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Trafikministeriet ] KO P l Kabenhavn den 29-09-2004

Att.: Jens Peter Bang J.nr.: 13-006

6. Kontor Ulrik Kampmann
Frederiksholms Kanal 27 F

1220 Kebenhavn K

Det Centrale Handicaprad har den 24. september med tak modtaget Lov om n-

dring af lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for ho-
vedstadsomradet samt lov om hovedstadsomréadets kollektive persontrafik (indi-

viduel handicapkersel, rejsekort samt rejseplan) 1 horing.

Indledningsvis vil vi gerne benytte lejligheden til at udtrykke vores tilfredshed
med, at den l&nge ventede lovendring nu ser ud til at blive fremsat. Vi skal imid-
lertid ikke lzegge skjul pa vores store skuffelse over indholdet 1 den lovandring,
der hermed er sendt i horing. Det var faktisk radets opfattelse, at vi var i dialog
om og havde en vis gensidig forstaelse med ministeriet om, at den massive kritik
af ordningerne skulle adresseres 1 et kommende lovforslag. Den opfattelse har
ministeriet dbenbart ikke delt.

Det Centrale Handicaprad betragter den individuelle handicapkersel som et ve-
sentligt element 1 at sikre medborgere med handicap lige befordringsmuligheder.
Den individuelle handicapkersel er en kompensation for mennesker, der pa grund
af deres funktionsnedszttelse ikke kan benytte det ordinzre kollektive trafiksy-
stem. Den forstaelse har ogsa varet grundlaget for den betydelige kritik, som re-
gelszttet og amternes udmentning af reglemne har varet udsat for. De nuvarende
ordninger lever efter radets opfattelse ikke op til intentionen om at fungere som
kompensation for de grupper, der ikke kan betjene sig af den kollektive trafik.

Det Centrale Handicaprad har pa den baggrund falgende bemarkninger til lov-
forslaget:

Aldersgransen

Ordningen ber under ingen omstendigheder vere reserveret personer over 18 ar.
Der er ingen grund til at antage, at handicappedes transportbehov og transport-
menster 2ndrer sig nevneverdigt fra fx 16 til 18 rs alderen. En aldersgranse pa
18 ar er efter radets opfattelse derfor helt vilkarlig. At Trafikministeriet tidligere
har delt denne opfattelse med radet fremgér af Trafikministeriets egen analyse fra
marts 1998 ”Analyse af de individuelle kerselsordninger for svert bevagelses-
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hemmede”. Her konkluderer ministeriet, at ministeriet samlet set finder, at det

kan vare hensigtsmassigt, at trafikselskaberne/amterne visiterer personer over 15
ar til kerselsordningerne.

Det fremgér ganske vist af bem@rkningerne til lovforslagets § 1, nr. 1, at pracise-

-.ringen af aldersgrensen i selve lovteksten pa 18 ér ikke udelukker, at amtskom-
muner og trafikselskaber kan optage personer under 18 ar i kerselsordningeme.
Hertil skal blot anferes, at bemarkninger til et lovforslag normalt anvendes som
fortolkningsbidrag, hvis der er uklarhed omkring forstielsen af lovens tekst. Med
en prcisering 1 lovteksten af, at ” Hvert amtsrdd uden for hovedstadsomrddet
skal for sveert bevegelsesheemmede over 18 ar etablere... ” bliver der formentlig
ikke megen tvivl hos de enkelte amtsrad samt HUR om, hvor aldersgrensen for
optagelse 1 de individuelle kerselsordninger skal trekkes. '

- Det fremgér ligeledes af bemarkningere til lovforslagets § 1, nr. 1, at man har
overvejet at senke aldersgransen for optagelse i de individuelle kerselsordninger,
men man har fundet det uhensigtsmassigt at abne ordningen for en yngre maél-

| gruppe, idet gruppen dermed ville risikere at blive stillet ringere i forhold til de
mere fleksible kerselstilbud, som de er berettiget til efter anden lovgivning. Radet
er uforstaende overfor denne konklusion, sa lenge de individuelle kerselsordnin-
ger alene kan anvendes til kersel til sociale aktiviteter og fritidstilbud. De ordnin-
ger, en udvidet individuel kerselsordning pastas at ville konkurrere med, findes
efter vores opfattelse ikke. For s vidt angar biler, sa kender vi ikke til analyser,
som paviser, at den individuelle kerselsordning har pavirket bevillingspraksis
markbart for biler til personer over 18. Der er derfor heller ingen grund til at an-
tage, at det skulle ske for personer under 18. Det er i1 den forbindelse ogsa verd at

papege, at flere trafikselskaber i dag har en aldersgraense, som ligger lavere end
18 ar. :

Det kan naturligvis diskuteres, hvor man s skal s@tte den nedre aldersgrznse.
Her er det radets opfattelse, at der ber gelde samme aldersgrenser for den indivi-
duelle handicapkersel, som der gelder i den evrige kollektive trafik, fx 10-12 ar.

I de tilfzelde, hvor der er tale om rheget alvorlige funktionsnedsattelser, bor der
pa samme made som ved personer over 18 vaere mulighed for at have en hjzlper
med under befordringen

Mindrearige bern ber ligeledes kunne visiteres til ordningen i folgeskab med de-
res forzldre. Sadan fungerer den kollektive trafik.
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Taksering
Ilovforslaget anfores det, at taksterne for den individuelle handicapkersel ikke

ma vare vesentligt hojere end taksterne for den gvrige kollektive personbefor-
dring.

Adskillige analyser viser imidlertid, at taksterne i de individuelle kerselsordnin-
ger er langt hgjere end i den kollektive trafik i gvrigt. Dette fremgér ogsé af Tra-
fikministeriets analyse fra marts 2002, hvor ministeriet noterer sig, at spredningen
1 taksterne for de individuelle kerselsordninger ikke felger spredningen for tak-
sterne i den kollektive bustrafik som helhed. Ministeriet konstaterer ogsa, at der 1
visse tilfzlde finder en overtaksering sted, som ikke var forudsat i forbindelse
med indfoerelsen af de individuelle kerselsordninger.

Rédet er vidende om, at ministeriet har arbejdet med en model for taksering, og vi
har forstaelse for, at problemstillingen kan veere svar at lose. Med det forma at
komme overtaksering til livs skal radet derfor opfordre til, at trafikselskaberne
forpligtes til en gang om éret at fremlegge dokumentation for, at taksterne i den
individuelle kersel er pa niveau med den kollektive trafik i evrigt.

Der-til-der

Det Centrale Handicaprad har ved adskillige lejligheder gjort gacldende, at en
forudsztning for, at ordningerne kan leve op til deres formal som kompensation i
forhold til den kollektive trafik, er, at begrebet "der-til-der-kersel” forstas sale-
des, at brugeren har krav pa ledsagelse helt frem til entrederen — ogsé der hvor
dette forudsatter opbaring, sdédan som tilfxldet er 1 bl.a. HUR’s ordning. Konse-
kvensen af, at der-til-der opfattes som fra kantsten-til-kantsten er, at mange (som
i gvrigt kunne visiteres til ordningen) i praksis ikke ville kunne benytte ordnin-
gen, fordi de ikke ved egen hjo'elp kan bevaege s1g frem til kﬁretﬁjet

Med den foreslaede aendrmg legges op til en ndring af deﬁmtlonen pa ”d;ar-tﬂ
der-kersel”. Ogsa pa det punkt er der tale om en kovending 1 forhold til ministeri-
ets tidligere holdning. I konklusionerne fra Trafikministeriets analyse fra 2002
star der bl.a.: Der er sdledes ikke tvivl om, at den eksisterende ordning ikke om-
fatter dor-til dor kersel i den forstand, at den bevegelseshemmede skal folges
helt til entredoren. Da den pdgceeldende passagergruppe jo netop har sveert ved at
beveege sig, er der logik i handicaporganisationernes synspunkt om, at ordningen

- bor justeres til ogsd at omfatte den "ydelse”. En sadan udvidelse af ordningen
vil dog kreeve ekstra ressourcer og ma i givet fald indga i forhandlingerne om
kommunernes/amternes pkonomi”.

Tur-antallet
Den nuvzrende ordning slér fast, at antallet af ture er minimum 104 ture. Erfa-
ringerne fra adskillige analyser viser imidlertid, at denne minimumsgrznse admi-
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nistreres som en maksimumsgrznse, ligesom enkelte trafikselskaber administrerer
turtallet pa kvartalsbasis med det resultat, at ubrugte ture inden for et kvartal for-
tabes. Det er derfor glzdeligt at l1&se, at der 1 bemarkningeme til lovforslaget slas
fast, at der ikke kan stilles krav til den enkelte bruger om at fordele sine ture
jevnt hen over dret. Det ber derudover indfajes, at der skal vere mulighed for
tilkeb af ture til en rimelig pris - udover det minimum pé 104 ture, som loven fo-
reskriver.

Amtsoverskridende karsel — landsdzekkende kersel

Det er positivt, at amterne har taget initiativ til en frivillig landsdzkkende ker-
selsordning. Men den nuvzrende frivillige ordning, som sikrer brugeme af den
individuelle handicapkersel mulighed for kersel ud over naboamtet, skal gares
obligatorisk, dvs. skrives ind i loven. Det er ngdvendig for at sikre den nedvendi-
ge ensartethed 1 ordningen. Den nuverende frivillige ordning er uigennemsigtig,
og det er krenkende for lighedsprincippet og retsfelelsen, at den samme offentli-
ge ydelse takseres vidt forskelligt fra amt til amt. En tur fra Aalborg til Keben-
havn kan i realiteten koste en helt anden pris end rejsen fra Kebenhavn til Aal-
borg.

Den landsdzkkende ordning ma ligeledes udvides til at omfatte yderligere kersel

1 destinationsamter. I dag er det kun muligt at blive kert fra A til B, hvorimod det
ikke er muligt at forlenge rejsen fra B til C og D. Har man saledes brug for at be-
sege fx flere familiemedlemmer under et besgg fra Kebenhavn til Aalborg, sa har
man ikke mulighed for at kere internt i Nordjylland.

Servicedeklaration

For at sikre gennemsigtigheden 1 de enkelte ordninger og for at sikre at der er
fuldstendig klarhed om de forventninger, man som bruger har lov til at have til
serviceniveauet i de enkelte ordninger, skal radet foresla, at det palagges de en-
kelte amtskommuner/trafikselskaber at udarbejde en servicedeklaration/kvalitets-
standard, som beskriver de centrale servicemal i ordningen. Det omfattet som mi-
nimum: ’

o standarder for keretgjernes udformning |

‘o hvor lang tid forud for kerslen skal kerslen bestilles (dvs. en definition
pa spontankersel).

o fastsztter den maksimale ekstratid, der ma bruges til "omvejskersel” 1
forbindelse med samkersel. Ved denne fastszttelse ma den normalt ac-
cepterede “omvejskersel” i forbindelse med lokal og regional kollektiv
buskersel bruges som malestok
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o det maksimale tidsinterval keretejet ma ankomme indenfor, nir man
skal athentes

o prisen for kersel og eventuelt abonnement.

Brugergruppen

Det slas i lovforslaget fast, at brugergruppen er svart bevagelseshemmede, som
benytter sig af kerestol eller andre former for ganghjzlpemidier. Det Centrale
Handicaprad finder denne definition alt for snever. Mélgruppen ma udvides, sa
den omfatter alle med en funktionsnedszttelse, der geor, at de ikke kan benytte det
ordinzre kollektive trafiksystem.

Det er helt ngdvendigt med en grundig droftelse af, hvem gruppen er, som kan
profitere af det nuvarende kollektive system, og hvem der ikke kan - og dermed
har behov for en individuel ordning. Det nuvarende (og i lovforslaget viderefor-
te) visitationskriterium er alt for mekanisk og uprzcist. Mange personer med
hjerte- og lungelidelser, udviklingsh&emmede, personer med bestemte psykiske li-
delser (fx social angst), blinde og andre vil vare mindst lige sa relevante mal-
grupper for ordningen. Tilsvarende bor det kunne diskuteres, om nogle grupper i
dag visiteres unadigt til ordningen i lyset af en mere tilgaengelig kollektiv trafik.

De to folketingsbeslutninger, som er baggrunden for de individuelle kerselsord-
ninger (B 137 af 12. maj 1887 og B 60 af 7. maj 1991), bruger begreberne “han-
dicappede” og "svart bevagelseshemmede”. Formalet med at indfere de indivi-
duelle kerselsordninger har varet, at handicappede/svert bevaegelseshemmede
skulle ligestilles med andre i forhold til at "kunne anvende” de kollektive trans-
portsystemer. Kun ved at dbne op for en udvidelse af malgruppen, vil ordningen
med de individuelle kerselsordninger leve om til intentionen om at vere et alter-
nativ for handicappede/svait bevaegelseshemmede i forhold til det ordinzre kol-
lektive transportsystem.

Rédet skal derfor opfordre til, at der straks tages initiativ til en dreftelse med de
relevante parter om malgruppen for ordningen.

Klageorgan

Beslutningen om visitation til ordningen er en afgerelse i forvaltningsretslig for-
stand. Derfor ma en sidan afgerelse naturligvis vaere omfattet af en formel klage-
adgang, hvor borgeren har mulighed for at fi prevet myndighedens afgorelse. Det
Qen_tral'e Handicaprad finder det derfor nedvendigt, at der etableres et administra-

tivt klageorgan, hvor borgerne kan klage over visiteringen til den individuelle

h gkﬂTSCl- Indholdet i ydelsen (service, efterlevelse af servicemal etc.) ber
aldages il det samarbejdsorgan (mellem myndigheder og brugerorganisa-
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tionerne), der har ansvaret for planlzgningen og udmﬁntnmgen af den individuel-
le handicapkersel.

Rejsekort og rejseplan
Det Centrale Handicaprad skal understrege, at det er helt afgorende, at sdvel rej-
sekortet som rejseplanen geres fuldt tilgengelig for mennesker med handicap.

Specielt i forhold til rejseplanen indebzrer det, at planen mé forsynes med oplys-
ninger om, hvorvidt de enkelte forbindelser er tilgengelige. Tilgengelighedsgra-
den af materiellet er s vensartet, at det er nedvendigt med en konkret tilgenge-
lighedsmarkering afgang for afgang.

Det Centrale Handicaprad star naturligvis til enhver tid til radighed for en uddyb-
ning af de anferte synspunkter og indgar meget gerne i en hurtig revision af lov-
forslaget.

Med venlig hilsen

* Sekretariatschef

Kopi til: Folketingets trafikudvalg
Ombudsmanden




