet en hjcelp til, hvor opmcaerksomheden skal lcegges, ndr et nyt projekt
opbygges. Det er derfor ikke et vurderingsvoerkigj, men en hjcelp fil at starte en proces med
bedre effekt. Der er ikke skabt tilgeengelighed blot, fordi der har vaeret opmeerksomhed pé de
enkelte punkter, men der vendes tilbage fil denne problematik om effektvurdering i kapitel 9.
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Er der flere etager i en
bygning ber folgende
overvejes:

- Min. 1 elevator
(gerne flere)

- Bredden pa ele-
vatoren skal ind-
rettes, sd Kkore-
stolen far plads -
og sa til at vende
rundt

- Indretning af ele-
vator ber tilteen-
kes personer i
karestol

Gade og fortov

Belaegning pa veje og gader

ber vare jeevn og skridsikker
samt sikres mod:
- Ujevnheder
- Darlig vedligehol-
delse

Transportmidler

Busser skal tilpasses det omkring-

liggende miljo - det ber derfor und-
gas at der skabes:
- Hgje trin
- Mellemrum til keretgj fra
kant
- Behov for medhjalper
- -lagte perroner

Herudover ber der vere fokus pa:

- Fastspendingsudstyr

- Indretning af bussen
Det anbefales at kantstenen haves.
Alternativt kan elektroniske ram-
per benyttes.

@vrige problematikker -

Hvilepladser: den geografi-
ske mobilitet kan for gdende
oges med placering af
baenke.

Det anbefales med en af-
stand pa max. 100 m. og ud-
formning af armleen

geogradfisk/information

Psykisk barriere

Usikkerhed om hvad der venter
pa rejsen bar undgds - refererer til-
bage til ngdvendig information

Der anbefales at sikre en
god skiltning til f.eks. ele-
vator, eller andre “om-
veje” ber skiltes tydeligt.

Skilte, borde og baenke
skal placeres pd en made
hvor der bibeholdes fri pas-
sage

Toge skal tilpasses det omkringlig-
gende miljg- fokus ber derfor rettes
mod:
- Perronens udformning
- Mellemrum ved platform
- At fjerne trin og trapper
Herudover ber der vare fokus pa:
- Indretning af togene
- Information omkring ad-
gangsforhold
- Hjelp pa stationen til om
bord stigning

Koreplanen ber vise hvor
der er tilgaengeligt eller evt.
hvilke barrierer der findes pa
en given rute

Handicappede ber tages med pd
rad i udformning af lgsninger

Trin og trapper bor fjer-
nes eller afhjulpet med
ramper eller elevator

Snaevre passager ber si
vidt muligt undgds - det
geelder ogsa i forhold til un-
derlaget

Letbane/sporvogne skal tilpasses
det omkringliggende miljg - fokus
ber derfor rettes mod:
- Perronens udformning og
brede
- Hvilemuligheder beor sik-
res
- Plads i keretgjet til kore-
stol

Information og skiltning
kan medvirke til den logiske
tilgeengelighed og ber vare
ekstra tydeligt, hvis omveje
er ngdvendige
- Uden information
skabes der en usik-
kerhed

Nar tilleegslesninger er ngdven-
dige ber de udformes med fokus pa
verdige og ikke udstillende lgsnin-
ger, der kan benyttes selvstaendigt




- Afder ikke skabes niveau-
forskelle
- Ingen brug af o lagte per-
ronen ved evt. brug skal
bredde tjekkes
Det anbefales med niveaufri adgang
og ikke elektroniske ramper

Det bor sikres at elevato-
ren er velfungerende

Fodgengerovergang bor
udformes med sanket kant-
sten i den ene side.

Det ber undgas at lave stejle
ramper eller 3 cm kantsten.

Handicapbiler skal kunne parke-
res i byomrader og fokus ber derfor
ligges pa at:

- Sikre parkerings pladser ud fra be-
hovet

- Jeevn belaegning pd handicappar-
keringspladser

- Mulig brug af automater

- Klar skiltning omkring ejerskab

- Pladserne ikke bruges til andre
formal

-Sikre pladser forbeholdt de hgje
biler

Der ber skabes klarhed over
hvor der er adgang, ogsa
hvis der skabes @ndringer

Spontane ber

sikres

rejsemuligheder

I forbindelse med flade
arealer f.eks. perroner
beor der sikres plads til
f.eks. korestole

Kantsten bgr ikke speerre
vejen da de gdelaegger kore-
stole. Aflgbsrister ber af
samme arsag ikke placeres
foran en kant.

Taxa/speciel karsel bor kun vaere
ekstra alternativ grundet lavt antal
ture (104 arligt)

I udformning af lgsninger ber der
tages hgjde for de individuelle for-
skelle - alle kerestolsbru-
gere/gangbesverede er ikke ens

I udarbejdelsen af toilet-
ter bor der vaere opmaerk-
somhed p&, at ogsa kere-
stolsbrugere har forskel-
lige behov f.eks. at spejlet
placeres lavt og vandha-
nen er placeret hensigts-
maessigt.

Banke bor placeres med
jeevne mellemrum gerne 50
m. afstand og udformes med
armleaen.

Tveaergaende Dbarrierer i
form af kanter og markerin-
ger ber sa vidt muligt und-
gas

Niveufri adgang ber sikres

Tabel 9: Lasningsmodel som giver et overblik over lighedsgivende opmaerksomhedspunkter i planprocessen




8.8 DELKONKLUSION

Kapitlet har svaret pd hvordan den viden, som er opndet igennem projektet i samspil med plan-
lceggernes praktiske erfaring, at danne baggrund for konkrete Igsningsmuligheder. Dette p& en
made sd lighedsvisionen fremover kan implementeres bedre ud i virkeligheden. Ud fra det fore-
gd&ende kapitel var der en viden om, at Odense fortsat haenger fast i holdningen og normen
om, at gangbesvcerede er "anderledes” og krcever en scerbehandling. Hvilket ledte tilbage fil
det sociale handicapbegreb, som det universelle design gnsker at gere op med (se afsnit 3.2.3).
Det var ogsd klart, at en sddan norm ikke er noget, der kan cendres ud af den bld luft, s& gang-
besvcerede bliver tcenkt mere ind i samfundet. Hovedfokus blev i stedet at skabe Igsninger for
de planlcegger der gnsker at gere en forskel og har muligheden. Derfor blev det valgt at afprave
tilgcengelighedslgsninger for tfransportmidler og rejsekceden. Den eksisterende viden i projektet
blev brugt som baggrundsviden i forhold til arsager for manglende tilgoengelighed, og hvilke
virkemidler der ikke geres brug af i Odense og som inspiration til nye Igsninger.

Strategiske modeller, som ellers mangler i Odense, synes i hgjere grad at bar placeres lcengere
oppe i systemet, s& der arbejdes mod en samlet mdlscetning. P& den noget lavere skala, hvor
projektet omkring Thomas B. Thriges gade er placeret, blev det fundet mere anvendeligt med
en skematisk oversigt over fremtidige opmaerksomhedspunkter, der konkret kan anvendes i ud-
arbejdelse af byrum. P& den méde har projektets opsagende og testbaserede arbejde dannet
baggrund for en starre viden om, hvor der kan opstd barrierer. Dette uden at komme med fuld-
stcendige lasninger, hvor der ikke loegges voegt pd de lokale forhold. Samtidig er de illustrationer
og de klare forskelle, der ses mellem Odense og de sammenlignede lande, med til at skabe
tydeliggerelse omkring problematikken og inspiration fil forbedringer. Blandt andet i form af de
nedscenkede kantsten og busstoppenes udformning.

Selvom deri Thomas B. Thriges gade og omkring letbanen bliver skabt en starre filgcengelighed,
s& er den overordnede holdning i Odense fortsat med til at gere det sveert at skabe en egentlig
lighed. Det er muligt inden for det pdgceldende omrdde, og derfor knytter det sig fortsat meget
til det bebyggede miljg og gader/veje. Med hensyn til den kollektive tfransport er sammenbin-
dingen svecerere at opnd& uden en klar overordnet strategi og mdlscetning. Men det har dog
allerede vist sig, at projektets grundige undersggelser har dbnet gjnene for starre forstdelse i
nogle tilfcelde, og hdbet er, at dette kan viderefares. Letbanen synes at kunne skabe en starre
lighed end busserne, men kun pd den straekning hvor den fakftisk karer. Det er scerligt muligt,
fordi den i Odense ikke bygges sammen med de eksisterende skinner og toge, hvilket giver starre
frihed til valg af keretgjer. Med hensyn til busserne er problematikken fortsat ikke Igst, selvom der
i Thomas B. Thriges gade er en &benhed over for f.eks. hcevede busstop og ogsé at skabe et
tigoengeligt omkringliggende miljz, for s& snart den gangbesvaerede forlader omrddet, starter
problematikken igen. Det betyder blandt andet at det ikke vil veere muligt at komme ud af
bussen uden hjcelp andre steder. S& medmindre det gnskes at kare i cirkler, er problemet fortsat
ikke lgst med mindre en hjcelper fortsat skal veere ngdvendig. Det kan sé& argumenteres, at Tho-
mas B. Thriges gade kunne vcere et pilotprojekt, som kunne kopieres til resten af byen, men det
krcever fortsat en snarlig strategi, fer det giver mening at implementerer.
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Den lgsningsmodel, som endte med at blive bygget via tabel 9 i projektet, kan synes overra-
skende ud fra antagelsen om, at netop tjeklister medvirker til at forringe tilgoengeligheden. Alli-
gevel er det prcecis den Igsning, som s& dukker op her, men hvor det nu kaldes "et konstruktivt
vurderingsvcerktgj” af planlceggeren. Det er ikke, fordi projektet bryder fuldstcendig med sin
overbevisning omkring de teoretiske antagelser, og dermed lader den praktiske side af faget,
som flere gange er vurderet til at have en manglende viden pd omrddet, overtaget I@gsningsde-
len fuldstcendigt. Pointen med metoden er at kombinere de to sider, og styrken i den opbyg-
gede lgsning er netop, at det ikke bygger pd den kvantitative mdlemetode, som fidligere har
veeret benyttet, men racekken af opmcerksomhedspunkter i stedet for. Skemaet bygger derfor
p& punkter, hvor planlceggeren skal voere opmeaerksom, og fér en ide om lagsninger. Planlceg-
geren kan ikke bare samtidig tage en lgsning og indscette den i en hvikken som helst kontekst
uden omtanke.

Der synes derfor her at veere lavet et kompromis imellem, at planlceggeren gnsker et konstruktivt
veerktgj, men der er samtidig er taget hajde for en stor inddragelse og forstdelse for de egentlige
problematikker og barrierer, der er til stede som gangbesvceret. Her er der altsd taget hgjde for
inddragelsen og at scette sig i minoriteternes sted. Samftidig har det opsagende arbejde, som er
sketigennem projektet, veeret ngdvendigt for at kunne opscette de udvalgte punkter. Der synes
en klar forskel mellem at scette en rampe som eneste lgsning og gare opmcerksom pd at der er
en barrierer filstede. Dette er et opsggende arbejde, som kan vcere vanskeligt at skabe ressour-
cer tili det praktiske arbejde, hvor det i projektet ogsd er nemmere at stille sig i en neutral position
over for bdde gangbesvcerede og kommunale gnsker. Svaret, p& hvordan den viden, der blev
opbygget igennem projektet, kunne omdannes fil egentlige lasninger, er derfor bdde dette
veerktaj og skema, men ogsd de andre Igsningsmuligheder som blev fremvist i form af strategiske
mdlscetninger (som dog herer til p& et hgjere niveau ud fra planlceggerens vurdering), cendrin-
geriparkeringsforhold og en formidling af viden igennem tydelige illustrationer, som fremhcever
problematikkerne, som derfor ledte fil stgrre forstdelse. En del af svaret er dog ogsd den teoreti-
ske og empiriske indsamling der 1& forud for analysen og har givet ny viden til b&de forskeren og
planlceggerne.
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9 TILTAGENES PAVIRKNING PA LIGHEDEN | ODENSE

Hvordan kan Igsninger og viden i dette projekt biddrage til en gget lighed?
9.1 PROJEKTETS RESULTATER

Far projekts resultater diskuteres, findes det relevant at give en kort opsummering, fordi analysen
stroekker sig over mange forskellige elementer. | den farste del af analysen argumenteres der
for, at andre lande er foran Danmark, som kommer haltende bagud pd tilgcengelighedsomrd-
det med en holdning, der pd flere omréder er direkte diskriminerende. | Odense er der delte
meninger om, hvorvidt dette er rigtigt, og mens byens tilgcengelighedsrevisor Nielsen (2014) er
klar over, at Odense ikke er fgrende pd alle omrdder, s mener blandt andet Fynbus ikke, der
er nogle problemer overhovedet. De sammenlignede lande har gjort brug af en lang roekke
virkemidler inden for opsatte indsatsomréder, som har givet udslag i mere universelle Igsninger
og deraf starre filgoengelighed, selvom de stadig faler, der er lang vej i mal. Caseomrddet
Odense holder dog fast i, at de gamle metoder med manuelle ramper i busserne, eksterne lifter
pd& togene, hgje kantsten og et gennemgdede utilgoengeligt miljig er velfungerende for de
gangbesvcerede. Det blev i denne farste del samtidig bekrceftet, at holdningen (se figur 4-5)
spiller en stor rolle og scerligt villigheden fil at ville gegre en forskel.

| forhold til projektets problemstilling synes det i den sammenhceng nedvendig at tage op, hvor
lige vi kan blive i forhold fil de erfaringer, der er gjort i udarbejdelsen af projektet. Lighedsbegre-
bet er ikke blevet mindre komplekst ud fra de fremfundne resultater, og der kan bakkes op om,
at tillcegslasninger i nogle filfcelde kan veere et fungerende kompromis. Det argumenteres, at
uanset hvordan miljget indrettes, ogsé med universelle lgsninger, s& vil der fortsat voere en grad
af "dem” og "os" i forhold til de gangbesvcerede. Derfor vil det i de tilfaelde, hvor universelle
udformninger ikke kan implementeres af praktiske arsager, som for eksempel gkonomi eller grun-
det lokale forhold, vcere bedre med en tillcegslgsning — og dermed en mulighed for adgang
frem for slet ikke at gere noget. Der synes dog samtidigt, at der kunne skabes en sterre lighed
og mere uafhcengighed for kegrestolsbrugerne, hvis der bliver gjort en starre indsats p& omrddet.
Som det scerligt kan ses i andre lande, s& er det muligt at opbygge et fysisk miljz, hvor karestole
kommer frem, men det kroever prioriteringer, strategier, klare mdlscetninger og en langt starre
indsats end, hvad der ses i Odense i dag.

Kgrestolsbrugerne er selv opmcaerksomme pd, at de aldrig vil veere helt lige med andre, og det
synes ud fra analysen ikke at vaere brugen af fillcegsl@sninger, der diskriminerer dem, men sna-
rere fravoeret af overhovedet at forsgge. Ind imellem er det det de smd ting, som vil gare en
stor forskel, for eksempel at scenke kantstenen frem for at lave en asfalt rampe, at scette en
informations skcerme i bagenden af bussen og opscette ekstra baenke i bymiljget. Det vigtige er
derfor, at planlceggerne opndr en viden om alle disse sma forhindringer, som findes sd mange
steder. P& togstationen kunne det ogsé& handle om muligheden for at henvende sig ved skran-
ken 2 time fer afrejse, indtil en bedre lasning blev lavet. Frem for at kgrestolsbrugeren skal bestille
rejsen 48 timer inden og dermed helt bremse spontaniteten. Herudover at kortloegge og bruge
information til at hjcelpe de gangbesvoerede rundt i det miljg, der er s& meget imod dem. De
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universelle lgsninger synes at skulle vaere mdlscetningen, og kan veere med fil at scette mallinjen
hgjere end ved kun at se pd tillcegslasninger, men samtidig er der en lang overgangsfase.

S& selvom resultaterne viser, at tilloegslasningerne ikke altid giver den gnskede selvstoendighed,
spontanitet og veerdighed, s& vil de stadig skulle indgd i planlcegningen. Mere afgerende er
det ncesten, at der toenkes i sammenhcenge s& hele vejen til bussen er tilgoengelig. Igen ville
det optimale vcere, at hele miljiget filpasses, s& karestole kan komme frem, men en ruteplan
vurderes effektfuld af de gangbesvoerede. Dette md igen betegnes som en fillcegslasning. Ud
fra projektets resultater ville en niveaufri adgang uden tvivl voere det bedste, og det bekroefter
blot at mdalet skal scettes hgjere end pd nuveerende tidspunkt, s& der ikke bliver set tilfreds med
middelmadige filtag, men vejen til denne omdannelse er lang. Derfor synes fokus omkring lighe-
den at skulle rettes mod effekten og vurderingen. Det skal i denne sammenhoeng bemcaoerkes,
at projektet her udelukkende fokuserer p& de gangbesvcerede, og problematikken naturligvis
kompliceres yderligere, ndr andre funktionsnedscettelser ogsd skal indgé.

Ligheden i Danmark synes derfor at kunne ages betragteligt, med selv smé& midler, og give gang-
besvcerede en langt starre mobilitet og dermed livskvalitet, hvis det bliver prioriteret i fremtidens
planlcegning. Det krcever dog at alle bliver mere opmaeerksomme pd diskriminationen.

9.2 KAN PROJEKTET BIDDRAGE TIL DEN @GEDE LIGHED | FREMTIDEN?

Projektet havde en mdlscetning om at bidrage fil sterre lighed og de Iasninger, der er opbygget,
kan have en indflydelse, som kan bruges fremadrettet i forhold til tilgocengeligheden. Dette ved
at argumentere for de konkrete forskelle som er til stede mellem Danmark og andre lande, som
derved kan bruges i den fremtidige debat. Denne metode er bdde testet igennem egne ople-
velser, observationer og ved interviews, hvor den erfaringsbaserede og virkelighedsncere me-
tode har syntes effektfuld fil af scette tilgoengelighedsforholdene i perspektiv og udforske lasnin-
ger p& ncermeste hold. Det har skabt en illustrativ baggrund, som har skabt klarhed hos plan-
lceggerne, og forhdbentlig vil kunne gere det hos andre ogsd.

lgennem de barrierer der er fremfundet og ved hjcelp af erfaringer fra andre studier p& omrd-
det, er det desuden lykkedes at scette fokus omkring nogle problematikker, som var ukendte for
flere af de planlceggere, som har vceret en del of projektet. Dette opleves ogsd, ndr projektets
resultater og analyser proesenteres uden for planlcegningsfaget. Selvom flere af barriererne vir-
ker logiske at fierne, s& har der altsd veeret en stor uvidenhed og dermed ogsé ubevist accept
af dem igennem mange ar. En synliggerelse, som blandt andet kan skabes igennem de klare
resultater omkring forskelle, vil derfor give mulighed for at skabe et starre fokus omkring proble-
matikken, som synes at vcere et vaesentligt problem i sig selv. Né&r det ger sig goeldende for flere
af de forholdsvis f& interview personer, s md det antages, at der generelt er et behov for denne
starre opmaoerksomhed pd problematikken. Derved kan analysens resultater voere medvirkende
til af skabe en starre fremtidig viden omkring de mere holistiske aspekter af planlcegningen, hvor
menneskerettigheder og livskvalitet spiller mere ind. Hvor der skabes incitament fil at toenke
lcengere end ramper og andre minimumslgsninger. Hvor gangbesvaerede ikke er til gene, men
en del af samfundet.

Handicaporganisationerne betragter ogsd lgsningsmodellen og argumentationen om en reel
forskel som brugbar, fordi de nu har f&et pdpeget nogle af de centrale koncepter, som ellers
tidligere manglede i kommunikationen med politikere og planlceggere. Det pdpeges derfor
ogsd i Odense, at handicapforeningen igen vil tage problematikken om den kollektive transport
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op, fordi den viden som projektet giver, har skabt ny kampgejst og lyst til at scette fokus pd
omrdadet igen, hvor de tidligere havde givet lidt op. Fra USA (se kap 6) er det set, hvordan netop
handicaporganisationerne har veeret de store spillere i holdningscendringen hos samfundet. S&
den usynlighed og manglende forstdelse som ellers har gjort sig geeldende, kan derfor bearbej-
des igennem projekts resultater, hvor der nu er givet et veerktej og nogle afprgvede lgsninger at
arbejde videre med. Det synes svcerere for trafikselskabet at bruge de nuvcerende argumenter,
ndr projektet kan fremvise de modsatte forhold.

Det at der er udarbejdet et veerktgj i samarbejde med praktikere synes her at voere en stor
fordel, fordi der p& den mé&de ikke kun er begreenset fil teoretiske modeller, men ogsd ideer og
gnsker til, hvordan det skal udarbejdes for at kunne bruges. Dette med overvejelser i forhold fil
de gkonomiske og politiske sider af tigcengelighedsarbejdet. Ved at arbejde den praktiske og
teoretiske side sammen, synes der derfor at vcere skabt et mere anvendeligt resultat, hvor teo-
rien har dannet rammen og banet vejen for, hvor lgsninger skal findes, s& de herfra kan videre-
udvikles gennem praktisk siden. Det giver en mere realistisk Igzsningsmodel, der pd flere omr&der
ikke kun bygger p& antagelser om overordnede forhold.

Det at projektet har stillet sig mellem den bergrte mdlgruppe og planlceggeren, synes desuden
at have givet en anden viden, og gjort det muligt at se tingene fra andre vinkler end kun den
rent gkonomiske. Et klart resultat igennem analysen synes nemlig at voere den manglende lyst
til at skabe cendringer. Herudfra er det s& lykkedes at opbygge, det proesenterede voerkigj, som
er med til at skabe en overskuelighed for planlceggerne. Tilgaengelighedshdndbogen opstiller
en lang raekke vejledninger og tjeklister, men ud fra projektets interview synes kun f& at kende
fil disse — blandt andet filgcengelighedsrevisoren i Odense. | andre lande som blandt andet
Norge kunne det ses, hvordan der er i langt sterre grad, er fokus pd at alle lcerer om problema-
tikkerne, fordi der s& er starre chance for, at de prioriteres i projektet, og bidrager til debat pd
politiske niveau

| forhold til at finde frem til hvorvidt projektets resultater kan cendre pd noget hajere oppe i sy-
stemet, blev resultaterne sendt til Jane Jegind, som er rddmand for By og Kultur i Odense kom-
mune, hvor ogsd& den kollektive trafik harer under. Hun har tidligere vceret rddmand for Zldre
og Handicap i Odense Kommune, og det syntes derfor oplagt at henvende sig til netop hende.

Spargsmdlene gav anledning til dybere overvejelser i By og Kultur-forvaltningen i felge Jegind,
(2014), og er derfor besvaret via e-mail. Ud fra hensigten synes det scerdeles positivt at kunne
give anledning til en omtanke omkring problemet. Efter kontakt til trafikselskabet var rddmanden
blevet gjort opmecerksom pd, at de her fra ikke havde opfattelse af sterre filgcengelighed i ud-
landet (Jegind, 2014). En bekrceftelse af projektets resultat om, at Fynbus ikke ser det som en
problematik. R&dmanden vil alligevel pd baggrund af projektets fremhoevning omkring brug af
blandt andet elekironiske ramper og hcevede kantsten i udlandet undersgge, om det er muligt
at indarbejde et krav i den retning i det kommende udbudsmateriale (Jegind, 2014). Samtidig
vil problematikkerne med ramper, der scetter sig fast ogsd blive taget op (Ibid). Der bliver blandt
andet sat en undersggelse i gang omkring meromkostninger, og den forventede udnyttelse af
sddanne tiltag.

Umiddelbart er antagelsen, at elekironiske ramper er dyre i indkgb, og krcever mere vedligehol-
delse, scerlig hvis de skal eftermonteres. Det menes desuden, at de eksisterende karselsmulighe-
der er bedre for de gangbesvcerede end at give dem mulighed for at bruge busserne, og at
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det er derfor, de ikke benytter bybusserne (Jegind, 2014). En modstridende antagelse i forhold
til hvad de gangbesveerede selv pdpeger, da de finder SBH karslen darlig pga. de meget f&
ture og problemet med bestilling i god tid (Breilich, 2014; Madsen, 2014; Petersen J., 2014). Jens
Petersen fremhoever desuden, at SBH karslen kun er til ncermest station, og s& skal han tage
toget herfra, hvis han skal besagge venner og familie (Petersen J., 2014). Jane Jegind fremhcever
dog ogsd, at selvom elektroniske ramper er dyre, s& er forskellen fil at overse, ndr det handler
om en hel kontraktperiode, s& derfor skal muligheden og omkostningerne undersages (Jegind,
2014). Hun er anderledes afvisende over for de hgje kantsten, ud fra en kommentar fra Fynbus,
fordi bussen kan ramme ind i dem med for eller bagenden, og de findes generende for fod-
gcengere (ibid). Dette er en anden udmelding, end Fynbus fidligere er kommet med, hvor der
umiddelbart ikke var andet end ressourcer i vejen for at hceve kantstenen (Junker, 2014). Ob-
servationen fra Sverige viste ingen problemer for fodgcengere, fordi kanten kun er hcevet, hvor
bussen holder.

Der henvises ogsda til, at trafikselskaberne i Danmark arbejder sammen, og har lavet en feelles
standard (Jegind, 2014; Junker, 2014). Hvor der ud fra det indkgbte materiale gives mulighed for
gensalg og nedbringelse af materialeomkostninger. Men som allerede pdpeget, kan det her
undre, at udlandet sd i flere tilfoelde godt kan & installeret elektroniske ramper, men ikke Dan-
mark.

Herudover s& vil rddmanden ogsd undersgge problematikken omkring klager og scerligt, at
nogle ikke faler sig hert. Ifglge hende skal Fynbus tage sig af alle klager, der kommer ind. Der er
dog her fortsat problemet omkring, at de mange gangbesvcerede efterhdnden har opgivet at
klage, og det krceves derfor, at de igen scetter fokus p& problemet.

Ud fra de svar der her bliver givet, tyder meget pd, at resultaterne som projektet kommer frem
til, faktisk har potentiale til at flytte holdningen hos nogle, der sidder s& langt oppe i systemet, at
de har mulighed for at skabe indflydelse ned af. Det kan her ses, at der muligvis vil blive stillet
krav om udformningen p& en mere tilgaengelig mdade i fremtiden, men samtidig er det igen
klart, at et endnu hgjere hierarkisk niveau gerne skal involveres. Ringene skal derfor gnskeligt
brede sig meget lcengere omkring, sé flere arbejder med handicapkonventionen lighedsvision.

9.2.1 STYRKER OG SVAGHEDER | DET OPSTILLEDE VARKTZJ

Styrkerne i det opstillede veerktgj er den overskuelighed, som det giver planlceggeren i de frem-
tidige projekter, hvor det opsggende arbejde, der er lavet i dette projekt, kan danne baggrund
for starre opmaeerksomhed pd barrierer i fremtiden. Dette uden at der indscettes konkrete Igsnin-
ger, men overlades plads til selv at udvikle disse. Der kan i den sammenhcaeng findes inspiration
i flere af projektets andre afsnit, hvor der er taget hgjde for de, i feorien, store svagheder omkring
den fidligere manglende vurdering af Igsninger. Boas (2014) ncevner selv, at han vil bruge ske-
maet il at skabe opmecerksomhed om barriererne under udarbejdelse af byrummet, sé& elemen-
ter, der ellers ikke bliver overvejet, medtages. Projektets mdlscetning om at skabe egentlige Ias-
ninger og indflydelse og bevcoege sig veek fra den rene forstdelse, som det er fremhcoevet i kapitel
5, synes derfor umiddelbart at veere blev opndet, hvilket scerligt synliggaeres igennem det opfeal-
gende interview med Peter Boas. Om opmcerksomhedspunkterne s& reelt far indflydelse efter-
hd&nden, som projektet udfares, vil ikke kunne testes p& nuvcerende tidspunkt, i det projektet
farst star foerdig i 2020. Til den tid vil det kunne ses, hvorvidt tilgoengeligheden reelt blev forbedret
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eller ej. Skemaet har desuden en force i at gere det overskueligt og tydeligt hvor mange barri-
erer der umiddelbart findes.

Faren ved skemaet er i den sammenhceng, at det er for overordnet, og desuden at det ikke
medtager alle elementer. Herudover s& kan det ses, at skemaet fortsat stroekker sig over flere
led i rejsekceden, som derfor fortsat er ngdt til at arbejde sammen for at opnd en egentlig til-
gcengelighed, og dette kan blive problematisk. Det her projekt har desuden kun omhandlet
gangbesvcerede, og der har veeret starst opmaerksomhed omkring karestolsbrugerne. De reste-
rende funktionsnedsatte grupper er ikke medtaget, og derfor er ingen Igsninger vurderet ud fra,
hvordan de skal bruges af f.eks. blinde, dave eller personer med psykiske problemer. Det voerk-
tgj, der er udviklet, har p& den baggrund sine mangler, som der naturligvis md tages hajde for i
brugen af det. Ud fra de resultater, der er fremkommet i projektet, synes det dog at tage hgjde
for en langt sterre gruppe af personer end bare karestolsbrugere, for som det pdpeges flere
steder, er det de samme lgsninger der kommer blandt andet barnevogne, rollatorer osv. til
hjcelp, fordi ogsd disse far glcede af niveauscenkninger. Det er desuden klart at skemaet kun
har effekt, hvis planlceggeren ansker, eller bliver tvunget, il at bruge det. Ogsd er vi filbage ved
en af de helt store stopklodser i den danske tilgcengelighedsplanlcegning, holdningen og vilien
fil at skabe forbedringer.

9.3 ODENSE HALTER STADIG

Ud fra de resultater og den viden, der er gjort i projektet, mé& der ses pd, hvad der s& fremadret-
tet skal arbejdes med. Dette stemmer overens med den valgte metode, hvor resultater fra en
case videretages til nye caseomrdder.

Det er allerede p&peget, hvordan holdningen er en vigtig drsag til den manglende tilgoenge-
lighed, herunder en mere struktureret tilgang og prioritering, s& der ikke blot indscettes af hoc
lgsninger rundt omkring. Dette eri stilmed den metode, der ses i flere andre lande (se kapitel 6),
hvor den mere malbevidste indsats skaber de mere lighedsskabende Izsninger. Dette for at gere
op med de halvhjertede lgsninger, hvor der indscettes noget, men effekten aldrig rigtig bryder
igennem. Det handler derfor, som allerede ncevnt, pd mange omrdder ikke s& meget om hvor-
vidt den konkrete lgsning bliver universel eller mere en tilloegslasning, men at den skaber en
effekt i den konkrete situation. Det kan sd, ud fra projektets resultater, ses at ofte md der en
universel Igsning til for at skabe plads fil alle, men at der ogsd vil voere situationer hvor det ikke
er muligt.

Deft stér pd baggrund af projektets resultater klart, at projektet ikke kommer til at skabe lighed i
Odense pd et overordnet plan, men kan gere det i mindre omfang. Dette fordi &rsagen til den
manglende tilgoengelighed ligger s& dybt i den holdningsmaessige del, at der skal ske noget pd
et langt hgjere niveau. B&de via en politisk handling, men ogsd ved at samfundet stopper ac-
cept af "at sddan er det bare”. Meget tyder dog pd at mange ikke har kendskab til forholdene.
Flere af planlceggerne anderledes klart at de ikke ser noget problem med, at de gangbesvee-
rede ikke kan komme med, de kan jo bare benytte et andet fransportmiddel. For at cendre pd
dette og scette starre fokus pd de menneskerettigheder som Danmark fortsat ikke lever op til, s&
synes drastiske midler at mdatte tages i brug, f.eks. lovgivning.

Det er dermed helt acceptabelt for nogle, at scette andre personer i farlige og diskriminerende
sifuationer, blot fordi de gnsker at tage bussen. Det kunne blandt andet ses, at ramperne er
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tunge og svcere at dbne for medhjcelperne, karestolene hang ud over cykelstien og fastspoen-
dingsudstyret fungerede ikke for el kgrestolen. Dette fordi der scettes ind med kompromiser og
halvhjertede Igsninger, hvor der gives hdb om brugen, men uden Igsninger der egentlig helt
fungerer.

Flere stederi projektet pdpeges det, at tilgoengelighed ikke er "raketvidenskab” og netop derfor
kan det undre, at det ikke indarbejdes mere, ndr nu lgsningerne er s& forholdsvis simple. Lovgiv-
ning vil samtidig betyde, at filgoengeligheden rent gkonomisk skal prioriteres i hgjere grad. Det
kan ses, at det er muligt i andre lande, og at det synes at give et kvalitetsmaoessigt Iaft | den
kollektive transport.

Den strategiske og politiske handling findes nadvendig helt ned pd det lokale niveau, hvis visio-
nerne om lighed skal opnds i et fremtidigt samfund. Det vil ogsd give en klarhed over hvem, der
har ansvaret, hvor der p& nuvcerende tidspunkt er en tendens til at sende aben videre til andre
afdelinger. P& den m&de mener det kollektive trafikselskab, at Izsningen skal skabes i deft fysiske
miljz, mens det fysiske milig peger pd trafikselskabet og udformningen af karetgjet. Taberne bli-
ver de personer, der fortsat ikke kan bruge den kollektive transport, og som samtidig er overladt
fil at finde Igsningerne.

Hd&bet er ogsd, at handicapforeningerne har fdet en del af den viden, de skal bruge for fortsat
at praege udviklingen omkring tilgoengeligheden, s& den med tiden spreder sig. Her synes det
igen at veere en scerlig styrke i projektets resultater, at de er udarbejdet med en fod i bdde den
teoretiske og den praktiske verden.

9.4 HVORDAN VURDERES EFFEKT?

Det universelle design synes i mange situationer at fungere godt, fordi det skaber forhold, hvor
det ernemmere, for scerligt kgrestolsbrugerne, at komme frem. Samtidig er det ogsd blevet klart,
at det ikke er muligt at indscette overalt, hviket giver et dilemma. Hvorndr skal det universelle
design bruges, hvorndr er en tillcegslasning nok, og hvad skal der til for at skabe den effekt, som
projektet hele tiden omtaler. Scerligt i den overgangsperiode, der vil blive i de nceste mange ar,
kan det vcere ngdvendigt med et mix imellem universelle Igsninger og fillcegslasninger. Det
kunne ogsd ses som naevnt fra blandt andet Norge, at en filloegslgsning sommetider er det bed-
ste, fordi en enkelt hovedlgsning ganske enkelt ikke kan omfavne alle. Dette selv inden for grup-
pen af gangbesvoerede, men det md ikke ende ud i den handicaptiigoengelighed, hvor hele
vurderingen bygger pd tal og kvantitet. Det er den kvalitative vurdering og den konkrete mé&de
at komme frem pd& via en veerdig Iasning, der skal teelle her - Og her kommer effekten ind.

Hvordan effekten omkring tilgoengelighed afgares, er en af de fing, der fortsat mangler for at
kunne forbedre den fremtidige indsats. Det har veeret pdpeget op til flere gange, at det er
nadvendig, at de lgsninger, der indscettes, har en egentlig effekt, men at denne ikke bar mdéles
pd rene kvantitative mdlinger. Dette med relation til eksemplet om lcegen i afsnit 3.2.1., hvor det
kunne ses, at mange faktorer ofte spiller ind p& vurderingen af, hvad en patient fejler. Danmark
og de gvrige nordiske lande har forsagt at opstille et sddant veerktgj til vurdering af effekt, men
fremkom aldrig med noget egentligt svar.

En del af dette handler ogs& om den praktiske erfaring, s& ikke kun sygdommens tegn forstds,
men ogs& mennesket og det krcever, som de fleste ved, mange drs erfaring. P& samme mdde
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er det kommet frem, at det ikke er muligt at lcese et problem uden at se pd hele sammenhcen-
gen og de "symptomer” der er til stede. Derfor er en uhensigtsmcessigt udformet rampe, som
ramperne pd bussen der ikke kan slés ud eller togliften, maske ikke den bedste behandling.
Mindre kompliceret bliver det ikke ved, at projektet her afslgrer, at vi ikke blot kan fglge de uni-
verselle principper og derved overkomme problemet. Men i forhold til tigaengeligheden synes
der ikke at veere forsagt pd at lcere "symptomerne” eller loese de menneskelige forhold for der-
ved at kunne indscette den rette behandling. Faktisk var deri Odense kun én person uddannet
inden for tilgoengelighed, hvilket er det typiske i Danmark (Vejdirektoratet, 2013).

Bussen antaget som voerende tilgaengelig, hvis ellers rampen havde de rette mal. Tilgeengelig-
hed for de gangbesvcerede handler ikke om bestemte lgsninger, men ud fra egne udtalelser i
hgj grad om, at kunne komme ind og kunne deltage i samfundets aktiviteter p& lige fod med
andre (Breilich, 2014; Petersen J., 2014; Madsen, 2014). Igen skal det holdes i mente, at de godt
selv er klar over, at der altid vil vcere forskelle. Alligevel bgr denne scetning holdes for gje i eva-
lueringen af projekter, hvor planlceggeren i hver enkelt situation skal scette fokus pd, hvordan vi
udformer netop denne lgsning, s& alle har adgang.

Det kunne vcere ved at rddgive sig bedre med de funktionsnedsatte og gere det til normen som
f.eks. iNorge, at funktionsnedscettelser blev en del af uddannelsesprocessen. En méde, hvor det
bliver en naturlig del aof systemet, er ogsé at indtcenke de grupper, som ikke p& nuvcerende
tidspunkt kan bruge de faciliteter, andre kan og stoppe antagelsen om, at de nok ogsd hellere
vil kompenseres, og at det giver bedre lasninger for gruppen. Det er vigtigt at huske det men-
neskelige og individet i denne vurdering af hjcelpemidler og lgsninger, s& en karestolsbruger ikke
automatisk bliver "bare er en handicappet”, som derfor sandsynligvis ikke arbejder eller gnsker
at kere i bus.

Til tider synes der ogsd bare at skulle en vis grad af sund fornuft med i vurderingen aof tilgoenge-
lighed, for hvor mange normalt gdende vil finde det ligevoerdigt at skulle vente 48 timer p& et
tog eller have installeret en indgang som pd billede 4.1. Som minimum burde der desuden ska-
bes en evaluering op imod de Igsninger, som andre lande bruger, og en forskning omkring hvad
der sker i andre lande, som der kan udvikles ud fra. | forbindelse med letbanen ncevnes det, at
netop andre landes erfaringer vil blive brugt i vurderingen af fungerende Igsninger, men tilpasset
de lokale forhold og gnsker. Det er et vigtigt element, at det lokale hele tiden skal holdes for gje.
Herunder hvordan vi filpasser Igsninger til de lokale forhold, og sikrer os, at effekten faktisk er der.
For som det kan ses med lavgulvsbusser, s& er det ikke alt der blot ber kopieres. Norge har ud fra
de universelle designs principper vurderet at, en perron skal voere 76 cm og et busstop 18 cm
hejt (se afsnit 6.3.2), men dette fungerer jo kun s& lcenge, der fortsat indkabes karetgjer, der
passer til denne hgjde, s& igen handler det om at have forholdene for gje.

Her synes det at handle om, hvorvidt Igsningerne bliver efterpravet inden de bliver lavet fil "den
faste lgsning”, s& ndr det er afpravet at ramperne i bussen ikke fungerer, s& indscettes de ikke
p& alle busser. Her ogsd at der ikke hcenges fast i de samme lgsninger, men de vurderes over
tid. Med fiden synes det derved muligt at komme frem til lgsninger, som ogs& fungerer for de
gangbesvcerede. Modsat andre plansituationer, s& synes der ikke at blive taget ved Icere af
fortidens fejltagelser, som det ses med den firesporede Thomas B. Thriges gade, der nu cendres.
| bund og grund handler det om at overfgre nogle af de planvcerkigjer, der bruges i evalue-
ringssammenhcenge, s& de ogsd bruges pd tilgoengeligheden. Derved bar tilgoengeligheden
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scettes pd dagsordenen, ndr byrum omdannes eller opbygges, og der ber lyttes fil de gangbe-
sveerede og andre funkfionsnedsatte, inden lgsningerne implementeres. Dette synes at veere
vejen til at skabe et mellemstadie imellem det dbne universelle design og den konkrete handi-
capftilgcengelighed, som er langt nemmere at forholde sig fil.

Evaluering vil ogs& veere ngdvendigt i forhold til projektets eget veerkte], som er et skema, der
ikke angiver direkte lgsninger, men mere opmcacerksomhedspunkter, der ber tages til overvejelse
- sammen med de funktionsnedsatte. | Norge, Tyskland og Sverige kunne det ses, hvordan re-
geringen har fremsat, at en kommune kun modtager filskud, hvis det kunne dokumenteres at et
projekt ville lede til en sterre tilgoengelighed. Her pdpeges samarbejdet med de bergrte grup-
persom et vigtigt element, de universelle principper kan derfor ikke fungerer uden inddragelsen.

Da handicaporganisationen byggede deres nye kontorhus "De handicappedes hus” var det
netop med mdlscetningen om at bygge et hus, hvor funktionsnedsatte kunne fungere pa& lige
fod med andre borgere (Langvad, 2012). Visionen var, at alle skulle kunne bruge huset, nér det
stod foerdigt, uden at det matte blive dyrere end normalt byggeri. Det skete ved netop en stor
del af brugerinvolvering, men sammen med eksperter, som havde den forngdne ekspertise
med, hvordan et byggeri skabes. Det blev derfor lzsninger skabt ud fra et samarbejde med akfiv
involvering af brugergruppen. | Odense er det ogsd set i forhold fil udarbejdelsen af de nye
fodgcengerfelter og den app, der skal kortlcegge tilgoengeligheden. Der synes pd den bag-
grund at kunne skabes en effekt ved at kombinere ekspertviden fra dem, der kender til funkti-
onsnedscettelser, og planlceggere med den tekniske viden.

Effekten og ideen om at skabe bedre Igsninger via en stgrre inddragelse af gangbesvcoerede
pdpeges ogsd af flere forskere, blandt andet French & Swain (1997). De mener, at det vigtige i
nedbrydelsen af barrierer er, at de funktionsnedsatte skal involveres mere i planprocessen, end
de hidtil har veeret. Dermed skal de vcere medvirkende under hele forlgbet (French & Swain,
1997). Det er derfor et opger med tidligere planteorier, der som ncevnt i afsnit 4.2.3 af Imrie, 2000
ikke tager hgjde for minoriteternes gnske. Det skal ske ved at flytte magtbalancen yderligere
mellem planicegger og de undersggte, og give de funktionsnedsatte en medkontrol over pro-
jektet —helt fra udformning af ideer til gennemferelse (Barnes C., 2010). NAr de gangbesvcerede
fér mulighed for at f& indflydelse tidligt i processen, s& giver det mulighed for at give dem starre
kontrol over deres eget liv. Ved samtidig at scette fokus pd en frigarelse, s& kan de gangbesvoe-
rede slippe fri af de restriktioner, der er skabt gennem sociale konstruktioner. P& den mdade vil
en positiv cirkel efter sigende blive startet, hvor der ogsd skabes starre indflydelse for den indivi-
duelle, fordi de ikke faler sig 1ast eller fanget i en rolle. Ved at skabe indflydelse sker der desuden
det, at de gangbesvcerede bliver mere klar over den undertrykkelse, der sker og derved ogsd
bliver opmaoerksomme pd at veere en del of frigarelsen. Det handler derfor ud fra denne teori,
mere om at skabe lighed og lydhear i processen og lade det smitte at p& lagsninger, fremfor at
det kun er de fysiske lgsninger, der skaber ligheden — som i universelt design.

9.4.1 PROJEKTETS BUD PA INDIKATORER FOR EFFEKT

| en stor del af projektets analyse har de universelle principper veeret brugt som de eftersggte
indikatorer for, hvorvidt filgeengeligheden blev opndet — og har derfor mdlt effekten her igen-
nem. Flere steder kunne det ogsd ses hvordan Igsninger, argumenteret som universelle, blev
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anset som langt mere tilgcengelige end tillcegslasningen, f.eks. ndr en niveaufri indgang bliver
betegnet som universel og en rampe som en tillcegslasning. N&r den universelle lgsning derfor
er til stede, s& synes den nem at forstille sig, men indtil da giver principperne ikke umiddelbart et
bud pd& hvordan forholdene skal udformes. Samtidig synes de at mangle delen omkring veoer-
dighed, for hvad med den rampe figur 4-1 fremviser. Er den universel ud fra, at mange bruger-
grupper kan bruge den (stgtte fil blinde og gangbesvcerede der ikke sidder i kagrestol), nem i
brug (det er blot at fglge gelocenderet) osv.2 Om den kan afvises pd ikke at vcere hovedigsnin-
gen synes ikke tydeligt, for det er jo eneste indgang til dette hus. Det er lidt sat pd spidsen, og
det er da ogsd klart, at der efterndnden er en del ideer fra andre lande til hvilke Igsninger, der
kan anvendes. Den lokale kontekst synes s& vaesentlig for den sammenbinding, der ma finde
sted, at projektet har forsagt p& at udarbejde nogle indikatorer, der kan bruges til at skabe mere
tilgoengelige forhold:

Strategi: Klar strategi for tilgoengelighed og ansvars fordeling

Nuvcerende status: Nuvcerende status og prioritering af cendringer

International erfaring: Inspiration fil hvordan problemet er Igst i udlandet

Fastscettelse af budget: Prioritering af tilgoengelighed fra start

Involvering af brugere: Involvering af brugertyper pé alle stadier af processen - hvad skall

der tages hgjde for, hvad vil give den starste effekt, hvad er gnskeligt og veerdigt, og

hvilke behov er til stede?

6. Evaluering via brugerne: Involvering af brugertyper til evaluering — lydhare over for evt.
problematikker

7. Vedligeholdelse og opdatering: Er der sket cendringer over tid og skal der tilpasning tile

a0 -

Indikatorerne, som er klart inspireret af den norske handlingsplan (se kap 6), skal sammen med
tabel 9 hjcelpe med til at fierne nogle af de grdzoner, som ogsd det universelle design sager at
udbedre. Det er her, hvor individualiteten kommer ind i planlcegningen, og hvor mennesker ikke
geres op i tal og udregninger. Projektet her har argumenteret, at kvantitet ikke fremmer tilgcen-
geligheden, men at det er kvalitative undersggelser, der skal til.

9.5 DEN ERFARINGSBASEREDE METODES BIDRAG TIL PROJEKTETS RESULTAT

"Praksis er; ndr alt fungerer men ingen ved hvorfor
Teori er; N@r intet fungerer og alle ved hvorfor
Her er teori og praksis forenet, intet stemmer og ingen ved hvorfor” (Citat: Ukendt)

Projektet her er, som citatet ncevner, en blanding af teori og praksis, men modsat hvad der
hentydes fil i dette citat, s& synes denne metode er voere velegnet i studier omkring planlceg-
ning. Projektet er bygget op omkring et erfaringsbaseret casestudie, som det blev beskrevet i
afsnit 5.2.2. Dette har betydet, at i stedet for at der udelukkende er fokus pd forstéelse af forhol-
dene i casen, s& har sparring med en praktisk side sikret egentlige lgsninger. Det har i projektet
betydet, at de teoretiske antagelser pd flere omrdader blev udfordret i den endelige udformning
grundeft forhold i praktisk erfaring, der sggte andre Igsninger end feorien umiddelbart pegede
pd. Dette gjorde sig bdde geeldende i forhold til den planlcegningsmaessige erfaring, men ogsd
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den erfaring som de gangbesvcerede bad ind med. Og selvom det egentlig ikke er de gang-
besvoeredes side, der giver udslaget for at kalde det et "erfaringsbaseret casestudie”, s& har
denne del vceret vigtig i forhold fil Igsningsudarbejdelsen.

Det gav anledning til cendringer i forst&elsen ned igennem projektet, fordi der i processen bliver
gjort opmeerksom pd nogle ting, som ger, at det ikke var muligt at fglge de teoretiske anvisnin-
ger. En stor del of projektets resultater synes dog ogsd at stamme fra de deltagende observati-
oner, der er lavet fra malgruppens perspektiv. Dette knytter sig ikke specifikt til det erfaringsba-
serede studie, selvom ideen om at bruge konkrete erfaringer har smittet af p& denne proces.
Samme metoder kunne dog indgd i det almindelige casestudie, da de mere har bakket op om
forstéelseselementet, der kunne illustreres og fremvises. At det s& kommer skridtet videre, og bli-
ver praesenteret for planlceggeren, synes at voere det gode ved det erfaringsbaserede studie.
Denne ngdvendighed i at vende tilbage. Ideen om at gd& skridtet videre til det politiske niveau
kom herfra, fordi der blev fglt et behov fra praksis siden, om at involvere dette element, hvis
starre effekt skulle opnds. Dette hcenger sammen med problematikken om, at den enkelte per-
son har sveert ved at gere den helt store indsats alene.

Der er i dette projekt fokus p& et emne, hvor netop implementeringen i virkeligheden er det
store problem selvom mange af etiske érsager godt ved, at vi mdske burde gere noget. Den
teoretiske del of projektet blev det ledende, og gav et udgangspunkt for, hvor der skulle sgges
efter lgsninger, og hvad der kunne have betydning for tilgaengelighed og lighed, set fra en te-
oretisk side. Uden denne del ville projektet vcere startet uden nogen egentlig baggrund og de
teoretiske antagelser har medvirket fil refleksion og overvejelser pd flere omrdder. Fordelen ved
den valgte metode er sd, at den har givet mulighed for at g& langt ned i dybden med case-
omrddet, og pd den mdde har kunne afslgre andre forhold og faktorer, der har indflydelse pd
gangbesvceredes livsvilkar i relation til den kollektive transport og deres foerden i byernes rum.
Herudover har den kunne afslgre og argumentere for de mangler, der eri det universelle design,
hvis det skal kunne bruges i praksis. Der var allerede i teorien en antagelse om at tigangen
kunne vcere problematisk. Dette fordi det ofte er de ressourcemaessige omkostninger og det
ukonkrete i begrebet, der gaer det sveert at implementere, men herudover ogsd det holdnings-
maoessige — som jo er hele ideologien bag de universelle Igsninger.

Metoden synes derfor at have bidraget til en mere realistisk vinkling p& projektet, men mé ikke
ses som eneste Arsag til, at resultaterne rent faktisk kan bruges i fremtidig planlcegning. Dette
fordi det almindelige casestudie kunne vcere fremkommet med mange af de samme konklusi-
oner, pd ncer den sidste Igsningsmacessige del. Forstdelsen af problematikken er dog vaesentligt
ogsd i denne udvikling, men at kombinere teori og praksis har da uden tvivl gjort voerktajet mere
anvendeligt. Det er dog ikke afprgvet, hvorvidt andre planlceggere ogsé finder netop denne
type skema brugbart i deres projekter. Det skyldes iscer, at den holdningsmaessige del, uanset
hvad, er vaesentlig for om lgsninger vil blive implementeret, og her synes scerligt projektets illu-
strationer at vcere anvendelige.

Det er vigtigt at have for gje, nér denne metode veelges, at den er tids- og ressourcekroevende
samt, at den kroever planlceggere, der gnsker at bidrage fil studiet. Det ville have vceret van-
skeligt at anvende metoden i samarbejde med en af de planlaeggere, hvis holdning gér imod
at gangbesvoerede benytter den kollektive fransport. Dette havde, om ikke andet, opsat en
helt anden situation. Det optimale havde klart ogsd veeret i dette projekt at involvere flere fra
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den praktiske side og dermed inddrage erfaringerne fra flere, hvilket ville have givet et mere
pdlideligt resultat og muligvis andre Igsningsforslag. F.eks. bruges der i metodens beskrivelse fo-
kusgrupper og workshops, hvilket uden tvivl ogsd havde veeret anvendeligt i dette projekt. Men
det ma& her forventes, at planlceggerne ofte vil veere svoere at samle fil en sddan deltagelse, og
det krcever en del flere ressourcer, scerligt tidsmaoessigt, end projektet har haft fil rédighed. P&
trods af dette s& synes resultatet, med den mere erfaringsbaserede viden, at voere yderst an-
vendelig og brugbar i plansammenhcenge, hvor mange forskellige faktorer som seft spiller ind,
og hvor ikke alle kan fanges igennem de teoretiske antagelser.
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10 PLANLAGGERNE ER NODT TIL AT TAGE ANSVAR

Projektet her har segt svar pd&, hvordan visionen om gget lighed kan implementeres i en konkret
kontekst. Dette ud fra den teoretiske gennemgang som projektet startede ud med, hvor der
blev fundet frem til, at nuvcerende Igsninger for tilgcengelighed ikke fungerede aof flere drsager.
Scerligt blev en problematik fremhcevet i, at de gangbesvcerede blev udstillede, og dermed
falte sig anderledes, at Igsninger ikke blev sammenpasset, og forstdelsen for de egentlige pro-
blematikker manglede, hvilket ledte tilbage til et overordnet problem med, at tigcengelighed
blev malt pd kvantitet og ikke egentlig effekt. De universelle lasninger blev fremsat som en del
af midlet til at overkomme disse problematikker, men syntes samtidig ukonkrete i deres opscet-
ning. Der blev derfor sat spargsmdalstegn ved, om Igsningerne reelt kunne indscettes i virkelighe-
den, eller hvordan de kunne bruges. Dette var ogsé begrundet i de gkonomiske omkostninger
ved en totalt omdannelse, som der blev lagt op fil, hvor fillcegslasninger til noget eksisterende
ikke bliver accepteret. FN, som ellers er fortaler for de universelle lgsninger, pointerer selv, at de
ikke altid synes mulige at bruge. Til gengceld kan mdlet om de universelle I@sninger i sig selv
fastholde indsatsen mod bedre lasninger pd filgcengelighedsomrédet.

En af de helt gennemgdende drsager til den manglende tilgoengelighed og lighed i Danmark
synes at vaere accepten af, af det eri orden med diskrimination, og en holdning, der talerimod
bedre tilgcengelighed. Det blev blandt andet vist igennem de forskelle, der var i den danske
indsats og indsatsen i andre lande, hvor lande, med en universel tankegang, synes at have ly-
sten og etisk baggrund for at opscette dette mere inkluderende miljg. De fremviste en vished
om, at der er et problem tilstede, og at det skal udbedres, hvilket gav udslag i en rcekke virke-
midler, s& visionen kunne implementeres. P& den md&de kunne mange af de "undskyldninger”,
som blev fremsat i det danske caseomrdde bortargumenteres, fordi andre har lgst de samme
problematikker. De andre lande brugte det universelle design som hovedmadlet, ogsd ndr andre
lzsninger matte indscettes, hvilket vidner om at processen fortsat er i gang. | Danmark var der,
scerligt i forhold til den kollektive transport, en opfattelse af, at der ikke var noget problem og
derfor ikke grund til yderligere indsats. Og de, der faktisk s& problemet, métte si& det hen med
manglende ressourcer, hvilket blandt andet syntes at skyldes, at holdningen oppe fra statter op
om diskrimineringen. Heller ikke samfundet bakker op om cendringer, da de mangler viden om
problemet, og handicaporganisationerne har ncermest givet op.

| projektet blev Odense valgt som caseomréde, og der blev scerligt sat fokus p& by-omdannel-
sen i Thomas B. Thriges gade, hvor den kollektive transport og scerligt letbanen, bliver en stor del
af udviklingen. Omrddet blev valgt blandt andet p& baggrund af muligheden for nye tiltag,
men ogsd pga. den socialt beeredygtige indgangsvinkel, som ligger bag dette projekt, og po-
sitive holdning omkring tilgcengelighed. En holdning, som blev fundet vigtig, for at kunne skabe
et samarbejde og indarbejde de erfaringsmaoessige input i projektet. Det er tydeligt, at barrierer
for de gangbesvoerede fordeler sig over hele rejsekaeden, og mange elementer spiller ind p&,
hvorvidt en kgrestol kommer frem til den gnskede destination. Egen afpravning og deltagende
observationer i projektet gjorde dette tydeligt, og viste samtidig store forskelle mellem caseom-
rddet og Goteborg, hvor tilgaengeligheden syntes langt bedre.
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Resultat af analysen blev pd den baggrund en argumentation for, at selvom det ikke er realistisk
med et fuldstcendig universelt samfund, s& synes andre lande alligevel foran Danmark i forhold
til at implementere s&danne lgsninger. Dette fordi andre lande bruger principperne i planlceg-
ningssammenhaoeng, og har givet en stgrre prioritering af at skabe bedre forhold og mindre dis-
kriminering af de gangbesvcerede. S& selvom der er lang vej endnu, ogsd i andre lande, s&
flytter de sig frem mod mere spontanitet og uafhaengig foerdsel for de gangbesveerede, fordi
madlscetningen er hajere end blot at skabe adgang, som den fidligere handicaptiigoengelighed
lagde op til. Der arbejdes konkret pd& at finde nye lgsninger. Det er blandt andet sket igennem
brug af lovgivning, gkonomiske hjcelpemidler og en strategisk indsats, der skal skabe bedre for-
hold i det fysiske miljg og den kollektive transport. Der ggres derfor en samlet indsats helt fra
nationalt niveau for at gge og skabe bedre forhold og lukke det hul, som er skabt imellem indi-
viduel form&en og samfundets krav.

Det kan desuden ses, at det ikke kun er de teoretiske arsager, der gar sig goeldende, ndr univer-
selt design ikke implementeres, men ogsd fordi det praktisk ikke er muligt i alle situationer. Ud fra
interviews i Danmark viste det sig tiimed, at det ikke er fillcegslasningerne, der giver uligheden,
men manglende vurdering af effekten og de konkrete forhold. De gangbesvoerede ser nemlig
ikke noget problem i tillcegslasningen, s& lcenge den fungerer, og der samtidig gives den nad-
vendige hjcelp, information og sammenkobling, s& rejsen kan udfgres spontant og uden en
hjcelper.

Ud fra en samfundsmaoessig vinkel og de generelle mdélscetninger inden for transportomrddet
synes de universelle lgsninger dog oftest at vaere de bedste Iasninger pd problematikken, ogsé
fordi det giver et gennemgdende kvalitetslgft. Det md& dog i hver enkelt situation overvejes ud
fra de omstoendigheder, der er til stede, og igen synes det at handle om, at mdlet skal veere en
effekt i lgsningen. Kompromiset kan vcere en tilloegslasning, men vigtigst er det, at en individuel
lzsning ikke erstatter de samfundsmacessige, forstdet pd den mdade, at handicapbiler, karestole
og andre hjcelpemidler ikke mdé blive en undskyldning for ikke at forbedre den kollektive frans-
port. Scerligt fordi planlceggerne ikke har forstdelse for de gangbesvceredes anske om at rejse
kollektivt. Det giver en bekroeftelse af, hvad Rittel og Webber pointerede tilbage i 1973, at plan-
lcegning bestdr af "wicked problems”, som ikke kan Igses med symptombehandling, men gér
langt dybere, og er for komplekse til simple Igsninger (Ritter & Webber, 1973) Analysen fandt i
den sammenhceng frem til, at mange &rsager spiller ind pd den manglende tilgcengelighed i
Danmark. En overraskende udmelding var en direkte modvilje overfor at skabe en bedring, da
det frygtedes, at flere gangbesvcerede ville skreemme gennemsnitsbrugeren veek. Holdningen
er derfor en stcerk barriere i Danmark, og herudover er der en manglende dbenhed over for
eksistensen af problemet og lyst til at se muligheder, scerligt i den kollektive transport. Den teo-
refiske vinkel blev derfor i hgj grad anvendt til at finde vejen ned til de egentlige drsager bag
problematikken og skabe perspektiv omkring de fremkommende svar og Igsninger.

Til spargsmalet pd hvordan ligheden ages sd spontanitet og uafhcengig ages, ma svaret derfor
veere tydeliggerelse af problemet og opmaerksomhed omkring, hvor diskriminerende den nu-
voerende adfcerd er, og at andre lande kan Igse meget af det, der i de danske politikker og
Odense bliver ncevnt som problemer. Herefter er en inddragelse af de gangbesvcerede og for-
stdelse for deres behov altafgarende for forbedringer. Det er ogsd nedvendigt at Icere af erfa-
ringerne, fremfor at gentage de samme lgsninger, nér de ikke fungerer. Med udgangspunkt i at
der ikke er forstdelse for de gangbesvoeredes egentlige gnsker og behov, sé satte projektet sig
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for at gd i dybden med denne problematik og bygge lasninger her fra. De gangbesvoerede fik
derfor lov til at svare igen pd planlceggernes udtalelser og give deres egen forstdelse og ansker
omkring tilgcengelighed til kende. Ideen om at observere kgrestol-casen igennem en karestol
gav desuden udslag i en bedre indlevelse og klarhed om mekanismer og forhold, der ellers ikke
var dukket op. Dette fordi de gangbesveerede efterhdnden ogsd selv har accepteret deres
situation, og har givet op i forhold til at skabe forbedringer. De klare illustrationer, som dette ogsd
gav, var med til skabe en opmcerksomhed, som syntes at give udkast for bedre samarbejde
med den praktiske side af faget. lllustrationer ses som vigtige, scerligt i forhold til at tydeliggere
problematikken for den almene befolkning, hvilket i USA har veeret afggrende for at danne et
tilgcengeligt milja.

Den erfaringsbaserede del med at inddrage planlceggerne i processen har veeret afggrende
for, at lasningerne kunne gares sd virkelighedsncere, som mdlscetning var i dette projekt. Via
interviews kunne de konkrete problematikker i casen kortloegges og de teoretiske og empiriske
fund danne udgangspunkt for Igsninger. Uden de opfalgende samtaler med planlceggerne, i
form af interviews, var den endelig lasningsmodel helt sikkert blevet anderledes, fordi der var
taget afstand fra skemaopbygningen. Den teoretiske del pegede i en anden retning end, hvad
den praktiske del af faget fandt brugbart. Den blanding, der har vceret imellem teoriske anta-
gelser samt forforstdelse og den prakfiske sides viden om, hvad der konkret kunne lade sig gare,
ses derfor som en klar styrke i projektet. Det beted ogsd, at opmaerksomhed omkring problema-
tikken bdde skabte ringe op i systemet, hvor argumentationer fra projektet har startet en politisk
debat, men ogsd ned i systemet og ud til handicapforeningen, der fik fornyet hdb om at invol-
vere sig den kollektive trafik debat igen.

| selve casen har projektets opsagende arbejde ledt til et konstruktivt veerktgj (se tabel 9), som
planlceggerne kan bruge i forhold fil, hvor de skal vcere opmaerksomme i en by-omdannelse,
s& barrierer ikke opstdr. Der synes dog, i casen omkring Odense, at opstd et dilemma omkring
manglende krav og plads fil innovation og inddragelse af lokale forhold. Dette er samtidig pro-
blemet med den ukonkrete formulering der ligger i det universelle designs dbne ideologiske
form. Et skema med efterpravede opmaerksomhedspunkter og opsat ud fra mdlgruppens an-
ske, synes derfor som voerende et godt kompromis mellem handicaptilgcengelighed og univer-
selt design. Herudover er der i projektet opsat falgende indikatorer, som skal vcere med til af
skabe den vurdering og effektmdling, som pd nuvcerende tidspunkt mangler. De kan dermed
medvirke til Igsninger for stgrre lighed i fremtiden ved at skcerpe opmaoerksomheden pd drsager,
som synes problematiske p& nuvcerende tidspunkt. Der synes ud fra projektets analyse gode
chancer for effektfulde Igsninger, hvis punkterne efterleves:

Strategi: Klar strategi for tilgoengelighed og ansvarsfordeling

Nuvcerende status: Nuvcerende status og prioritering af cendringer

Erfaring fra andre steder: Inspiration til hvordan problemet er Igst i andre sammenhoenge

Fastscettelse af budget: Prioritering af tilgoengelighed fra start

Involvering af brugere: Involvering af brugertyper pé alle stadier af processen - hvad skall

der tages hgjde for, hvad vil give den starste effekt, hvad er gnskeligt og veerdigt, hvilke

behov er til stede?

6. Evaluering via brugerne: Involvering af brugertyper fil evaluering — lydhegr over for evt.
problematikker

7. Vedligeholdelse og opdatering: Er der sket cendringer over tid, og skal der tilpasning tile

o ~wN -
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Kort ridset op kunne det universelle design inspirere fil lgsninger igennem det arbejde andre
lande har udfert pd omrddet, hvor principperne kunne bruges som evaluering scerligt, ndr las-
ninger var opbygget. Ideologien scetter ogsd en hgjere mdlscetning end handicaptiigoengelig-
heden, som ogsd har veeret afgarende for Igsningsudformningen i projektet. Omsat til praksis
medvirkede den fil at skabe forslag for forbedringer, igennem inddragelse af erfaringer og kon-
takt med planlceggere og politikere.
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11 FREMTIDIGT ARBE)DE

Projektet her har arbejdet ud fra den erfaringsbaserede casemetode, og i den sammenhoeng
synes et videre arbejde med projektet at skulle rettes mod en afpravning af de opsatte lgsninger
i andre cases. Det findes scerligt interessant at se, hvorvidt det opsatte skema vil have relevans
for andre planlceggere i andre cases, og scerligt om den samme overbevisning om ngdvendig-
heden kan opnds i et andet projekt. | den sammenhceng findes det ogsd interessant at se, hvor-
dan lgsningsmodellen kunne videreudvikles med andre problematikker for gje, da disse vil vari-
ere imellem cases. For eksempel har letbanen i Odense ikke samme problemstillinger som Aar-
hus letbanen. Letbanen i Odense kgrer, modsat Aarhus, for sig selv og dermed ikke de samme
tekniske vanskeligheder med at skabe en niveaufri adgang.

Projektet ville ogsd kunne viderefgres ved at vende filbage til den valgte case og skabe en
vurdering af de Igsninger, der endte med at blive implementeret. Dette findes scerligt interessant
i forhold til at de gangbesvaerede ncevner, at Igsninger i flere tilfocelde indtegnes pd& papiret,
men ikke kommer med i det endelige projekt. P& samme mdde findes det ogsé oplagt at felge
den fremtidige politiske proces og undersgge, hvordan det er muligt at skabe det holdningsskifte
som er ngdvendigt for starre tilgcengelighed i fremtiden. Derfor synes det ogsd oplagt at forsgge
sig med en case, hvor holdningen ikke er ncer s& positiv stemt, som det kunne ses i Thomas B.
Thriges gade, dette fordi en stor udfordring ligger i denne holdningscendring, og det findes der-
for ngdvendigt at undersgge ncermere, hvad der kan veere effektfuldt pd dette omréde.

| forbindelse med effekt, s& kommmer dette projekt et stykke af vejen med at opscette indikatorer
for hvordan bedre Igsninger synes lavet, men igen ber ogsd disse testes i andre sammenhcenge
og med andre planlceggere og projekter. Lgsningerne og interviews i dette projekt er meget
baserede pd en enkelt planlcegger ad gangen, hvor workshops og fokusgruppeinterviews
kunne have bidraget med en anden proces. Dette fordi planlceggerne pd den made ville f&
mulighed for at supplere hinanden og diskutere resultaterne. Dermed kunne en kreativ proces
sceftes i gang, som ogsd kunne inddrage de gangbesvcerede sammen med planlceggerne.
Det har ressourcemacessigt ikke voeret muligt i dette projekt, hviket ogsd har givet fordele for
resultatet, hvor scerligt planlceggerne i hgjere grad turde at udtale sig. Flere steder kom der
udsagn som ikke menes at vaere komme frem, hvis der havde vceret en repraesentant fra f.eks.
handicapforeningen fil stede.

En anden m&de at arbejde videre med projektet pd ville naturligvis vaere at tage fat i andre af
de funkfionsnedsatte grupper, der findes i Danmark. For at egentlige universelle lgsninger kan
laves, er det ngdvendigt med inddragelse af flere forskellige grupper, men projektet her har
syntes s& omfattende, at det ikke var muligt i denne omgang. De indikatorer, der blev udformet
ville med fordele kunne afpraves, ogsd ved andre grupper, og selve synligheden omkring pro-
blematikken kan ogsd komme dem til gavn. Det handler derfor scerligt om udarbejdelsen af
opmcerksomhedspunkter.

Et relevant emne for det videre arbejde med denne problemstilling er at f& skabt fokus om
dens eksistens. Dette ud fra at mange er uvidende om den diskrimination, der foregdr, og det
kunne ses blandt andet i USA hvor vigtig, ikke kun myndighederne, men ogsd samfundets op-
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bakning er for at cendre accepten af de nuvcerende ftilstande. Da der i forlcengelse af projek-
tet skal udarbejdes en poster, synes dette som en oplagt mulighed for at arbejde videre med

denne del af projektet. Derfor bliver mdlscetningen for denne poster at tydeliggere de diskrimi-

nerende situationer omkring karestolsbruges diskrimination med illustrationer, der ger det let for-
stdeligt for alle.
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Mal 1: | Rogaland skal transportmateriell som nyttes i offentlige ruter
tilfredsstille krav til universell standard innen 2010.

Strategi

Fremme universell
utferming gjennom
kjep- og konses-
jonsprosesser.

Ta eldre materi-
ell ut av drift eller
oppruste det be-
tydelig.

Evaluere nyere
materiell.

ke kompetansen
om universell
utforming hos
planleggere, inn-
kjopere, operater-
selskap m.m.

Sikre skonomiske
rammer til gjen-
nomfaring.

Tiltak

Sette vilkér med krav om universell
utforming ved tildeling av konsesjoner.

Stille krav om universell utforming av

materiell ved kjop av transporttjenester.

Serge for at busser og bater
tilfredsstiller nye standardkrav som
sikrer god tilrettelegging, deriblant
laventré, heis/rampe der det er
nivasprang, festeanordning for rullestol
og bamevogn, lett tilgang til personlig
assistanse, kontrastmerking, visuell in-
formasjon og sanntidsinformasjon med
lyttemulighet.

Erstatte alt togmateriell | Rogaland
som ikke har laveniré-adkomst.

Utarbeide tempoplan for oppgradering
av materiellet.

Evaluere ferjer og hurtigbater etter 2
ars bruk.

Gjennomfaere opplaering av planleg-
gere, innkj@pere og andre som tilret-
telegger transportlasninger i fylket.

Utarbeide standardl@sninger mht. uni-
versell utforming der dette ikke finnes,
f.eks. informasjon, merking og mu-
ligheter for assistanse.

Etablere ordning med tilskudd til saer-
lige tilretteleggingstiltak fviderefaring.
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Ansvarifrist

Staten, fylkeskom-
munen.

Statens vegvesen,
fylkeskommunen.

NSE.

Staten, fylkeskom-
munen (innen
2008).

Statens vegvesen,

Staten, fylkeskom-
munen.

Staten, bruker-or-
ganisasjoner.

Staten, fylkeskom-
munen.
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Mal 2: Alle offentlige transporttjenester skal utfores pa en mate som ivare-
tar universell utforming.

Strategi Tiltak Ansvar/frist

Oke kompetansen Gjennomfere kurs for utovende per- Staten, fylkeskom-
hos personell som sonell med vekt pa utferelsen av trans- munen (kontinuer-
utferer offentlige porttjenestene i forhold til ulike bruker-  lig).
transporttjenester.  grupper.

Bedre tilgangen til  Innfere sanntidsinformasjon pa trans-  Staten, fylkeskom-
informasjon for og  portmidler og transportknutepunkt. munen.

under reisen. Gjere tilgjengelig informasjon omma-  Fylkeskommunen

teriell-standard, f.eks. bussavganger (innen 2008).
med tilrettelagt materiell.

Eksempel pa ledelinje fra et gatemilje | Kina. Men med innlagte snublefeller!
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Mal 3: Prinsippene for universell utforming skal ligge til grunn ved planleg-
ging og bygging av ny infrastruktur.

Strategi

ke kompetansen
blant planleggere
og saksbehandlere.

Benytte standardi-
serte l@sninger for
a sikre gjenkjenne-
lighet.

Prinsippene om
universell utforming
legges til grunn ved
utforming og ved-
likehold av gaten-
eftt.

Prinsippene om
universell utforming
legges til grunn ved
utforming og ved-
likehold av holde-
plasser/ tlerminaler.

Tilrettelegge park-
ering

Fremme universell
utferming i innkjep-
Sprosesser.

Ta ny teknikk og
nye hjelpemidler i
bruk.

Tiltak

Gjennomfere kurs om universell ut-
forming for planleggere og saksbehan-
dlere.

Utarbeide standardkrav til universell
utferming for infrastruktur og omkringli-
ggende omrader der dette ikke forelig-
ger (f.eks. informasjon, parkeringsles-
ninger)

Utforme gangbaner med trygg og en-
kel atkomst, gode kryssingsmuligheter,
sklisikker jevn belegning, belysning og
hvilemuligheter.

Gi transportknutepunkt en trygg og lo-
gisk utforming, med bl.a. ledelinjer, be-
lysning, gode standardiserte lasninger
for informasjon, billettering og merking,
slak stigning, forenkling av ombord-

og ilandstigning, hvilemuligheter og
tilgang til toalett uten reduserte dpning-
stider.

Utarbeide standard for parkering som
sikrer god tilrettelegging for de som
trenger det, uavhengig av eierforhold.

Minst 5 % av P-plassene ma ha roms-
lig utforming, god lokalisering og merk-
ing, og enkel automatbetjening.

Stille krav om universell utforming ved
kjop av ulike tienester (planlegging,
bygging og drift)

Prave ut nye tekniske lasninger
(herunder IKT) for & bedre tilgjenge-

ligheten for grupper med saerlige be-
how.
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Ansvarifrist

Staten, fylkeskom-
munen, kom-
munene (kontinuer-
lig).

Staten, bruker-or-
ganisasjoner (kon-
tinuerig).

Statens vegvesen,
fylkeskommunen,
kommunene.

Avinor, Statens
vegvesen, Jemban-
everket,
fylkeskommunen,
kommunene,

hawnedistriktene.

Staten, kom-
munene.

Staten, fylkeskom-
munen, kom-
munene.

Staten, fylkeskom-
munen.
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Mal 4: | Rogaland skal infrastrukturen tilfredsstille prinsippene for uni-
versell utforming innen 2019
Fa fram bedre in-  Gjennomfere kartlegging av infrastruk-  Staten, fylkeskom-
formasjon om sta-  tur, med hovedvekt pa terminaler, hold- munen, kom-

tus og utfordringer  eplasser med omkringliggende om- munene (innen
mht. eksisterende  rader og gatenett i sentrumsomrader.  2009).
infrastruktur. Utarbeide handlingsplan som tydelig-  Staten, fylkeskom-
gjer tempo i oppgradering av infras- munen, kom-
trukturen. munene
(innen 2010).
Gjennomfere gode Foreta opprusting av minst Staten,

eksempler pa op- et knutepunkt for kollektivtrafikken fylkeskommunen,
prusting av infras- i hver region, én hovedstrekning for kommunene
truktur. kollektivtrafikken i hver kommune, og

én gangstrekning i hvert sentrumsom-

rade.

(innen 2009).

Gjennomfere opp-  Foreta nedvendig strekningsvis op- Staten, fylkeskom-
gradering av eksis- pgradering for 2 tilfredsstille krav til munen, kom-
terende infrastruk-  universell utforming. munene.

tur og vedlikehold.  ggrqge for tilfredsstillende vedlikehold.

Sikre pkonomiske  Etablere egen budsjettpost med res- Staten, fylkeskom-
ressurser til opp- surser til rehabilitering av eksisterende munen, kom-
gradering av infras- infrastruktur. munene.
trukturen.
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Innenders — korridorer, | Utenders — sentrums- | Turveger — gangveger
heiser osv omrader utenom sentrumsomrader

Trafikant:

Bredde - passasjer/derer [m] | Min 0,9 helst 1,0 1,20 1,20

Bredde - strekninger [m] 1,80 2,00 2,00

Lengde [m] 1,80 1,80 1,80

Fri hoyde [m] 2,25 2,25 2,25

Stigning:

Lengde < 3 m 1112-8% 1:112-8% 112-8%

Lengde 3m-35m 1:20-5% 1:20-5% 1:112-8%

Lengde 35- 100 m 1:20-5% 1:20-5% 1:15-7%

Lengde over 100 m 1:20-5% 1:20-5% 1:20-5%

Tverrfall Horisontalt Maksimalt 2 % Maksimalt 2 %

Repos 150x150 cm Far hwer 60 cm stigning | For hver 60 cm stigning E;Enma:"i;;an vaere ued

Nivasprang 0 — ingen nivasprang 2 cm +/- 3 mm 2 cm +/- 3 mm
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