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SAMMENDRAG

SINTEF legger med dette fram sluttrapport fra prosjektet "Utredning av
transportordninger for personer med funksjonsnedsettelse" (DOFFIN — Sak nr. 18/3105).
Utredningen er gjennomfgrt i et samarbeid mellom SINTEF Digital Avdeling Helse og
SINTEF Community Avdeling Mobilitet og samfunnsgkonomi. | utredningen har vi foretatt
en kartlegging av dagens transportordninger, pekt pa utfordringer med dagens
organisering sett fra myndigheter og brukere, samt lagt fram forslag til forbedringer i
organisering av transportordningene med en vurdering av gkonomiske og administrative
konsekvenser. Vi har i rapporten avdekket behov for endringer i enkeltordninger, behov
for samordning, og har foreslatt forbedringer.
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Forord

| denne rapporten presenteres resultatene fra prosjektet Utredning av transportordninger for personer med
funksjonsnedsettelser. Prosjektet er gjennomfgrt av SINTEF Digital Avdeling Helse og SINTEF Community
Avdeling Mobilitet og samfunnsgkonomi, pa oppdrag for Arbeids- og sosialdepartementet og
Samferdselsdepartementet.

| utredningen har vi foretatt en kartlegging av dagens transportordninger, pekt pa utfordringer med dagens
organisering sett fra myndigheter og brukere, samt lagt fram forslag til forbedringer i organisering av
transportordningene med en vurdering av gkonomiske og administrative konsekvenser.

Prosjektgruppen har bestatt av prosjektleder Jan W. Lippestad (Avdeling Helse) og prosjektmedarbeider
Trond Halvorsen (Avdeling Mobilitet og samfunnsgkonomi). Kristin Y. Bjerkan (Avdeling Mobilitet og
samfunnsgkonomi) og Tone @derud (Avdeling Helse) har bidratt med innspill og kommentarer i lgpet av
prosjektperioden. Lisbet Grut (Avdeling Helse) har vaert kvalitetssikrer.

Det har vaert knyttet en referansegruppe til prosjektet. Denne har bestatt av:
e (Cato Lie, Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
e Magnhild Sgrbotten, Norges Handikapforbund
e Sverre Fuglerud og Beate Alsos, Norges Blindeforbund

e Tor Bergskaug, NAV Bilsenter @stlandet
e Nina Gjervik, Benedicte Bruun-Lie og Rakel-Marie Hansen, Akershus fylkeskommune
e @yvind Westergard, NAV Tiltak Innlandet

Referansegruppens oppgave har veert a gi kritiske innspill og vurderinger av arbeidsprosess og resultater. Det
har veert gjennomfgrt to mgter med referansegruppen.

Vi takker alle bidragsytere i brukerorganisasjonene (FFO, NHF og NBF), fylkeskommunene, NAV, Arbeids- og

velferdsdirektoratet, Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet for gode innspill og
gode diskusjoner.

Oslo 16. desember 2019.

Jan W. Lippestad
Seniorradgiver
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1 Sammendrag

Stgtteordninger for personer med funksjonsnedsettelse utgjgr en viktig del av den offentlige
virkemiddelbruken for & styrke deltakelse i arbeid, utdanning og i samfunnet generelt. Dersom
transportsystemet skal stgtte og styrke gruppens levekar og deltakelse, ma transporten innfri krav knyttet til
administrasjon, informasjon, fleksibilitet, sikkerhet og forutsigbarhet. Krav til universell utforming er
forskriftsfestet. Verdigrunnlaget for universell utforming er likestilling, ikke-diskriminering og like muligheter
til samfunnsdeltakelse. | et brukerperspektiv er planlegging, forutsigbarhet og trygghet viktige begreper for
en velfungerende transportordning.

SINTEF legger med dette fram rapporten fra prosjektet "Utredning av transportordninger for personer med
funksjonsnedsettelse" (DOFFIN — Sak nr. 18/3105). Utredningen er gjennomfgrt i et samarbeid mellom
SINTEF Avdeling Helse og Avdeling Mobilitet og samfunnsgkonomi. | utredningen har vi kartlagt dagens
transportordninger, pekt pa utfordringer med dagens organisering sett fra myndigheter og brukere, samt
lagt fram forslag til forbedringer i organisering av transportordningene med en vurdering av gkonomiske og
administrative konsekvenser. Demografiske endringer, samt perspektiver omkring universell utforming,
tilrettelegging, og deltakelse utgj@gr noe av grunnlaget for drgftingene i utredningen.

Utredningen bygger pa ulike metoder for innsamling og analyse av data: Dokumentgjennomgang,
spgrreskjema, intervjuer og samfunnsgkonomisk analyse. Med denne fremgangsmaten
(metodetriangulering) har vi kunnet belyse problemstillingene fra ulike vinkler og perspektiver.

| tillegg til forskergruppen i SINTEF, har prosjektet hatt tilknyttet en referansegruppe bestdende av
representanter for Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon, Norges handikapforbund, Norges
Blindeforbund, en fylkeskommune, NAV Bilsentrene og NAV Tiltak Innlandet. Det har vaert avholdt to mgter
i referansegruppen.

Bakgrunnen for utredningen er omtalt i Prop. 1 S (2018-2019) Arbeids- og sosialdepartementet, vedtak nr.
428, 30. januar 2018: "Stortinget ber Regjeringen i statsbudsjettet 2019 fremme forslag om a gjeninnfgre
bilstgnadsordningen for type 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid". Vedtaket ble truffet ved
behandling av Dokument 8:54 S (2017-2018), Innst. 98 S (2017-2018). Videre heter det i Prop. 1 S (2018-
2019) at "Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet vil hgsten 2018 lyse ut et oppdrag
der det bes om en helhetlig gjennomgang av transportordningene for funksjonshemmede. Gjennomgangen
vil bl.a. ta for seg bilstgnadsordningen, Grunnstgnad for transport, TT-ordningen med videre. Pa bakgrunn av
denne utredningen vil regjeringen vurdere a gjgre endringer i eksisterende transportordninger, eventuelt se
pa mulighetene for en bedre samordning av disse. En del av vurderingen vil veere hvorvidt andre transport-
ordninger kan veere en bedre lgsning for denne gruppen enn stgnad til bil. Regjeringen vil komme tilbake til
Stortinget pa egnet mate etter at giennomgangen er avsluttet i 2019".

Utredningen omfatter fglgende transportordninger: Fylkeskommunal TT-ordning, Stgnad til anskaffelse av
motorkjgretgy eller annet transportmiddel (Bil fra NAV), Grunnstgnad for & dekke ngdvendige ekstrautgifter
til transport, Reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra reiseutgifter til og fra arbeidsstedet, Arbeids- og
utdanningsreiser, Tilleggsstgnad til dekning av reiseutgifter, og Honngrrabattordningen (blinde og
dgvblinde). Videre presenteres og drgftes utvidet TT-ordning og bestillingstransport. | utlysningen nevnes
det eksplisitt at pasientreiser og skoleskyss skal holdes utenfor oppdraget. Pasientreiser er imidlertid omtalt
i rapporten, men ikke naermere drgftet og vurdert. Dette er gjort fordi flere informanter peker pa lekkasje og
overlapp mellom pasientreiser og gvrige transportordninger.
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I utredningen foreslar vi ulike modeller for forbedringer i organiseringen av transportordningene for
personer med funksjonsnedsettelser. | vare forslag har vi lagt til grunn at et likeverdig transporttilbud skal
sikres gjennom at det offentlige transportsystemet i stgrst mulig grad blir gjort tilgjengelig for alle, og at
spesialordninger ytes og samordnes i stgrst mulig grad. Var utredning viser at dagens transportordninger
samordnes i den forstand at man i vurdering av sgknader om enkeltordninger ser hen til om bruker enten
har mottatt andre ordninger eller best kan klare seg med andre transportordninger for a fa dekket et
transportbehov. Denne formen for samordningen foregar bade innenfor NAV, og mellom NAV og
fylkeskommunene. Hvis man derimot legger til grunn at samordning betyr at samme administrative niva/etat
har ansvar for alle transportordningene for funksjonshemmede, sa er det dpenbare behov for endringer i
dagens system.

Gjeninnfg@ring av Bil Gruppe 1 for personer pa varig tilrettelagt arbeid (VTA)?

| dette punktet svarer vi ut stortingsvedtaket om a fremme forslag om a gjeninnfgre bilstgnadsordningen for
Gruppe 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid. Regelendringen fra 2015 i bilstgnadsordningen innebar
at flere grupper mistet retten til tilskudd til bil i Gruppe 1. Etter en samlet vurdering er det pr i dag ikke
grunnlag for a gjeninnfgre bilstgnadsordningen for type 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid. Vi
begrunner var vurdering dels med at stgnad til egen bil vil veere lite aktuelt for hovedgruppen av brukere som
er innenfor ordningen med varig tilrettelagt arbeide (brukere med utviklingshemming), og dels med at
dagens ordning med Tilleggsstgnad dekker stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling og reise ved
oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser for brukere som deltar pa arbeidsrettet aktivitet eller
arbeidsrettet utredning.

Transportbehov, noe mer enn til arbeid og utdanning - Endringer i ordningen med Gruppe 1-bil?

Vi har i utredningen drgftet bilordningen med utgangspunkt i tilbakemeldingene fra fylkeskommunene og
brukerorganisasjonene i var utredning, og pa bakgrunn av det opprinnelige representantforslaget fra
Sosialistisk Venstreparti om bilstgtteordning ogsa for dem som ikke har inntektsgivende arbeid eller er i
utdanning (behandlet i Stortinget 30. januar 2018). Etter var vurdering er gkt fokus pa Gruppe 2-bil og
overfgring av midler brukt pa Gruppe 1-bil en riktig prioritering. Det er brukere av Gruppe 2-bil som har de
stgrste utfordringene og hvor bistandsbehovet er stgrst. Dette forutsetter imidlertid at det kan
dokumenteres en reell omprioritering innenfor ordningen. Tallene for Gruppe 2 viser sa langt ingen slik
effekt. Vi anbefaler at det foretas en samlet gjennomgang av hele bilordningen nar ettervirkningene av
leveringsproblemene for Gruppe 2 biler i 2017 er tatt igjen. Ut fra de tilbakemeldingene vi har fra Arbeids-
og velferdsdirektoratet er det grunn til a tro at 2020 blir et normalar i sa henseende.

Overfgring av TT-ordningen fra fylkeskommunene til NAV

En ren statlig modell for transportordningene er lansert i en rekke utredninger de siste arene. Den
interdepartementale arbeidsgruppen (2005) pekte pa at ved valg av en statlig modell forankret i NAV og
folketrygden, ville en gjgre transportordninger for funksjonshemmede til en sosialpolitisk sak. Ved denne
modellen ville fylkeskommunene, som ansvarlig myndighet i forhold til den lokale kollektivtransporten, ikke
ha noe spesifikt ansvar nar det gjaldt transport for funksjonshemmede, ut over tiltak for a gke
tilgjengeligheten til den ordineaere kollektivtransporten med tilhgrende transportinfrastruktur. Var utredning
viser at hovedinnvendingen mot dagens TT-ordning (i seerlig grad sett fra brukerorganisasjonene), er
ulikhetene i hvordan fylkeskommunene har innrettet ordningene lokalt, og at ulikhetene gir seg utslag i hvem
som far tilbud om TT og hvor mye man kan reise innenfor ordningen. Men her tar ogsa enigheten slutt. Pa
den ene siden argumenteres det for at fylkeskommunen godt kan ha ansvar for TT-ordningen sa lenge det
kommer tydeligere nasjonale fgringer for hvordan ordningen skal rigges med hensyn til vilkarene for a fa TT
og reiseomfang. Pa den annen side argumenteres det fra brukerorganisasjonene for betydningen av
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rettighetsfesting og likebehandling gjiennom en forankring i NAV og folketrygdloven, med sterkere vekt pa
skreddersgm med individuell tilpasning, noe man mener NAV har erfaring med.

Dersom man definerer TT som et helserelatert velferdstiloud, mener vi det vil veere logisk a overfgre ansvaret
for ordningen til NAV. En slik Igsning vil gjgre det mulig 3 se brukerens samlede transportbehov, noe som
ogsa kan bidra til 8 minimere administrasjon rundt sgknadsprosessen, samt sikre at sgknadene blir behandlet
basert pa samme regelverk. Pa den annen side ser vi poenget med en viderefgring av det fylkeskommunale
ansvaret i og med at fylkeskommunen har ansvar for kollektivtransporten og universell utforming, og at
fylkeskommunen med en slik ansvarsoverfgring vil miste noe av insentivet for tilrettelegging og samordning.
Hvis man gar inn for @ overfgre hele eller deler av "brukergruppen TT" til NAV, bgr man i administrering
(sgknadsbehandling) av ordningen viderefgre tenkningen som har preget arbeids- og velferdsetaten de
senere arene, med vekt pa gkt spesialisering av fagomrader og faerre enheter.

En todelt modell for TT-ordningen; transport for personer med betydelige behov og varig
funksjonshemming overfgres til NAV, mens transport for personer med moderat funksjonshemming
viderefgres i fylkeskommunene

Denne modellen er en variant at den som ble forslatt ovenfor, men hvor vi her foreslar et delt ansvar mellom
NAV og fylkeskommunene, for henholdsvis brukere med betydelige behov for tilrettelagt transport og
brukere med moderate funksjonshemminger (noe redusert bevegelsesevne). | statusrapporten for TT-
ordningen i 2015 (Solvoll og Hanssen 2015) ble det referert til en undersgkelse fra 2001 om brukerkategorier.
Undersgkelsen viste at hovedtyngden (70 %) av TT-brukerne ble regnet som bevegelseshemmede. | denne
hovedgruppen var det de som ikke er avhengig av rullestol som dominerte. Basert pa data i var utredning
mener vi man bgr drgfte og utrede neermere en modell med en splitting av "brukergruppen TT" i henholdsvis
personer med moderat funksjonshemming og ditto moderat behov for spesialordning transport, og en
gruppe med betydelig funksjonshemming og stort behov for spesialordninger. Ansvaret for fgrstnevnte
viderefgres som et fylkeskommunalt ansvar og hvor ansvaret for sistnevnte overfgres til NAV. Denne
modellen vil sikre rettighetsfesting og likebehandling gjennom en forankring i NAV og folketrygdloven for
brukere med stgrst behov, og med sterkere vekt pa skreddersgm med individuell tilpasning. En flytting av
ansvar for TT til NAV vil gjgre det mulig a se disse brukernes samlede transportbehov, og ogsa i sammenheng
med andre ytelser fra NAV. For fylkeskommunene viderefgres ansvaret for tilrettelegging og universell
utforming av kollektivtransporten innrettet mot brukere med moderat funksjonshemming eller
bevegelseshemming. Administrative og gkonomiske konsekvenser av en slik modell vil avhenge av hvordan
man definerer vilkarene for hva man legger i "betydelige funksjonshemming og stort behov".

En modell for samordning av Bilordningen og Grunnstgnad transport

Var utredning har vist at det kan vaere hensiktsmessig a vurdere stgnad til anskaffelse av og drift av bil samlet.
Sgknader om Bil fra NAV behandles av bilsentrene, mens Grunnstgnad transport behandles av NAV Arbeid
og ytelser i Arendal og Sarpsborg. Dette er en ordning som rent umiddelbart kan virke tungvint for bruker.
Vart forslag er at de fem bilsentrene gis ansvaret for a behandle sgknader om Grunnstgnad transport i tillegg
til spknader om bil Gruppe 1 og 2, en ordning som, etter det vi er informert om, ble praktisert tidligere. |
henhold til vare tall (Tabell 1) er antallet sgkere Grunnstgnad transport sa fa at det ville kunne handteres
med de ressursene bilsentrene har i dag.

Bedre informasjon om og oppskalering av ordningen med arbeids- og utdanningsreiser

Basert pa vart datamateriale, er var konklusjon at dagens ordning med arbeids- og utdanningsreiser er
ubyrakratisk og enkel @ administrere for brukerne, men er lite kjent blant brukere og i NAV. Hgsten 2019 har
ordningen kun hatt ca. 800 brukere. Behovet for mer informasjon synes a vaere apenbart, for en ordning som
brukerne gir mange positive tilbakemeldingen om. Hvilke konsekvenser mer informasjon om ordningen med
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arbeids- og utdanningsreiser vil fa, er vanskelig @ ansla. Det er grunn til & anta at bedre informasjon kan gi en
viss gkt pagang av brukere, samtidig som statistikken i var utredning kan tyde pa en generell redusert
etterspgrsel etter transportordningene blant funksjonshemmede. En hovedutfordring for samfunnet nar det
gjelder gruppen med funksjonshemming er at en stor andel star utenfor arbeidslivet. Arbeids- og
utdanningsreiser antas a vaere en viktig brikke for a fa flere funksjonshemmede inn i arbeid. Nar det gjelder
behovet for mer fleksibilitet, viser vi til bl.a. forslaget nedenfor om bedre samordning av AU-reiser og
bilordningen.

En modell for samordning av Bilordningen og Arbeids- og utdanningsreiser

Vi slutter oss til forslaget som SINTEF la fram i sin utredning fra 2015 (Bjerkan m.fl. 2015), hvor det ble
foreslatt en bilstgnadsordning med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som supplement til bil ville gi
brukerne st@rre valgmuligheter pa dager der bilen var pa verksted, veerforhold, arbeidsoppgaver eller egen
helse ikke gjorde det mulig a kjgre bil. En slik ordning ville virke fleksibelt, og lette brukernes mulighet til a
velge den transportordningen til/fra arbeid og utdanning som passet best ut fra gjeldende situasjon.
Konsekvensene av denne modellen blir at arbeids- og utdanningsreiser inngar i bilsentrenes "verktgy- eller
tiltakskasse", hvor behovet for AU-reiser kan vurderes i sammenheng med sgknad om bil, noe som vil
forenkle sgknadsprosessen for brukerne.

En nasjonal samordningsmodell for arbeids- og utdanningsreiser, TT-reise og bilstgnad

Forslag til mer fleksibilitet og bedre samordning er utredet og foreslatt tidligere (Bjerkan m.fl. 2015). Basert
pa vart datamateriale mener vi ha grunnlag for a beskrive hovedtrekkene i et forslag til samordningsmodell
som ble lagt fram i rapporten fra 2015: Felles nasjonale rettigheter for arbeids- og fritidsreiser for brukere i
hele landet bade for arbeidsreiser og fritidsreiser som vil gjgre det lettere a giennomfgre lengre arbeidsreiser
og spke jobb. Forenklet administrasjon skulle hovedsakelig skje gjennom forenkling og samordning av
skjemaer, godkjennings- og differensieringskriterier, samt godkjennings- og klageordninger. En AU-ordning
med fleksible tidspunkt og fleksibelt oppmgtested som inkluderer reiser i arbeid ville gi brukerne stgrre
fleksibilitet. Dette skulle ogsa gjelde bilstgnad med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som
supplement til bil ville gi brukerne stgrre valgmuligheter pa dager der vaerforhold, arbeidsoppgaver eller egen
helse ikke gjorde det mulig a kjgre bil. | tillegg ville yrkesaktive brukere av AU-ordningen og bilstgnad gis et
minimum antall fritidsreiser (dagens TT-reiser). Dette ville legge til rette for a utfgre aerend til/fra jobb eller
delta pa jobbrelaterte aktiviteter utenom arbeidstid.

En naermere vurdering av honngrrabattordning for blinde og dgvblinde

Var utredning gir grunnlag for en naermere gjennomgang av ordningen med honngrrabatt for blinde og
dgvblinde. Det at ordningen omfatter en relativt liten brukergruppe og oppfattes som positiv av dem det
gjelder er ikke argumenter i seg selv for a8 beholde ordningen. Det at en brukerorganisasjon er satt til a
forvalte offentlige midler (innvilge sgknad om honngrrabatt) ma sies a vaere saregent. Videre kan det stilles
spgrsmal ved om hvorfor blinde og dgvblinde skal ha en slik ordning, og ikke andre brukergrupper dersom
dette er noe som skal tilkjennes blinde og dgvblinde fordi de er blinde og dgvblinde.

Bestillingsruter

SSB viser at andelen av befolkningen som tilhgrer de eldste aldersgruppene vil ke, med andre ord en gkning
i de aldersgruppene som faller utenfor malgruppen for flere av dagens transportordninger. Samtidig er det
grunn til 3 tro at presset pa TT-ordningen og @vrige transportordninger i kommunal og fylkeskommunal regi
gker, da en antar at andelen ar med moderate funksjonsnedsettelser eller mindre alvorlige lidelser vil gke.
Hvilke konsekvenser dette vil fa for bl.a. bestillingsruter er det vanskelig a si noe eksakt om i og med at tallene
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er basert pa anslag og at forskningen spriker med hensyn til de eldres helsetilstand. Men uansett er det grunn
til 3 anta at behovet for bestillingstransport innen gruppen "moderate funksjonsnedsettelser" vil gke.

Utvidet TT-ordning

| og med at utvidet TT-ordning ikke er en nasjonal ordning pa utredningstidspunktet, har vi i var
oppsummering kun presentert et utfordringsbilde basert pa tilbakemeldinger fra fylkeskommuner som
inngar i ordningen. Vi har ikke kommet med konkrete forslag til endringer, da dette vil matte gjgres til
gjenstand til en egen utredning basert pa et bredere erfaringsgrunnlag.
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2 Innledning

SINTEF legger med dette fram sluttrapport fra prosjektet "Utredning av transportordninger for personer med
funksjonsnedsettelse" (DOFFIN — Sak nr. 18/3105). Utredningen er gjennomfgrt i et samarbeid mellom
SINTEF Avdeling Helse og Avdeling Mobilitet og samfunnsgkonomi pa oppdrag for Arbeids- og
sosialdepartementet (ASD) og Samferdselsdepartementet (SD), med ASD som kontraktspart. Prosjektleder
for utredningen har veert seniorradgiver Jan-W. Lippestad, kvalitetssikrer har veert seniorforsker Lisbet Grut
og prosjektansvarlig har veert forskningsleder Stine H. Braathen. Prosjektgruppen har for gvrig bestatt av
forsker Trond Halvorsen, forsker Kristin Y. Bjerkan og seniorforsker Tone @derud. Foruten prosjektgruppen
i SINTEF, har utredningen vaert organisert med fglgende referansegruppe:

NAVn Representant for

Cato Lie Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
Magnhild Sgrbotten Norges Handikapforbund

Beate Alsos og Norges Blindeforbund

Sverre Fuglerud

Tor Bergskaug NAV Bilsenter @stlandet

Nina Gjervik, Benedicte Bruun-Lie | Akershus fylkeskommune
og Rakel-Marie Hansen
@yvind Westergard NAV Tiltak Innlandet

Det har vaert avholdt to megter i referansegruppen; et i oppstarten av prosjektet hvor vi fikk innspill til
problemstillinger som vi innarbeidet i sp@rreskjema og intervjuguide, og et mgte i prosjektets avsluttende
fase hvor vi fikk innspill til forbedringer av transportordningene og analyse av innsamlede data.

SINTEF har benyttet ulike metoder for innsamling og analyse av data: Dokumentgjennomgang, spgrreskjema,
intervjuer og samfunnsgkonomisk analyse. Med denne fremgangsmaten (metodetriangulering) har vi kunnet
belyse sentrale problemstillinger fra ulike vinkler og perspektiver.

Prosjektet er gjennomfgrt i dialog med Oppdragsgiver: Kontraktsigneringsmgte 26. april 2019, statusmgte
med ny kontaktperson i ASD 16. Oktober, og i forbindelse med overlevering av utkast til sluttrapport 15.
november 2019.

I henhold til avtale med Oppdragsgiver er det gitt to presentasjoner av resultatene av utredningen: |
forbindelse med overlevering av utkast til sluttrapport 15. november og etter overlevering av endelig
sluttrapport 16. desember 2019.

Prosjektet er godkjent gjennomfgrt av Norsk senter for forskningsdata (referansekode 334973) som er
SINTEFs personvernombud.
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3 Bakgrunn for utredningen

Det finnes i dag en rekke transportordninger for personer med funksjonsnedsettelse. Disse har i hovedsak
blitt etablert enkeltvis og uten noen overordnet plan. Det er i noen grad ogsa en viss overlapp mellom
ordningene, og flere ulike aktgrer har ansvar for ulike ordninger. Regjeringen gnsker en utredning av
eksisterende transportordninger for personer med funksjonsnedsettelser for at denne skal danne grunnlag
for en vurdering av behov for eventuelle forbedringer/endringer. Bakgrunnen for utredningen er omtalt i
Prop. 1 S (2018-2019) Arbeids- og sosialdepartementet, vedtak nr. 428, 30. januar 2018: "Stortinget ber
Regjeringen i statsbudsjettet 2019 fremme forslag om a gjeninnfgre bilstgnadsordningen for type 1-biler for
personer i varig tilrettelagt arbeid". Vedtaket ble truffet ved behandling av Dokument 8:54 S (2017-2018),
Innst. 98 S (2017-2018).

Videre heter det i Prop. 1 S(2018-2019): "Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet vil
hgsten 2018 lyse ut et oppdrag der det bes om en helhetlig giennomgang av transportordningene for
funksjonshemmede. Gjennomgangen vil bl.a. ta for seg bilstgnadsordningen, Grunnstgnad for transport, TT-
ordningen med videre. Pa bakgrunn av denne utredningen vil regjeringen vurdere a gjgre endringer i
eksisterende transportordninger, eventuelt se pa mulighetene for en bedre samordning av disse. En del av
vurderingen vil vaere hvorvidt andre transportordninger kan vaere en bedre Igsning for denne gruppen enn
stgnad til bil. Regjeringen vil komme tilbake til Stortinget pa egnet mate etter at giennomgangen er avsluttet
i2019".

For a styrke arbeid, levekar og samfunnsdeltakelse utgjgr stgtteordninger for personer med nedsatt
funksjonsevne en viktig del av den offentlige virkemiddelbruken, blant annet for at flere skal kunne ta
utdanning og veere i arbeid (Bjerkan mfl. 2015). Disse er definert som en prioritert gruppe i arbeids- og
velferdspolitikken. Blant viktige tiltak for & sikre inkludering av funksjonshemmede er en rekke offentlige
stgtteordninger for transport. Personer med nedsatt funksjonsevne opplever i stgrre grad vansker i
transportsystemet og en betydelig forskningslitteratur er viet disse utfordringene (Bjerkan 2009, Bjerkan
2010, Bjerkan, Nordtgmme mfl. 2013, Bezyak, Sabella mfl. 2017, Deka mfl. 2016, Delbosc 2011, Falkmer mfl.
2015, Lodden 2001, Nordbakke 2011, Nordbakke og Hansson 2009, Nordbakke og Skollerud 2016,
Rosenbloom 2007, Wixey 2005).

Forskningen pa omradet trekker ogsa fram manglende samkjgring av regelverk som en saerskilt barriere mot
funksjonshemmedes arbeidsdeltakelse (Vedeler og Mossige 2009). Dagens portefglje av stgtteordninger er
dels overlappende og dels innbyrdes utelukkende, og bidrar ikke ngdvendigvis til smidige reisekjeder eller
fleksibilitet i valg av reisemater. Dersom transportsystemet skal stgtte og styrke denne gruppens levekar og
deltakelse, ma transporten innfri en rekke funksjonskrav knyttet til blant annet administrasjon, informasjon,
fleksibilitet, sikkerhet og forutsigbarhet (Bjerkan og @vstedal 2018). | hvilken grad stgtteordninger for
transport ivaretar disse funksjonskravene har i et brukerperspektiv stor betydning for ordningenes
hensiktsmessighet.

Som et ledd i & profesjonalisere, og gjgre transport for personer med funksjonsnedsettelser til et offentlig
ansvar, har det veert et fgrende prinsipp at transportordninger for funksjonshemmede utfgres av de som har
transport som profesjon (sektoransvarsprinsippet). Hensikten har bade veert a gi personer med
funksjonsnedsettelse et likestilt og likeverdig tilbud og a bidra til universell utforming av det offentlige
transporttilbudet.

| 2005 pekte en interdepartemental arbeidsgruppe pa flere elementer som vil kunne bidra til et mer helhetlig
tilbud for brukerne, fgrst og fremst med tanke pa & gjgre TT-ordningen mer lik for hele landet (Arbeids- og
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sosialdepartementet 2005). Disse er: Felles godkjenningsordning; felles regler for klagebehandling; felles
legeerklzaeringsskjema; felles godkjenningskriterier; fastsetting av differensieringskriterier for tildeling av
reisebelgp; fastsettelse av reiseomfang og egenandel; samt standardisering av reisebevis. Les mer om denne
utredningen i Vedlegg 1. De ulike transportordningene er organisert hos aktgrer i ulike sektorer, ansvaret
kan veere fragmentert, og det kan vare manglende samsvar mellom ansvar og finansiering. Av
organisatoriske barrierer trekker Bjerkan mfl. (2015) fram sektorspesifikke hensyn, fragmentert ansvar, ulike
finansieringskilder og praktiske utfordringer. Nar det gjelder juridiske barrierer, trekkes passasjerrettigheter
og lovverk fram som begrensninger for samordning.

4 Tidligere utredninger

En rekke norske studier er gjennomfgrt de siste arene med relevans for temaet "transportordninger for
funksjonshemmede". | tabellen nedenfor presenteres noen eksempler pa disse studiene. Oversikten er ikke
uttsmmende, men gir et bilde av noen arbeider som er gjort. For naermere beskrivelse av konklusjonene i
disse studiene viser vi til Vedlegg 1 til denne rapporten.

Ar Utredning Utreder

2005 | Gjennomgang av og forslag til bedre malretting av de Interdepartemental
offentlige transportstgtteordninger som er ment a bedre | arbeidsgruppe
mobiliteten til personer med forflytningshemminger

2012 | Evaluering av prgveprosjekt med samordning av | Rambgll
bestillingstransport og TT-transport 2009-2011

2012 | Arbeids- og utdanningsreiser for funksjonshemmede. | Universitetet i  Nordland,
Erfaringer etter 10 ar Handelshggskolen i Bodg, SIB

2014 | Samordning av offentlig betalt spesialtransport i Akershus | Transportgkonomisk Institutt
og Oslo

2015 | Transportordninger og arbeidsdeltakelse. Transport og | SINTEF
arbeid blant personer med nedsatt funksjonsevne
2015 | Transportordningen  for  funksjonshemmede  (TT- | Universitetet i Nordland
ordningen) Status 2015
2016 | Transport, udekket aktivitetsbehov og velferd blant Transportgkonomisk Institutt
personer med nedsatt bevegelsesevne

Som gar fram senere i rapporten og i vedlegg, er det i flere av disse utredningene drgftet ulike modeller for
fremtidig organisering av en eller flere av transportordningene. P3a vart spgrsmal til de aktuelle
departementene (ASD og SD) er det vanskelig a spore opp informasjon om i hvilken grad disse utredningene
er fulgte opp. Dette gjelder bl.a. rapporten fra den interdepartementale arbeidsgruppen i 2005 og rapporten
fra SINTEF i 2015. Nar det gjelder AU-reiser (UiN 2012) viser departementene til at denne dannet et viktig
grunnlag for nytt regelverk og innfgring av AU-reiser som permanent ordning fra 2014. ASD har gitt
Nordlandsforskning i oppdrag a evaluere den nye ordningen (ferdig i 2020). Nar det gjelder Rambglls
evaluering av bestillingsreiser og TT (2012) og status for TT-ordningen (UiN 2015) vises det til at ettersom
bestillingstransport og TT-transport er fylkeskommunale oppgaver, ma oppfglging fgrst og fremst skje i
fylkeskommunen. SD viser til at det bakenforliggende formalet med denne type forsgksordninger og
etterfglgende evalueringer/rapporter, er dermed f@rst a ta initiativ til utvikling i sektoren gjennom forsgk.
Deretter vil evaluering/rapport veere et verktgy for fylkeskommunene i deres videreutvikling av egne
tjenester. SD har initiert en ny statusrapport hgsten 2019.
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5 Universell utforming, funksjonsevne, funksjonshemming og arbeidsevne — noen
perspektiver

5.1 Innledning

Dette kapitlet Igfter fram noen perspektiver omkring forstaelsen av funksjonshemming, eller
funksjonsnedsettelse, og grunnlaget for og utviklingen i arbeidet med universell utforming. | kapitlet drgftes
0gsa betydningen av deltakelse for personer med nedsatt funksjonsevne eller nedsatt arbeidsevne.
Betydningen av transportordningene ma etter var vurdering sees i lys av disse perspektivene.

5.2 GAP-modellen

Gap-modellen, for & forsta funksjonshemming,® er i Norge utviklet innenfor rehabiliteringsfeltet av Ivar Lie
(1989).

Funksjonshemning - gap-modell

Situasjon

Funksjonshemning

Gapet beskriver misforholdet mellom menneskers individuelle forutsetninger pa den ene siden og
omgivelsenes krav til funksjon pa den annen. Gapet mellom individuelle forutsetninger og omgivelsenes krav
kan reduseres gjennom tiltak som styrker individets forutsetninger, for eksempel rehabilitering, hjelpemidler
og gkonomiske stgtteordninger. Det kan ogsd reduseres gjennom tiltak i omgivelsene, for eksempel
universell utforming av bygninger, offentlig transport og informasjonssystemer. Modellen bygger pa en
samfunnsmedisinsk forstaelse av funksjonshemming og helse.

Gap-modellen ble presentert som en faglig og politisk forstaelse av funksjonshemming i Stortingsmelding 40
(2002-2003) Nedbygging av funksjonshemmende barrierer. Modellen synliggjgr og tematiserer bade
begrepet funksjonshemning og de prosesser som inngar i et rehabiliteringsforlgp. Bade funksjonshemmedes
organisasjoner, forskere og fagmiljg har papekt flere problemer med denne modellen. Den gir et statisk bilde
av hvilke krav som stilles fra samfunnets side, for eksempel hvis en person gnsker a ta en utdannelse eller
delta i en kulturell aktivitet. Modellen sier heller ikke noe om hvor ansvaret ligger for a redusere og fierne

! Se ogsd https://snl.no/funksjonshemning
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barrierene funksjonshemming som hindrer samfunnsdeltakelse. Skal samfunnets krav til funksjon endres
gjennom utforming, eller skal den enkelte forsgke a styrke sine forutsetninger for derigjennom fa bedret sine
muligheter til samfunnsdeltakelse?

Til tross for mangler uttrykker modellen en forstaelse av funksjonshemming som vektlegger strukturelle
forhold. Den har derfor veaert viktig for den politiske og juridiske utviklingen i retningen av et mer inkluderende
samfunn og universell utforming. Modellen kan ogsa brukes for a konkretisere hvilke faktorer som er av
betydning for a styrke muligheten for deltakelse for mennesker med nedsatt funksjonsevne. Den papeker at
det er ngdvendig bade med kunnskap om enkeltmenneskers ulike individuelle forutsetninger og kunnskap
om at omgivelsene ma utformes for a stgtte enkeltmenneskers muligheter til & delta i samfunnet. | dag er
GAP-modellen videreutviklet til en relasjonell modell for funksjonshemming som retter oppmerksomheten
mot selve samspillet, interaksjonen, mellom menneske og omgivelser. Hensikten er a fa bedre kunnskap om
hvordan likeverdige muligheter for samfunnsdeltakelse kan oppnas for alle borgere innenfor alle
samfunnsarenaer.

5.3 Universell utforming

Universell utforming vil si a planlegge omgivelser, produkter, institusjoner og tjenester slik at de kan brukes
av sa mange mennesker som mulig. Hensikten er a oppna like muligheter til samfunnsdeltakelse og motvirke
diskriminering pa grunnlag av nedsatt funksjonsevne. Universell utforming kan for eksempel veere trinnfri
adkomst til transportmidler og bygninger, personlig service som et tillegg til selvbetjening eller teksting av
filmer. Mennesker med nedsatt funksjonsevne mgter barrierer som hindrer samfunnsdeltakelse pa alle livets
omrader. Malet med universell utforming er a fjerne eller redusere slike barrierer gjennom utforming av
politikk, politiske, sosiale og kulturelle institusjoner, bygde omgivelser og IKT. Universell utforming skal gi
flere mennesker mulighet til 4 leve i trad med egne gnsker og planer, og til a delta pa alle samfunnsomrader.
Seerlig viktig er tilgjengelighet til utdannelse, arbeid, kultur og det offentlige rom. Universell utforming bygger
pa en forstaelse av funksjonshemming som relasjonell, der funksjonshemming ikke er et individuelt,
medisinsk problem, men oppstar i et komplekst samspill mellom mennesker og omgivelser. Dermed kan ogsa
funksjonshemming reduseres og begrenses gjennom & tilpasse omgivelsene til menneskers ulike
funksjonsevne. Verdigrunnlaget for universell utforming er likestilling, ikke-diskriminering og like muligheter
til samfunnsdeltakelse.

I NOU 2001:22 Fra bruker til borger ble universell utforming for fgrste gang diskutert i et omfattende politisk
dokument. NOU-en peker pa at begrepet er nyttig og lovende, men at det ikke kan motvirke alle former for
diskriminering pa grunnlag av funksjonsevne. Stortingsmeldingen som kom i 2002-2003 (Nedbygging av
funksjonshemmende barrierer) fgrte til den offentlige utredningen Likeverd og deltakelse (2005), og dernest
til diskriminerings- og tilgjengelighetsloven (2009, revidert i 2013). Dette ga innbyggerne et styrket vern mot
diskriminering pa grunn av funksjonsevne, pa linje med mange andre land. Regjeringens politikk for
mennesker med nedsatt funksjonsevne har i lang tid hatt som mal a oppna full deltakelse og likestilling.
Sparsmal knyttet til funksjonshemming handler ikke kun om helse- og sosialpolitikk, men i like stor grad om
rettigheter og like muligheter innen alle samfunnsomrader. Myndighetene har erkjent at denne
demokratiske dimensjonen er viktig, og krever et samordnet arbeid innenfor flere omrader. Regjeringen
lanserte derfor den fgrste handlingsplanen for gkt tilgjengelighet i 2004, for perioden 2004-2009. Femten
departement sto bak handlingsplanen, som seerlig var rettet mot tiltak innen transport, IKT og bygde
omgivelser.
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Et viktig virkemiddel i handlingsplanen var sektoransvarsprinsippet. Dette sier at hver enkelt sektor er
ansvarlig for universell utforming innenfor sitt omrade. Den stgrste innsatsen ble gjort innenfor samferdsels-
departementet og miljgverndepartementet. Viktige padrivere for arbeidet var funksjonshemmedes
organisasjoner og myndighetene pa departement- og direktoratsniva. Neste handlingsplan, for perioden
2009-2013, hadde tittelen Norge universelt utformet 2025. Universell utforming blir gitt hgy prioritet
innenfor transport og samfunnsplanlegging. Fordi mange barrierer som hindrer samfunnsdeltakelse er
fysiske og arkitektoniske, har myndighetene i handlingsplanene seerlig prioritert disse omradene. Det har
ogsa veaert oppmerksomhet mot universell utforming i kommuner og fylkeskommuner. Universell utforming
har i stor grad handlet om fysiske utformingslgsninger og tilgjengelighet for rullestolbrukere. Dette er viktig,
men universell utforming dreier seg om mer enn dette, nemlig a oppna likeverdig tilgjengelighet allment sett.
Da er hensynet til eldre, og mennesker med ulike funksjonsnedsettelser viktig a inkludere.

Kravene til universell utforming er viet oppmerksomhet i var utredning da dette er et tema som gar igjen i
tilbakemeldingene fra informantene. Behovet for saerordninger (her: ulike transportordninger) kan sies a
veere et resultat av mangel pa tilrettelegging og universell utforming. Dette utfordringsbildet kommer vi
tilbake til senere i rapporten, fordi det har betydning for drgfting av forbedringer og fremtidig ansvar for de
ulike transportordningene.

5.4 Funksjonsevne, funksjonshemming og nedsatt arbeidsevne

Undersgkelsen til Bjerkan mfl. (2015) sa narmere pa betydningen av transport for arbeid og karriere.
Resultatene viste at mangelfull eller utilgjengelig transport ikke var den viktigste forklaringen pa at personer
med nedsatt funksjonsevne ikke var yrkesaktive eller jobbet deltid. Egen sykdom/helse og vansker knyttet til
jobb eller arbeidsoppgaver var de viktigste arsakene. Samtidig viste undersgkelsen at transport kunne ha
vesentlig betydning for arbeid og karriere for enkeltpersoner. Dette gjaldt bade forutsetninger for a veere i
arbeid, i 3 spke jobber og a akseptere jobbtilbud.

Transportordningenes betydning for deltakelse (sosialt, arbeid og utdanning) vies ogsa oppmerksomhet i var
utredning. Fgr vi kommer inn pa resultatene, retter vi oppmerksomheten mot begrepsbruken pa feltet. |
bilordningen fra NAV brukes begreper varig funksjonsnedsettelse, mens nar det gjelder AU-reiser brukes
begrepet varig forflytningsvanske. Vi dregfter derfor i dette kapittelet bruken av begreper som
funksjonshemmet, nedsatt funksjonsevne og nedsatt arbeidsevne. Dette er begreper som brukes om
hverandre i velferdslovgivning, offentlige dokumenter og ulike undersgkelser (NOU 2012:6). Begrepsbruken
varierer (Molden 2012). En konsekvens er at det ofte er uklart hvem det egentlig er snakk om nar det
refereres til personer med nedsatt funksjonsevne og personer med nedsatt arbeidsevne. Ulik begrepsbruk
har bidratt til at det i dag ikke finnes god statistikk over hvor mange som er funksjonshemmet i Norge, siden
avgrensning og operasjonalisering pavirker stgrrelsen pa gruppa som studeres (Bjgrshol 2008; Norvoll og
Fossest@l 2010; NOU 2012:6). Pa grunn av dette er populasjonen i stor grad ukjent.

Nedsatt funksjonsevne er basert pa hva individer selv oppfatter som funksjonsnedsettelse og om de selv
opplever at de har en eller flere former for funksjonsnedsettelser. Dette er den vanlige definisjonen i
litteraturen, og er i trad med hvordan Statistisk sentralbyrad (SSB) avgrenser gruppa. SSB bruker begrepene
nedsatt funksjonsevne og funksjonshemmet om hverandre. Det vanligste estimatet for hvor mange i Norge
som har nedsatt funksjonsevne er basert pa tallene fra Tilleggsundersgkelsen om funksjonshemmede i SSBs
Arbeidskraftundersgkelse (AKU). Tallene i AKU er basert pa den enkeltes subjektive vurdering av
funksjonsnedsettelser. Basert pa denne definisjonen er det estimert at det i 2. kvartal 2019 var 627 000
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personer i alderen 15-66 som var funksjonshemmet i Norge, tilsvarende 17,4% av befolkningen i
alderssegmentet 15-66 ar.

Andelen personer som definerer seg som funksjonshemmet har klar sammenheng med alder og kjgnn. Figur
1 viser hvordan andelen av befolkningen som definerer seg som funksjonshemmet gker med alderen, fra
11,6% blant personer 15-24 ar, til 30,8% for gruppen 60-66 ar. Det er grunn til 3 tro at denne andelen
fortsetter a gke ogsa for gruppen eldre enn 66 ar. | alle aldersgruppene er andelen med funksjonshemning
hgyere blant kvinner enn blant menn. | 2. kvartal 2019 rapporterte hver 5. kvinne (20,3%) i yrkesaktiv alder
(15-66 ar) nedsatt funksjonsevne. For menn var andelen 14,7%.
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Figur 1 Andel personer med funksjonshemning etter alder og kjgnn (2. kvartal 2019)
Kilde: SSB AKU.

Arbeidskraftundersgkelsen gir ogsa mulighet for & studere utviklingen i selvrapportert funksjonshemning
over tid. Figur 2 viser andelen funksjonshemmede i perioden 2006 — 2019 etter alder. Mens det har veert
relativt stabile niva for de yngre aldersgruppene (15-54 ar), har det veert en tydelig nedgang for de som er
55-66 ar. Reduksjonen er ca. 5 prosentpoeng. Nedgangen er ekstra positiv sett i lys av at det er de eldre
aldersgruppene som har gkt mest i antall personer, jf. befolkningsaldringen. Tallene skiller ikke mellom ulike
grader av funksjonshemming, og det er uklart i hvilken grad reduksjonen skyldes bedre helse eller tiltak som
tilrettelegger for funksjonshemming pa arbeidsplasser og samfunnet for gvrig.
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Figur 2 Andel personer med funksjonshemning (2. kvartal 2006- 2. kvartal 2019)
Kilde: SSB AKU.

Den viktigste forskjellen mellom redusert funksjonsevne og det a vaere funksjonshemmet er ifglge Mannerak-
utvalget (NOU 2001:22) at redusert funksjonsevne er et mer avgrenset fenomen som omhandler det tapet
av funksjonsevne som oppstar pa grunn av avvik/tap knyttet til kroppens funksjonsmate (alt fra fysiologiske
til psykologiske tilstander). Nedsatt funksjonsevne omhandler individets helsetilstand og fungering
(fysiologisk som psykologisk). Til sammenligning brukes betegnelsen funksjonshemmet om personer som
ikke er i stand til & delta i arbeids- og samfunnsliv pa samme vilkar som andre, fordi det er et gap mellom
individets funksjonsevne og omgivelsenes krav til fungering. Dette gapet fungerer som en funksjons-
hemmende barriere. Funksjonshemming er med andre ord noe som oppstar i samspillet mellom individuelle
forhold og forhold i omgivelsene, og omhandler mer enn svekket helse/funksjon.

Rundskriv til § 11-5 Nedsatt arbeidsevne i Folketrygdloven definerer arbeidsevne som "den enkeltes evne til
a mgte de krav som stilles i utfgrelsen av et normalt inntektsgivende arbeid". Nar det gjelder nedsatt
arbeidsevne, er et vilkar for a motta bl.a. arbeidsavklaringspenger at arbeidsevnen er "nedsatt i en ikke
uvesentlig grad og nedsettelsen skal skyldes sykdom, skade eller lyte." | Folketrygdlovens § 11-5 Nedsatt
arbeidsevne kan vi lese at "det er et vilkar for rett til ytelser etter dette kapitlet at medlemmet pa grunn av
sykdom, skade eller lyte har fatt arbeidsevnen nedsatt i en slik grad at vedkommende hindres i & beholde
eller skaffe seg inntektsgivende arbeid. Nar det vurderes om arbeidsevnen er nedsatt i en slik grad at
vedkommende hindres i & beholde eller skaffe seg inntektsgivende arbeid, skal det blant annet legges vekt
pa helse, alder, evner, utdanning, yrkesbakgrunn, interesser, gnsker, muligheter for 3 ga tilbake til
navaerende arbeidsgiver, arbeidsmuligheter pa hjemstedet og arbeidsmuligheter pa andre steder der det er
rimelig at vedkommende tar arbeid."

Begrepet yrkeshemmet ble offisielt erstattet av begrepet nedsatt arbeidsevne fra 1. januar 2009 i forbindelse
med innfgringen av arbeidsevnemetodikken i NAV (Brathen og Vetvik 2011). Blant voksne med nedsatt
funksjonsevne er sysselsettingsnivaet mye lavere enn i befolkningen for gvrig. | 2015 var 43 prosent av alle
personer med nedsatt funksjonsevne i arbeid, mot 74 prosent i befolkningen generelt, ifglge Bufdir. Mange
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med nedsatt funksjonsevne som star utenfor arbeidslivet, gnsker a jobbe. Ifglge Bufdir var det i 2015 om lag
87 000 personer med nedsatt funksjonsevne som sto utenfor arbeidslivet, men som gnsket at de var i arbeid.

Individuell tilrettelegging og universell utforming av leeringsmiljget i hgyere utdanning er lovfestet i bade
universitets- og hggskoleloven og i diskriminerings- og tilgjengelighetsloven. Hgyere utdanning er en av de
viktigste forutsetningene for at personer med nedsatt funksjonsevne kommer i arbeid. Utdanning har enda
stgrre innvirkning for denne gruppa enn for befolkningen for gvrig. Personer med nedsatt funksjonsevne har
4,5 ganger hgyere sjanse for a veere i arbeid dersom de har tatt hgyere utdanning, enn de som har grunnskole
som hgyeste utdanning. Imidlertid ser vi at utdanningsnivaet for personer med nedsatt funksjonsevne er
lavere enn for befolkningen generelt. Av personer med nedsatt funksjonsevne over 20 ar har 44 % ikke
utdanning utover grunnskolen, mot 27 % i befolkningen for gvrig.

Funksjonshemmede opplever st@grre vansker med transport enn andre. Samtidig er yrkesdeltakelsen i denne
gruppen lavere enn i befolkningen for gvrig. Disse fenomenene eksisterer ikke uavhengig av hverandre.
Personer med nedsatt funksjonsevne som opplever vansker med a reise kollektivt, er sjeldnere i arbeid enn
andre (Bjerkan 2009). Det er ogsa en tendens til at det er sysselsettingen blant personer med ellers gode
forutsetninger for yrkesaktivitet (hgy utdanning, god helse) som i stgrst grad pavirkes av utilgjengelig
transport. Manglende eller darlig tilrettelagt transport utgj@r en barriere mot arbeid pa flere mater. Personer
med nedsatt funksjonsevne bruker mye tid pa @ administrere egen transport (NOU 2001). Mobilitet er en
forutsetning for a veere yrkesaktiv. | Levekarsundersgkelsen blant personer med nedsatt funksjonsevne (LKF)
fra 2007, oppga fem prosent av de yrkesaktive at de hadde transportvansker til og fra arbeidsstedet (Molden,
Wendelborg et al. 2009). Omtrent halvparten av disse mente dette skyldtes uforutsigbarhet og
uregelmessighet, mens én av fire viste til mangelfull tilrettelegging.

Den forskningen som er vist til ovenfor, danner grunnlaget i var utredning. | intervjuene skisserer informanter
flere utfordringer knyttet til dagens transportordninger. Det pekes pa at transportordningene overlapper og
likner pa hverandre, og at en samling og samordning av ordningene er foreslatt tidligere (se bl.a.
Nordlandsforskning 2002 og Interdepartemental arbeidsgruppe 2005), uten at det er gjort noe med.
Temaene funksjonsevne, funksjonshemming og deltakelse i arbeid og utdanning er viet oppmerksomhet ved
at informantene peker pa at det en kan kalle "arbeidslinja" har satt sitt preg pa utformingen av flere av dagens
transportordninger. Spesielt nar det gjelder tiltak for a bidra til at funksjonshemmede kommer i eller
beholder arbeid/utdanning (bl.a. ordningene med Gruppe 1 bil, Arbeids- og utdanningsreiser, Tilleggsstgnad
og Reisetilskudd).
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6 Problemstillinger — en drgfting

6.1 Avgrensninger og spesifiseringer i utlysningsteksten

| henhold til utlysningen av oppdraget, skal utredningen som et minimum innbefatte fglgende:

e En kartlegging av dagens ordninger, herunder av ressursbruk

e Utfordringer med dagens organisering — bade for myndigheter og brukere

e Forslag til forbedringer i organiseringen av ordningene med en vurdering av gkonomiske og
administrative konsekvenser

For brukerne er planlegging, forutsigbarhet og trygghet viktige begreper i en velfungerende
transportordning. Dette har statt sentralt i utredningen bade nar det gjelder enkeltordninger og i et
samordningsperspektiv. | utlysningen av oppdraget spesifiseres det at alle transportordninger for personer
med funksjonsnedsettelser skal vurderes i forbindelse med utredningen. Fglgende ordninger er omtalt i
utlysningen av oppdraget. Vi vil presisere at oversikten ikke er uttgmmende:

Fylkeskommunal TT-ordningen

e Stgnad til anskaffelse av motorkjgretgy eller annet transportmiddel

e Grunnstgnad for a dekke ngdvendige ekstrautgifter til transport

e Reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra reiseutgifter til og fra arbeidsstedet

e Arbeids- og utdanningsreiser

o Tilleggsstgnad til dekning av reiseutgifter etter folketrygdlovens § 11 A-4 andre ledd bokstav a. |
(utgifter til daglige reiser i forbindelse med utredning eller giennomfgring av et arbeidsrettet tiltak)

e Honngrrabattordningen avgrenset til blinde og dgvblinde.

Videre vises det til i oppdraget at det i 2016 ble etablert en statlig tilskuddsordning (utvidet TT-ordning) for a
Ipfte reisetilbudet for brukere med saerlige behov, fortrinnsvis rullestolbrukere og blinde/svaksynte, slik at
disse far tiloud om 200 enkeltreiser per ar. Den utvidede TT-ordningen omtales i var utredning, med
forbehold om at ordningen kun er innfgrt i noen fylker, og at det denne hgsten ikke foreligger noen samlet
erfaringsoppsummering eller evaluering av ordningen. Vi har av samme grunn ikke omtalt den utvidede TT-
ordningen i vare forslag til forbedringer. Denne ordningen bgr gjgres til gjenstand for en egen evaluering, og
da sett i sammenheng med de gvrige transportordningene, nar erfaringsgrunnlaget for utvidet ordning er
bredere.

| oppdraget presiseres det at pasientreiser vurderes som en egen type transportordning som skal holdes
utenfor oppdraget. Det samme gjelder lovbestemt skoleskyss etter utdanningsloven. Nar det gjelder
pasientreiser, vies denne ordningen likevel noe oppmerksomhet i var utredning da det blant flere
informanter (i seerlig grad fylkeskommunene, men ogsa brukerorganisasjonene) vises til glidende overganger
og det som omtales som "lekkasjer" mellom eksempelvis ordningene med pasientreiser og TT-ordningen.

Ut over TT-ordningen og transportordningene i NAV som er omtalt eksplisitt i oppdraget, eksisterer det en
rekke fylkeskommunale og kommunale transportordninger. Dette gjelder bl.a. transport av eldre og
funksjonshemmede med vedtak til arbeids- og aktivitetssentra i kommunal regi og transport av eldre,
utviklingshemmede, funksjonshemmede og personer med psykiske lidelser som utfgres for helse- og
omsorgsetaten, og hvor ordningene gjelder tilrettelagt transport til/fra dagsentra, aktivitetstilbud og arbeid.
Det finnes ordninger med minibuss som henter brukere pa hjemsted og institusjon, og ordninger hvor det er
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inngatt avtaler med transportgr om transport av enkeltbrukere med saerlige behov til eksempelvis dagsentra
og bo- og aktivitetssentre. Videre finnes det eksempler pa fylkeskommunal bestillingstransport og
servicelinjer. | var utredning har det ikke vaert ressurser til a ga i detalj om enkeltordninger og enkeltavtaler i
kommunene. Men lokale transportordninger er samlet sett tatt inn i drgftingen som et viktig supplement til
de ordningene vi omtaler i rapporten.

6.2 Noen perspektiver hentet fra innledende mgte med referansegruppen

Det ble gjennomfgrt et innledende mgte med referansegruppen 27. mai 2019 for a fa lgftet fram ulike
perspektiver og erfaringer med eksisterende transportordninger. Innspillene dannet grunnlag for temaer i
utredningen. Tilbakemeldingene fra brukerorganisasjonene viser at TT-ordningen, Stgnad til anskaffelse av
motorkjgretpy eller annet transportmiddel (omtalt som "Bil fra NAV"), arbeids- og utdanningsreiser og
honngrrabattordningen for blinde og dgvblinde vies mest oppmerksomhet. Tilleggsstgnad til dekning av
reiseutgifter etter folketrygdlovens § 11 A-4 andre ledd bokstav a. er lite kjent. Nar det gjelder Grunnstgnad
for a dekke ngdvendige ekstrautgifter til transport, viser brukerorganisasjonene til at denne ordningen er for
liten i forhold til behovet. Ut over dette er ordningen lite omtalt.

Tilbakemeldingene fra brukerorganisasjonene viser videre at de transportordningene som er omtalt i
oppdraget langt pa vei er uttémmende. Utredningen skal vurdere hvorvidt dagens transportordninger gir
brukerne best mulige ordninger bade i form av dekning av behov og i form av en best mulig tjeneste,
herunder om det er personer med nedsatt funksjonsevne og transportbehov som faller utenfor dagens
ordninger. Fra brukerhold pekes det pa at manglende fleksibilitet skaper vansker for brukerne. Andre
barrierer er knyttet til manglende universell utforming av hele reisekjeden (tilrettelagte transportmidler,
uteomrader og holdeplasser). Brukere som er avhengige av TT-ordningene alene (har ikke egen bil fra NAV),
har problemer med a fa dekket transportbehovet. Det pekes pa at bedre tilrettelegging og universell
utforming vil redusere behovet for bil fra NAV, sarlig Gruppe 2. Videre pekes det pa at tilrettelagt
kollektivtransport (f.eks. drosjer som kan ta rullestoler), i meget varierende grad er tilgjengelig i store deler
av landet.

"Transportordningen for funksjonshemmede (TT-ordningen) Status 2015" (UIN 2012) viste at fylkene har
organisert TT-tilbudet svaert forskjellig. De fleste fylkene har en verdibasert ordning ved at brukerne far utdelt
en viss sum som skal ga til transport. Andre fylker har turbasert ordning hvor brukerne far et visst antall turer
per ar. Det finnes ogsa eksempler pa at det er bostedskommunen som godkjenner sgknader om TT-kort, selv
om finansieringen kommer fra fylkeskommunen. Det er ogsa store forskjeller i egenandel, inndeling av
brukergrupper, prioriterte grupper, utregning av reiselengde, aldergrenser osv. Referansegruppen viste til at
noen brukere benytter TT-ordningen som sikkerhetsnett. Det vil si at de primaert bruker egen bil, men bruker
TT nar bilen er pa verksted eller vedkommende av ulike grunner ikke kan kjgre egen bil. Dette betyr at de kan
ha lite behov for ordningen i en periode, men mye i en annen periode. TT-ordningen er szers viktig for
personer som ikke kan benytte kollektivtransport. Brukerorganisasjonene peker imidlertid pa at egenandelen
i de fleste fylker er langt over kollektivtakst. Drosje er det transportmiddelet blinde, svaksynte og dgvblinde
ofte vil matte benytte. Betydningen av en velfungerende TT-ordning star derfor sentralt for disse
brukergruppene. | dag er TT-ordningen lagt til fylkene, og dette fgrer til store forskjeller fra fylke til fylke.
Dette betyr at tilgangen til et tilpasset tilbudet avhenger av hvor brukerne bor og hvilken
funksjonsnedsettelse de har. | samtalene med brukerorganisasjonene kom det fram at TT-ordningen bgr bli
nasjonal og legges til NAV, pa linje med arbeids- og utdanningsreiser.

Tilbakemeldingen fra referansegruppen viser at ordningen med arbeids- og utdanningsreiser oppleves som
ubyrakratisk og brukerstyrt (bruker bestiller taxi selv etter a ha fatt vedtak i NAV), men at den er lite fleksibel
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med hensyn til avvik fra transport mellom hjem og arbeid/utdanningsinstitusjon. Det at sgknads-
behandlingen er lagt til et kontor i NAV Tiltak Innlandet, oppleves som a sikre lik behandling.

Honngrrabattordningen (i utlysningen avgrenset til blinde og dgvblinde) ansees som viktig for denne gruppen
i og med at en relativt stor andel av blinde og dgvblinde har en eller annen form for trygdeordning, og dermed
svak gkonomi. For denne brukergruppen er det saerlig aktuelt med ordninger som gjgr det rimeligere & ha
med ledsager.

7 Informanter og metoder for datainnsamling

7.1 Dokumentstudier

Resultatene fra dokumentstudiet er ikke presentert som egen del i rapporten, men er innarbeidet i
presentasjon og drgfting av resultatene. Et utvalg eksempler pa norske utredninger er likevel naermere
presentert i Vedlegg 1.

7.2 Kvalitative intervjuer

Kartlegging av utfordringer med dagens organisering sett fra myndigheter og brukere stasted, bygger pa
informantenes erfaringer og refleksjoner. Kartleggingen er gjort ved hjelp av kvalitative intervju, som er egnet
til a fa kunnskap om nettopp deres erfaringer og den mening og de refleksjoner de knytter til disse (Malterud
2003). Intervjuene er gjennomfgrt semistrukturert og har fulgt en intervjuguide. Guidene er brukt fleksibelt
ved at det ble gitt rom for a ta opp andre tema enn de i guiden, og vi la til rette for at ulike tema kunne
utdypes ulikt i de forskjellige intervjuene (Kvale mfl. 2015). Det ble gjort en Igpende vurdering av om noen
intervjuer burde organiseres som gruppeintervju (se tabell 1 nedenfor). Gruppeintervjuer er velegnet for a
stimulere erfaringsutveksling og diskusjon, noe som kan fa fram andre perspektiver enn i individuelle
intervjuer (Malterud 2012). Det ble ogsa gjort en Igpende vurdering av om intervjuene skulle gjennomfgres
ansikt-til-ansikt, eller per telefon.

Det overordnede malet med intervjuene har vaert a fa innsikt i brukernes og myndighetenes erfaringer og
synspunkter. Informasjonen er bade et selvstendig kunnskapsgrunnlag og et grunnlag for temaer i spgrre-
skjemaundersgkelsene (se nedenfor). Antall intervjuer ble justert underveis i prosjektperioden ut fra en
vurdering av den informasjonen vi mottok gjennom datainnsamlingen, det sakalte metningspunktet (Tjora
2010).

Det ble gjort justeringer i datainnsamlingen underveis. Eksempelvis var det planlagt en spgrreskjema-
undersgkelsene blant fylkeskommunene og lokallagene i brukerorganisasjonene (FFO, NHF og NBF). Denne
skulle suppleres med et begrenset antall intervjuer i begge de to gruppene. | spgrreskjemaunderspgkelsene
ble det fra fylkeskommunene gitt gode og utfyllende svar. | tillegg ga representantene for fylkeskommune i
referansegruppen mange og utfyllende innspill til utredningen Vi fant det derfor ikke ngdvendig a
giennomfgre de planlagte intervjuene. Nar det gjelder brukerorganisasjonene, var tilbakemeldingene fra
fylkeslagene i sp@rreskjemaundersgkelsen noe mer begrenset. Etter samrad med brukerrepresentantene i
referansegruppen, valgte vi derfor a gjennomfgre intervjuer med representanter for hver av de tre
brukerorganisasjonene sentralt (FFO, NHF og NBF). Utskrifter fra disse intervjuene har utgjort de kvalitative

data.
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Informanter Intervjuer
Arbeids- og sosialdepartementet | Et individuelt intervju
Samferdselsdepartementet Et gruppeintervju m/ tre deltakere

Arbeids- og velferdsdirektoratet Et gruppeintervju m/firedeltakere fra Styringsenheten,
Ytelsesavdelingen og Arbeids- og tjenesteavdelingen

NAV Tiltak Innlandet Et gruppeintervju m/to deltakere

NAV Bilsentrene Et individuelt intervju med et av sentrene, samt et gruppeintervju
med alle de fem sentrene

FFO, NHF og NBF Et gruppeintervju i hver av organisasjonene
Tabell 1. Intervjuer som er gjennomfgrt

7.3 Spérreskjemaundersgkelser

Det ble gjennomfgrt to sp@rreskjemaundersgkelser sendt ut pa epost: En blant landets fylkeskommuner og
en blant fylkeslagene i brukerorganisasjonene (FFO, NHF og NBF). Begge undersgkelsene satte sgkelys pa
erfaringer med dagens transportordninger og innspill til forbedringer og endringer.

Nar det gjelder undersgkelsen blant fylkeskommunene, mottok vi svar fra 11 av 18. Svarene ga oversikt over
i hvilken grad og pa hvilken mate TT-ordningene varierer fra fylke til fylke, styrker og svakheter ved dagens
TT-ordning, samt fylkeskommunenes erfaringer med og vurderinger av gvrige transportordninger. Den
utvidede TT-ordningen var mye omtalt i besvarelsene. | tillegg kom det ogsd mye informasjon om
skjeeringspunkt mot og overlapp med ordninger i NAV, som arbeids- og utdanningsreiser, bil fra NAV, og
Grunnstgnad til transport.

Svarprosenten for spgrreskjemaundersgkelsen blant brukerorganisasjonenes fylkeslag, var lav (23%). Pa
grunn av dette valgte vi a supplere datainnsamlingen med intervjuer med representanter for organisasjonene
sentralt. Noen fa fylkeslag forklarte via epost at de ikke ville svare fordi de prioriterte andre oppgaver.
Blindeforbundet svarte at deres fylkessekretaerer har lite erfaring med flere av ordningene. Det ble derfor
utarbeidet et forenklet spgrreskjema om TT-ordningen og honngrkort for blinde og svaksynte. Purring for
dette skjemaet til Blindeforbundets fylkeslag gav to nye svar.

Utformingen av spgrreskjemaene ble drgftet i referansegruppe. Fra SINTEF hadde vi valgt en form hvor
vurderinger av og erfaringer med de ulike transportordningene skulle beskrives i fritekst. Fra
brukerorganisasjonene ble det argumentert for at flere av spgrsmalene burde ha veert utformet med
avkrysningsmuligheter, eksempelvis langs en forngydhetsskala. Dette mente en ville gjgre det enklere for
informantene & fylle ut et relativt omfattende spgrreskjema, samtidig som en ville fa fram prosentvis
svarfordeling pa enkelte av spgrsmalene. De innledende studiene av transportordningen viste at eksempelvis
TT-ordningen er organisert pa meget forskjellig mate fra fylke til fylke. Videre har man eksempler pa at praksis
i enkelte av fylkene er slik at enkelte av NAV-ordningene (eksempel bilordningen) virker ekskluderende ved
sgknad om TT. Drgftinger i referansegruppen hadde ogsa avdekket kompleksiteten i regelverket for enkelte
av transportordningene i NAV (eksempelvis arbeids- og utdanningsreiser) blant annet nar det gjelder
unntakene fra hovedreglene. Videre hadde intervjuer tidlig i utredningsfasen avdekket begrenset kunnskap
blant brukerne om at man eksempelvis kunne sgke om Grunnstgnad for a dekke ekstrautgiftene ved tildeling
av bil fra NAV. Var vurdering var derfor at med denne ulikheten og kompleksiteten, ville spgrsmal med
oppgitte svaralternativer skape usikkerhet om hva brukerne egentlig hadde svart pa.
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7.4 Statistikk

Det er hentet inn beskrivende statistikk for ordningene via henvendelser til Statistikkseksjonen i NAV, de
enkelte NAV kontorene som behandler sgknader om transportrelaterte stgnader, og Samferdsels-
departementet. | utgangspunktet har vi bedt om statistikk som viser utviklingen gjennom de ti siste arene.
Dette fordi det er en del svingninger fra ar til ar i hvor store belgp som deles ut, og vi gnsker a8 unnga at
rapporteringen baseres pa et atypisk ar. En tidsserie vil ogsa kunne fange opp utviklingstrekk som viser
hvordan bruk av ordningene endrer seg. | flere av tidsseriene har det vaert brudd, for eksempel ved at det er
gjort endringer i regelverket som regulerer ordningene. | tilfeller hvor dataene ikke er lett tilgjengelige, har
vi bedt om a fa opplyst tall for siste tilgjengelige ar (typisk 2018). Vi ba om data for a beskrive antall brukere
av ordningene og belastingen pa stgnadsregnskapet. Som oppfglging ba vi ogsa om a fa statistikk over
supplerende informasjon, som antall sgknader, klagebehandling og inaktive brukere (brukere som har fatt
tildelt stgtte som de ikke har benyttet seg av).

For TT-ordningen ble det bestemt & ikke kontakte fylkeskommunene for statistikkinnhenting. Det skyldes at
det gjennomfgres en egen utredning som evaluerer den statlige prgveordningen om utvidet TT-tjeneste, og
vi har gnsket @ unngd dobbeltarbeid for fylkeskommunene. | stedet har vi valgt & basere oss pa
statistikkgrunnlaget fra den forrige statlige evalueringen av TT-ordningen (Solvoll og Sandberg Hanssen 2015)
og arsrapportene for 2018 fra fylkeskommunene som inngar i den statlige prgveordningen. Arsrapportene
dekker ikke alle fylkeskommunene?, men de gir likevel et godt bilde av hvor ulikt TT-ordningen slar ut for
forskjellige fylker. Arsrapporten for @stfold gir detaljerte tall for forbruk og antall turer per bruker i det fylket.
Det er ogsa foretatt en henvendelse til Rogaland Taxi AS for & hgre om de har aggregerte tall for TT-ordningen
som de kan offentliggjgre. Rogaland Taxi administrerer TT-ordningen for 13 fylkeskommuner og har svart at
alle forespgrsler om statistikk ma ga gjennom fylkeskommunene som eier dataene.

Arbeidskraftunderspkelsen® til Statistisk sentralbyrd er benyttet som kilde for antall personer med
funksjonshemning. Arbeidskraftundersgkelsen gir ogsa svar pa hvor stor andel av funksjonshemmede som
eriarbeid, og hvorvidt de motta stgnader fra NAV. Stgnadskategoriene er imidlertid ikke detaljerte nok til at
man kan lese ut andelen som mottar spesifikke transportrelaterte stgnader.

7.5 Samfunnsgkonomisk analyse

| oppdraget har vi vurdert like mater a organisere transporttjenester til en definert malgruppe med
varierende transportbehov. De ulike institusjonene som finansierer, prioriterer og tildeler rettigheter til
tjenestene opererer pa flere forvaltningsniva. Vi antok, ved prosjektstart, at datatilgangen ville vaere ulik for
de forskjellige tjenestene, og at aktgrbildet er bredt. Derfor la vi til grunn at det ikke ble gjort en fullstendig
samfunnsgkonomisk analyse innenfor rammene av oppdraget. Direktoratet for gkonomistyring skriver i sin
Veileder i samfunnsgkonomisk analyse (2018) at man kan vurdere a giennomfgre enten en minimumsanalyse,
eller en forenklet analyse, som alternativ til samfunnsgkonomisk analyse. Vi har valgt a gjennomfgre en
forenklet analyse. Dette innebaerer at virkninger er tallfestet der informasjonen har vaert lett tilgjengelig, og
at samfunnsgkonomisk Ignnsomhet er vurdert ut fra om nyttevirkningene var stgrre enn kostnads-
virkningene. Beregning av netto naverdi for tiltakenes Ignnsomhet er ikke mulig med denne tilnsermingen.

2 Rrsrapportene for Aust-Agder, Finnmark, Mgre og Romsdal, Sogn og Fjordane, Troms, Trgndelag, Vestfold og @stfold
for 2018 er gjennomgatt.
3 https://www.ssb.no/arbeid-og-lonn/statistikker/akutu/aar


https://www.ssb.no/arbeid-og-lonn/statistikker/akutu/aar

SINTEF

Samfunnsgkonomisk analyse er en faglig fundert gjennomgang av positive og negative effekter av en ordning,
for alle bergrte parter. En slik analyse benyttes gjerne for a avgjgre om et tiltak er til gode for samfunnet
som helhet, og kan ogsa brukes for & vurdere ulike tiltak opp mot hverandre. Finansdepartementet har
beskrevet prinsipper og krav som stilles til samfunnsgkonomiske analyser i statlig sektor i rundskriv R-109/14.
Rundskrivet er basert pa NOU 2012:16 Samfunnsgkonomiske analyser. Nytte-kostnadsanalyse er en form for
analyse hvor bade kostnader (negative effekter) og gevinster (positive effekter) er verdsatt i kroner sa langt
det lar seg gjgre. Fremtidige belgp justeres ned (neddiskontering) for a ta hensyn til forventet prisutvikling
(inflasjon) og renteeffekter. Det er ogsa mulig & angi alternative mal pa nytten som oppnas med tiltakene.
Det er serlig relevant nar det gjelder stgrrelser relatert til livskvalitet og effekter som best beskrives
kvalitativt.

Det er knyttet usikkerhet til anslagene. For eksempel vil antallet brukere variere over tid som fglge av at nye
kommer til, at noen ikke far innvilget fornyelse, eller pa grunn av brukere som flytter. Kildene som er benyttet
er offentlige rapporter eller tall rapportert direkte for denne utredningen. Likevel kan det vaere usikkerhet
knyttet til kildematerialet, for eksempel i fordelingen mellom statlige og fylkeskommunale midler for noen
av ordningene. | utredningen har vi bestrebet a benytte det sikreste og mest oppdaterte tallgrunnlaget.

Rapporten Transportordninger og arbeidsdeltakelse — Transport og arbeid blant personer med nedsatt
funksjonsevne (Bjerkan mfl. 2015) diskuterer samordning av transportordninger for malgruppen. Der omtales
ogsa de mest relevante nytte- og kostnadseffektene ved ordningene. Nytten for brukerne av ordningen kan
veere fglgende:

e Nytten av at flere personer med funksjonsnedsettelse kan arbeide mer og sta lenger i arbeid, eller
en kombinasjon av disse. Dette innebaerer en reduksjon i utbetalinger av ufgretrygd. Samfunns-
gkonomisk nytte er reduserte skattekostnader (20 prosent av reduksjonen).

e (kt verdiskaping ved at flere personer med funksjonsnedsettelse kommer i arbeid. Samfunns-
gkonomisk nytte er tilneermet lik brutto Ignn pluss sosiale kostnader.

o Fzerre langtidssykemeldinger. Dette innebaerer en reduksjon i utbetaling av sykepenger. Samfunns-
gkonomisk nytte er reduserte skattekostnader (20 prosent av reduksjonen).

e Bedre livskvalitet (vanskelig @ male i penger).

e Den enkeltes nytte av a bidra (vanskelig 8 male i penger).

e Redusert belastning pa familie og venner (vanskelig 8 male i penger).

Vurdering av samfunnsgkonomisk Ignnsomhet har relevans for utforming av de ulike transportordningene.
Dette er aktuelt for koordineringen av TT-ordningene i fylker som slas sammen til de nye regionene. Her er
regelverket i endring, og samfunnsgkonomi bgr veere et av flere momenter som vektlegges i diskusjonene.
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8 Resultater av utredningen

8.1 Innledning

Utredningen gir svar pa fglgende tre hovedproblemstillinger:

1. En kartlegging av dagens ordninger — herunder ressursbruk
Denne delen av rapporten er beskrivende og presenterer de ulike transportordningene.
Datamaterialet er hentet dels fra intervjuene og dels fra gjeldende regelverk: lover, forskrifter og
rundskriv. Regelverket er til dels meget omfattende og detaljert. Vi presenterer derfor kun
hovedtrekkene i de ulike transportordningene. Statistikk over ressursbruk er innhentet fra NAV, SSB
og fylkeskommunene.

2. Utfordringer med dagens organisering — bade for myndigheter og brukere

| denne delen av rapporten gis en resultatpresentasjon basert pa data fra spgrreskjema-
undersgkelsene og intervjuene. Med myndigheter menes Arbeids- og sosialdepartementet,
Samferdselsdepartementet, Arbeids- og velferdsdirektoratet, NAV Tiltak Innlandet (AU-reiser), NAV
Bilsentre (Bil fra NAV), og fylkeskommunene (fylkeskommunal TT-ordning og utvidet TT-ordning).
Med brukere menes brukerorganisasjonene sentralt og fylkeslagene i FFO, NHF og NBF. En
samfunnsgkonomisk analyse inngar i denne delen av utredningen. Utfordringene er dels knyttet til
enkeltordningene, dels til utfordringen ved ansvarsplasseringen, og dels til samordningen, eller
mangelen pa sadan.

Utredningen har avdekket at erfaringene varierer mye fra ordning til ordning. Bade informantene
hos myndighetene og brukerorganisasjonene har beskrevet et utfordringsbilde for den
fylkeskommunale TT-ordningen, den utvidede TT-ordningen, ordningen med bil fra NAV (Gruppe 1
og 2), Grunnstgnad ekstrautgifter til transport, Arbeids- og utdanningsreiser, og
honngrrabattordningen. Nar det gjelder ordningene med Reisetilskudd og Tilleggsstgnad har
informantene fa, om noen, erfaringer ut over generelle vurderinger av at ordningene er viktig for
dem det gjelder. Dette virkelighetsbildet vil derfor prege beskrivelsen i denne delen av rapporten.

3. Forslag til forbedringer i organiseringen av ordningene med en vurdering av gkonomiske og
administrative konsekvenser
| denne delen av rapporten baserer vi oss pa data innhentet til hovedproblemstilling 1 og 2, og
tidligere relevante studier. Var drgfting av datamaterialet vil ha en sentral plass under denne
hovedproblemstillingen. Forslagene til forbedringer er dels knyttet til enkeltordninger og
samordning innenfor dagens modell, og dels til alternative organisasjonsmodeller.
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8.2 Hovedproblemstilling 1: En kartlegging av dagens transportordninger

8.2.1 Innledning

| dette kapitlet beskrives de ulike transportordningene. Data er hentet dels fra intervjuene og dels fra
gjeldende regelverk. Videre har vi avslutningsvis i kapittelet presentert ressursbruk, med NAV og Statistisk
sentralbyra (SSB) som datakilder.

8.2.2 Fylkeskommunal TT-ordning

Samferdselsdepartementet har palagt fylkeskommunene a organisere en ordning med tilrettelagt transport
for personer som av ulike arsaker ikke kan bruke ordinsere kollektive transportmidler. Ordningen omtales
normalt som TT-ordningen. Alle fylkeskommuner inkludert Oslo kommune skal ha en egen TT-ordning.
Hvordan det enkelte fylke organiserer ordningen, hvor mange som far tildelt TT-kort og i hvilket omfang
brukerne far reise, varierer betydelig mellom fylkene. Ordningen skal ivareta behov for fritidsreiser og
finansieres av fylkeskommunenes frie inntekter, dvs. skatteinntekter og rammetilskudd til
fylkeskommunene. TT-ordningen inngar som en del av den lokale kollektivtransporten, som forvaltes av
fylkeskommunene inkludert Oslo kommune. Departementet publiserte i rundskriv N-4/97 av 15.4.1997
Veiledende retningslinjer for den fylkeskommunale spesialtransporten for funksjonshemmede (TT-
transport)®. Det er ikke utarbeidet eget nasjonalt regelverk for TT-ordningen. Utforming av tilbudet mht.
omfang og organisering vil derfor variere, og vaere tilpasset den enkeltes fylkeskommunes prioriteringer.

8.2.3 Utvidet TT-ordning

Som et tillegg til fylkeskommunenes egne ordninger, er det etablert en statlig tilskuddsordning som en
utvidet TT-ordning (jf. Retningslinjer for utvidet TT-ordning. 13.12.2018). Denne startet som en
forspksordning 1.4.2012 gjennom vedtak av Prop. 1 S (2011-2012). Stortinget bestemte ved behandlingen
av statsbudsjettet for 2016 (Innst. 13 S (2015-2016)) at ordningen skulle videreutvikles, og la til grunn at
midlene skulle ga til TT-brukere med saerlige behov. Synshemmede ble nevnt spesielt. Det ble ogsa lagt til
grunn at ordningen skulle utformes i dialog med brukerorganisasjoner og bergrte parter. Pa den bakgrunn er
rullestolbrukere og blinde/svaksynte inkludert i denne ordningen. Ordningen finansieres over Samferdsels-
departementets budsjett pa grunnlag av Stortingets bevilgninger. Tilskudd utbetales for ett ar av gangen.
Formalet med ordningen er a tilby brukere med szrlige behov, dvs. rullestolbrukere og blinde/svaksynte,
flere TT-reiser enn de ellers ville fatt gjennom de fylkeskommunale ordningene. Sammen med
fylkeskommunenes TT-tilbud er malet a sikre disse brukerne et reisetiloud pa til sammen 200 enkeltreiser
per ar. Fra 2018 tildeles syv fylkeskommuner om lag 94,5 millioner kroner til den utvidede TT-ordningen:
Aust-Agder, @stfold, Sogn og Fjordane, Mgre og Romsdal, Trgndelag, Troms og Finnmark.

8.2.4 Arbeids- og utdanningsreiser

Behandling av sgknader om arbeids- og utdanningsreiser er lagt NAV Tiltak Innlandet. Ordningen med
Arbeids- og utdanningsreiser er hjemlet i Forskrift om stgnad til arbeids- og utdanningsreiser (FOR-2014-05-
16-648). Rundskriv til arbeidsmarkedsloven § 13 — Lov om arbeidsmarkedstjenester — Hovednr. 76 § 13 —
Utfyllende regler til forskrift om stgnad til arbeids- og utdanningsreiser. Den som har varige
forflytningsvansker (lenger enn ett ar) og ikke kan reise til og fra arbeids- eller utdanningssted med offentlige

4 https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/rundskriv/tt-transport_n-4-97.pdf
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kommunikasjonsmidler, kan sgke NAV om stgnad til arbeids- og utdanningsreiser. Ordningen innebzerer
transport med drosje til og fra arbeid eller skole. Det er et krav at man ikke har mulighet til & kunne reise til
og fra arbeids- eller utdanningsstedet med offentlig kommunikasjon. Ved vurdering av behovet tas det i
betraktning om en reise kan vaere en sa stor belastning at den hindrer sgkeren i a fungere tilfredsstillende i
arbeids- eller utdanningssituasjonen. Det kan ogsa gis stgtte til arbeids- og utdanningsreiser hvis man
midlertidig er fratatt fgrerkortet av medisinske arsaker og ikke kan komme seg til arbeid/utdanning pa annen
mate. Om det mangler et kollektivtilbud i naermiljget, er dette ikke alene grunn til a fa dekket transport.

Det betales en egenandel per reise. Egenandelsbelgpet tilsvarer den rimeligste kostnaden til transport med
offentlig kommunikasjon med et tillegg pa 10 %. Det dekkes ikke transport for elever i grunn- eller
videregdende skole der kommunen eller fylkeskommunen har ansvar for a dekke dette, og hvis
sgkeren mottar full ytelse til livsopphold fra folketrygden, eller hvis man allerede far dekket utgifter til
transport gjennom andre ordninger — for eksempel: bil fra Folketrygden som kan benyttes til arbeid eller
utdanning, daglige reiseutgifter fra NAV, eller Grunnstgnad til transport til arbeid eller utdanning. Personer
som deltar pa arbeidsrettet tiltak og har behov for stgtte til reiseutgifter kan sgke om Stgnader ved tiltak
eller Tilleggsstgnader til arbeidsavklaringspenger (se nedenfor). Hvis vaerforhold gjgr det vanskelig a benytte
egen bil, eller bilen er til reparasjon ut over en uke, kan transportbehovet dekkes selv om brukeren allerede
mottar stgnad til bil fra folketrygden. Arbeidsgiver skal dekke reiser som er en del av jobben. Brukeren har
selv ansvar for a bestille transport. Man kan velge hvem man vil bestille reise hos, men transportgr ma ha
Igyve til & utfgre persontransport, som regel er dette drosjevirksomhet.

8.2.5 Stgnad til anskaffelse av motorkjgretgy eller annet transportmiddel

Behandling av sgknader om Bil fra NAV er lagt til fem bilsentre:

e NAV Bilsenter @stlandet dekker alle kommunene/bydelene i Akershus, Buskerud, Oslo, Telemark,
Vestfold og @stfold, deler av Hedmark og deler av Oppland

e NAV Bilsenter Sgrvest-Norge dekker alle kommunene i Rogaland, Aust-Agder og Vest-Agder NAV
Bilsenter Vest-Norge dekker alle kommunene i Hordaland og Sogn og Fjordane

e NAV Bilsenter Midt-Norge dekker alle kommunene i Mgre og Romsdal, Nord-Trgndelag og Ser-
Trgndelag, deler av Hedmark, deler av Oppland og deler av Nordland

e NAV Bilsenter Nord-Norge dekker alle kommunene i Finnmark og Troms, og deler av Nordland

Lovgrunnlaget for stgnad til bil finnes i folketrygdloven (kap. 10, § 10-7, bokstav h) og forskrift om stgnad til
motorkjgretgy eller annet transportmiddel (F07.03.2003 nr. 290). Trygdebilordningen er todelt, med hensyn
til hvilke behov, og dermed hvilken bil, som sgkeren har. Gruppe 1-bil er ordinaere personbiler og her star
sgker fritt i valg av bil, enten ny eller brukt. Sgker ma selv sta for kjgp av bil, ma sgrge for at kjgretgyet er
hensiktsmessig, og bilen ma vare ut stgnadsperioden. Dette gjelder ogsa hvis det er behov for
spesialtilpasninger. Med Gruppe 2-bil menes spesialtilpassede kassebiler, dvs. som hovedregel varebiler som
omregistreres til personbiler. Kombibiler og flerbruksbiler omfattes ogsa der dette er den mest
hensiktsmessige I@sningen og der kassebil er alternativet. Dette kan for eksempel gjelde bil til barn. Det er
videre et vilkar at bilen er spesialtilpasset med heis eller rampe. Gruppe 2-biler er prisforhandlet og skal
bestilles giennom hjelpemiddelsentralen.

Det er ingen nedre aldersgrense for bilstsnad, men det kan ikke gis stgnad til bil til personer som fgrst fyller
vilkarene etter fylte 70 ar. Medlem som far stgnad til bil i Gruppe 1, tilstas stgnad i form av et tilskudd som
ikke er knyttet opp mot noe bestemt kjgretgy, mens medlem som far bil i Gruppe 2, tilstas stgnad i form av
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et 1an knyttet opp mot et bestemt kjgretgy. Det er viktig 8 merke seg at trygdebilen er ment a vare i 11 ar.
Det gj@res som hovedregel ikke unntak fra dette, med mindre behovet endrer seg vesentlig. Iht. forskrift til
folketrygdlovens § 10-7 h, oppstilles fglgende vilkar for at stgnad til bil som eget kjgretgy kan gis til funksjons-
og forflytningshemmede: reise til og fra arbeids- eller oppleeringssted, utfgre sin funksjon som hjemme-
arbeidende, forhindre eller bryte en isolert tilveerelse, avlaste sin familie i tilfeller hvor funksjonshemmingen
medfdrer en szerlig stor pleiebyrde, og derved bidra til 3 forhindre innleggelse i helseinstitusjon o.l.

Fra 01.01.15 kom det endringer i regelverket: Tilskudd til bil til arbeid eller utdanning (Gruppe 1): Hvis man
pa grunn av en varig funksjonsnedsettelse ikke kan benytte offentlige transportmidler til arbeid eller
utdanning (ut over videregaende skole) kan man fa et engangsbelgp til 3 kjgpe en bil selv. Det gis ikke lenger
tilskudd til bil for @ kunne forhindre eller bryte en isolert tilvaerelse. Stgnad til spesialtilpasset kassebil
(Gruppe 2): Om man er rullestolbruker og har behov for kassebil med heis/rampe kan man ha rett til bilstgnad
ogsa til a dekke transportbehov i dagliglivet og arbeidslivet. Denne bilen bestilles av NAV. Endringene
innebaerer at de som pa grunn av funksjonsnedsettelse har behov for personbil til bruk i dagliglivet (for
eksempel for a bryte en isolert tilveerelse) men ikke i jobb eller utdanning, ikke lenger far stgnad til bil. Stgnad
til bil for bruk kun i dagliglivet er etter 01.01.15 forbeholdt de som har behov for spesialtilpasset kassebil.

Det kan gis stgnad til bil i Gruppe 2, spesialtilpasset kassebil, hvis man er avhengig av heis eller rampe for a
komme inn eller ut av bilen, eller hvis man har sterkt nedsett gangfunksjon og er avhengig av spesialtilpasset
kassebil for a ha med hjelpemiddel. Legeerklaering og funksjonsvurdering fra ergoterapeut skal legges ved
sgknaden. Det kan sgkes om spesialtilpassing av privatfinansiert bil. Funksjonsvurdering fra ergo- eller
fysioterapeut, som beskriver brukerens behov, ma legges ved. Nar stgnadsperioden gar ut, kan brukeren fa
stgnad til ny bil dersom behovet er til stede eller sgke gjeldsoppgjér hvis behovet ikke er til stede.
Gjeldsoppgjg@r skjer ved at bilen blir innlevert til NAV Hjelpemiddelsentral, eller brukeren kjgper bilen etter
NAFs takstverdi.

8.2.6 Grunnstgnad for a dekke ngdvendige ekstrautgifter til bl.a. transport

Grunnstgnad til transport behandles av NAV Arbeid og ytelser Arendal og NAV Arbeid og ytelser Sarpsborg.
Lov om folketrygd (folketrygdloven) Kapittel 6. Grunnstgnad og hjelpestgnad. Grunnstgnad ytes til et
medlem som pa grunn av varig sykdom, skade eller lyte, har ngdvendige ekstrautgifter til bl.a. til transport,
herunder drift av medlemmets bil. Man kan ha rett til Grunnstgnad hvis man har ngdvendige ekstrautgifter
friske personer ikke har. Med ekstrautgifter menes Igpende utgifter som er kommet etter inntradt sykdom
eller skade, og som man ikke hadde tidligere. Hvis det ikke er mulig 8 sammenlikne med hvilke utgifter man
hadde tidligere, ma det sammenliknes med hvilke utgifter friske personer har til samme formal.
Ekstrautgiftene ma som hovedregel vare i 2-3 ar eller mer pa grunn av den medisinske tilstanden.
Grunnstgnad har 6 satser. Hvilken sats man far, avhenger av hvor store ekstrautgifter man har.
Ekstrautgiftene ma minst tilsvare sats 1, som i 2019 var kr. 8.232. Det gis bare Grunnstgnad hvis man har
ekstrautgifter til transport. Man kan fa dekket differansen mellom utgiftene man hadde som frisk og
ngdvendige utgifter man na har. Grunnstgnad til transport har en gvre aldersgrense for sgkere pa 70 ar.

Grunnstgnad inkluderer ogsa drift av bil fra NAV, men ytes ikke for a anskaffe bil eller andre transportmidler.
Grunnstgnad skal som nevnt subsidiere den gkte driftskostnaden som er pafgrt pga. sykdom eller skade. Det
skal vurderes om medlemmet har behov for annen type transport enn tidligere, og om dette medfgrer
ekstrautgifter. Det vektlegges blant annet om medlemmet pa grunn av sykdom, skade eller lyte ma bruke
transportmiddel hvor han/hun tidligere gikk eller syklet eller han/hun ma reise pa en dyrere mate enn
tidligere. Dersom det ikke er mulig 8 sammenlikne medlemmets tilstand f@r og na, ma det sammenliknes
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med hva «friske personer» vanligvis benytter til samme formal. | dette ligger at grensen er hgy. De fleste
friske personer har et relativt omfattende og dyrt bilhold i dag, slik at ekstrautgiftene ma dokumenteres godt
for a fa Grunnstgnad til transport. Ekstrautgifter kan vaere utgifter til drosje, privat kjgring som for eksempel
familie og venner sgrger for, drift av egen bil eller unntaksvis gkt bruk av offentlig kommunikasjon.
Grunnstgnad til drift av egen bil, eller trygdebil, ytes bare dersom det i dag faktisk er en ekstrautgift. Selv om
medlemmet bruker egen bil, kan utgiftene til drift av bilen bare legges til grunn dersom bil faktisk er det
billigste aktuelle transportalternativet. Dersom det f.eks. viser seg at drosje er et billigere — og samtidig
hensiktsmessig — transportalternativ, skal man se bort fra bilutgiftene og legge til grunn de utgiftene
medlemmet ville hatt ved bruk av drosje.

Grunnstgnad til drift av egen bil kan ytes bade til reiser knyttet til arbeid, opplaering, eget erverv og til bedring
av den alminnelige funksjonsevne. NAV skal undersgke hvilke utgifter medlemmet hadde til transport
tidligere. Dersom medlemmet hadde egen bil, vil det allerede foreligge utgifter til arsavgift, forsikring, drift
og vedlikehold. Grunnlaget vil da veere de ekstrautgiftene som na har palgpt. Dette kan veere gkte
driftsutgifter, pkte forsikringsutgifter o.l. Vurderingen skal gjgres individuelt og konkret for hver enkelt sgker,
og det er opp til sgker a sannsynliggjdre sine ekstrautgifter. Dette gjelder uavhengig av om det er tilstatt
stgnad til bil etter § 10-7, eller om det er privatfinansiert bil. Hovedregelen for stgnad til drift av bil er at det
ytes sats 3 (kr. 16.464 i 2019), men i enkelte tilfeller kan bade lavere og hgyere satser benyttes.

NAV gir ikke ut statistikk over antall personer som mottar Grunnstgnad til transport. Grunnen er at et stort
antall (inntil 30%) av oppf@ringene i registeret ikke inneholder koder som beskriver grunnlaget for sgknaden.
Tilgangen av nye mottakere av Grunnstgnad for perioden 2014 til 2018 er tilgjengelig pd NAVs nettsider.”
Noen ngkkeltall er gjengitt i Tabell 2.

Kategori 2014 2015 2016 2017 2018

lalt 4108 4006 3235 3547 3274

Transport 447 443 186 182 148
11% 11% 6 % 5% 5%

Tabell 2 Tilgang av Grunnstgnad og Grunnstgnad til transport, 2014 — 2018
Kilde: www.NAV.no

Tabell 2 viser at f.o.m. 2016 er det markant lavere antall og andel innvilgede spknader om Grunnstgnad som
inneholder tilleggsskjema for sgknad om grunnbevilgning til transport. Andelen halveres fra 11% i 2014 og
2015 til 5% i 2017 og 2018. Antallet innvilget i 2018 var 1/3 av antallet i 2014. Det er uvisst hva nedgangen
skyldes. Ytelsesavdelingen i NAV opplyser at praksis for ordningen har vaert uendret siden 2005, og det ikke
har veert innstramming i regelverket knyttet til Grunnstgnad til transport.

8.2.7 Reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra reiseutgifter til og fra arbeidssted

Som alternativ til sykepenger, kan det ytes reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra transportutgifter
for at medlemmet skal kunne veere i arbeid®. Reisetilskudd kan gis ved alle typer sykdom og skade, og kan
veere et virkemiddel for & fa sykmeldte tidligere tilbake til arbeid pd deltid og/eller heltid. Reisetilskudd i
stedet for sykepenger avgjgres pa grunnlag av legeerklaering. Legen ma attestere at den sykmeldte

5 https://www.NAV.no/no/NAV+og+samfunn/Statistikk/Flere+statistikkomrader/Tabeller/nye-mottakere-av-
grunnst%C3%B8nad-etter-innvilgelseskode.1.kvartal-4.kvartal-2014-2018.antall , sist besgkt 13. nov. 2019.
6 Lov-1997-02-28-19 § 8-14 Tilskott til arbeidsreiser
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midlertidig ikke kan reise pa vanlig mate til og fra arbeidsstedet pa grunn av sykdom eller skade, og at
han/hun ellers ville vaert sykmeldt. NAV vurderer om vilkarene for rett til sykepenger er oppfylt.

Det er ingen begrensning i antall dager det kan ytes reisetilskudd, bortsett fra lovens krav om midlertidighet.
Det er transportbehovet som ma vaere midlertidig, ikke sykdommen eller skaden. En varig sykdom vil kunne
gi grunnlag for reisetilskudd dersom den i kortere perioder medfgrer et ekstraordinzert transportbehov. Ved
varig transportbehov bgr vedkommende henvises til 3 sgke Grunnstgnad til transport etter folketrygdlovens
§ 6-3 eller stgnad til egen bil. Det kommer frem av rundskrivet til § 6-3 at ekstrautgiftene ma vare i 2-3 ar for
a kunne betraktes som varige. Ot.prp.nr.9 (2000-2001) sier: "Personer som er varig ufgr bgr ogsa kunne fa
reisetilskott i stedet for sykepenger der sykmeldingsperioden ikke kan avsluttes fgr tilstatt bil blir ferdigstilt.
Det bgr ogsa kunne ytes reisetilskott i stedet for sykepenger i forbindelse med reparasjon av trygdebil."

Reisetilskuddet skal dekke ngdvendige ekstra transportutgifter. Brukeren far dekket de faktiske utgiftene
fratrukket de utgiftene brukeren vanligvis ville hatt til transport. Det er bare merkostnader pa grunn av
sykdommen eller skaden, som dekkes. Godkjenner man at brukeren benytter egen bil og/eller leiebil, dekkes
reiseutgiftene med en fast sats per km (satsen kommer frem av Statens reiseregulativ). Hvis brukeren normalt
bruker offentlig kommunikasjon, benyttes manedskort som utgangspunkt for & fastsette fratrekket for
daglige ordinzere utgifter. Hvis bruker ma bruke taxi og til daglig bruker bil til/fra arbeidsplassen, skal
fratrekket for daglige ordineaere utgifter settes lik den satsen som dekkes etter § 5 i forskrift 04.07.2008 nr.
788 om syketransport. Nedvendige merutgifter til parkeringsavgifter og bompenger kan ogsa dekkes. De som
tidligere ikke hadde utgifter til reise til/fra jobb, for eksempel de som gar og/eller sykler til jobben, skal ikke
ha noe fratrekk.

8.2.8 Tilleggsstonad til dekning av reiseutgifter

Tilleggsstpnad behandles av NAV Arbeid og ytelser Romerike, Hamar, Karmgy, Lillehammer, Trondheim og
T@nsberg. Hvis man er i arbeidsrettet aktivitet for a komme i eller beholde arbeidet sitt, eller dersom man er
under arbeidsrettet utredning, kan dette gi rett til tilleggsstgnader. Det gjelder ogsa dersom man er registrert
hos NAV som reell arbeidssgker. Dette gjelder tiltak som NAV har godkjent. Den som deltar pa arbeidsrettet
aktivitet eller arbeidsrettet utredning kan fa dekket stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling og
reise ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser.

Ordningen er hjemlet i Forskrift om stgnader til dekning av utgifter knyttet til 3 komme i eller & beholde
arbeid (tilleggsstgnadsforskriften) FOR-2015-07-02-867. Stgnadsordningen skal dekke medlemmets
ngdvendige utgifter til reise i forbindelse med utredning og/eller arbeidsrettet tiltak. Hvis man deltar pa
arbeidsrettet aktivitet eller arbeidsrettet utredning kan man fa dekket stgnad til daglig reise, reise til
obligatorisk samling og reise ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser. For a fa dekket stgnad
til dagligreise, ma reiseavstanden vaere seks kilometer eller mer hver vei mellom hjemmet og
aktivitet/utdanningsstedet. NAV kan gjgre unntak pa grunn av helseutfordringer. Reiseveien ved deltakelse
pa obligatorisk samling ma veere minst 30 kilometer én vei mellom hjemmet og aktivitetsstedet, for at man
skal fa dekket stgnad til reise. Reise dekkes pa billigste mate. NAV kan godkjenne bruk av egen bil hvis det
ikke er offentlig transport tilgjengelig eller det ikke er praktisk mulig @ benytte offentlig transport. | sarlige
tilfeller kan utgifter til drosje dekkes.

| utlysningen av dette oppdraget heter det at nar det gjelder tilleggsstgnad til dekning av reiseutgifter ved
gjiennomfgring av arbeidsrettede tiltak, er malgruppen for reisestgnaden etter arbeidsmarkedsloven ikke
spesifikt funksjonshemmede, men arbeidssgkere som er pa arbeidsmarkedstiltak. Oppdraget begrenses
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derav til personer som far tilleggsstgnad til dekning av reiseutgifter etter folketrygdlovens § 11 A-4 andre
ledd bokstav a. Her heter det: "Stgnadsordningen skal dekke medlemmets ngdvendige utgifter til reise i
forbindelse med utredning og/eller arbeidsrettet tiltak".

Gruppene med rett etter forskriften pa tilleggsstgnad kan deles opp i ulike malgrupper, avhengig av hva slags
type livsoppholdsytelse man har. Det finnes flere typer tilleggsstgnader, men i dette tilfellet skal konsentrere
vi oss om tilleggsstgnad reise. Dersom bruker bor naer stedet der tiltaket gjennomfgres, er det vanligvis ikke
ngdvendig a gi tilskudd til dekning av daglige reiseutgifter. Avstanden mellom bostedet og aktivitetsstedet
ma som hovedregel vaere mer enn seks kilometer hver vei fgr det kan ytes stgnad til daglig reise. Ved
beregning av avstanden legges korteste gangavstand til grunn. Det kan gis stgnad der avstanden er kortere
enn seks kilometer dersom bruker pa grunn av funksjonshemming, midlertidig skade eller sykdom har et
seerskilt behov for transport. Forholdet ma dokumenteres med legeerklaering hvor arsaken til at bruker har
et seerskilt behov for transport ma komme frem.

8.2.9 Honngrrabattordningen

Honngrrabatt gis i utgangspunktet til personer over 67 ar som kan fremvise vanlig legitimasjon. | tillegg vil
alle som innvilges minst 50 prosent ufgretrygd fra NAV automatisk fa tilsendt honngrkort. Kortet gir rett til
honngrrabatt for brukeren og medfglgende ektefelle/registrert partner. Kortet gjelder pa offentlig
kommunikasjon innenlands, men ikke pa flyreiser. NAV fgrer ikke oversikt over hvor mange personer dette
gjelder.

Personer som er identifisert med alvorlig grad av syns- og hgrselsnedsettelse/dgvblindhet kommer inn under
honngrrabattordningen, uavhengig av om de er ufgre. Vanlige (bld) honngrkort utstedes av Norges
Blindeforbund, rehabiliteringsavdelingen, etter & ha innhentet legeattest for 8 dokumentere av bruker "ser
darlig nok" (mindre enn 10% syn). NBF har patatt seg sgknadsbehandlingen for Samferdselsdepartementet.
Nasjonal kompetansetjeneste for dgvblinde utsteder et grgnt honngrkort til personer med dgvblindhet. Den
reisende har ogsa rett til 3 ha med ledsager gratis. Grgnt kort ma brukes sammen med annen legitimasjon
for @ veere gyldig. Samferdselsdepartementet finansierer de rabattene som honngrrabattordningen gir,
basert pa reisestatistikk fra fylkeskommunene. Det finnes ikke oversikt over hvor mange honngrreiser som
foretas av henholdsvis, eldre, ufgre, svaksynte og dgvblinde.

8.2.10 Andre transportordninger

| oppdragsdokumentet til utredningen heter det at alle transportordninger for personer med funksjons-
nedsettelse skal vurderes i forbindelse med gjennomgangen. | utlysningen nevnes spesifikt ordningene med
fylkeskommunal TT-ordningen, utvidet TT-ordning, Stgnad til anskaffelse av motorkjgretgy eller annet
transportmiddel, Grunnstgnad for a dekke ngdvendige ekstrautgifter til transport, Reisetilskudd til dekning
av ngdvendige ekstra reiseutgifter til og fra arbeidsstedet , Arbeids- og utdanningsreiser, Tilleggsstgnad til
dekning av reiseutgifter etter folketrygdlovens § 11 A-4 andre ledd bokstav a. og Honngrrabattordningen
avgrenset til blinde og dgvblinde. Det presiseres i utlysningen at "ovennevnte bakgrunn ikke danner en
uttsmmende liste over ordninger som skal inkluderes i utredningen".

Ut over TT-ordningen og de transportordningene i NAV som her er omtalt, eksisterer det en rekke lokale
transportordninger. Dette gjelder transport av eldre og funksjonshemmede med vedtak til arbeids- og
aktivitetssentra i kommunal regi og transport av eldre og utviklingshemmede, funksjonshemmede og
personer med psykiske lidelser som utfgres for helse- og omsorgsetaten, og hvor ordningene gjelder
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tilrettelagt transport til/fra dagsentra, aktivitetstiloud og arbeid. Det finnes ordninger med minibuss som
henter brukere pa hjemsted og institusjon, og ordninger hvor det er inngatt avtaler med transportgr om
transport av enkeltbrukere med szerlige behov. | avtalene kan det kreves tilrettelegging for rullestolbrukere
og rullatorbrukere. Kommuner har ogsa tilbud om fast kjgring til og fra arbeidstrening bade i og utenfor
kommune, samt kjgring til avlastning.

| de avtalene vi har gatt gjiennom leser vi at kommunene, ved avtaleinngdelse med ekstern transportgr,
vektlegger at sjafgren ma tilby ulike former for assistanse og yte ekstra service ved behov. Dette kan vaere a
ringe til bruker i forkant, ringe pa deren, hjelpe til med ytterkleer, fglge til og fra kjgretgyet, lase dgren for
personen, se til at personen gar inn rett dgr, ikke kjgre fgr man har sett at personen har kontakt med
personale/pargrende. Hukommelsessvikt og desorientering er et problem for noen brukere. Derfor stilles det
store krav til de som arbeider i transporttjenesten. Brukerne er en sarbar gruppe, og kontinuitet og kunnskap
om brukernes behov er viktig. Derfor er det viktig med faste sjafgrer som kjenner den enkeltes behov for
assistanse.

| utredning har det ikke veert ressurser til 8 ga i detalj om enkeltordninger og enkeltavtaler i kommunene.
Men de lokale transportordningene er tatt inn i drgftingen samlet som et viktig supplement til de ordningene
som er omtalt i rapporten.

Det finnes ingen entydig definisjon av bestillingstransport. Dette kommer trolig av at det finnes mange
varianter av denne transportordningen avhengig av organisering og grad av samordning med andre
transportmidler. Med i hovedsak er bestillingstransport en offentlig dpen transportlgsning som kjgrer i
bestemte soner/linjer innenfor en aktuell tidsramme som er kunngjort pa forhand. De reisende reserverer
plass innen en gitt tidsfrist til et bestillingspunkt. Bestillingspunktet har ansvar for a samordne og utnytte
ressursene pa best mulig mate. Tilbudet er brukerstyrt og etterspgrselsstyrt, det vil si at dersom ingen
reserverer plass pa den aktuelle turen, blir den heller ikke kj@rt. Bestillingstransporten kjgres som regel med
minibuss, men ogsa med taxi, maxitaxi eller buss. Dette blir valgt ut fra antall reisende. Minibussen henter
bruker hjemme eller ved en av linjens holdeplasser, og skal vaere tilrettelagt for rullator og rullestol. Bruker
betaler det samme som en bussbillett. Ettersom dette er et kollektivtilbud sa vil flere brukere reise sammen.

8.2.11 Omfang av ressursbruk i utvidet TT-ordning

Tabell 3 viser tildelte midler fra Samferdselsdepartementet til fylkeskommunene og faktisk forbruk. Nye
fylkeskommuner inkluderes i ordningen i andre halvar hvert ar. Belgpene er derfor hgyere i de pafglgende
drene. Nord-Trgndelag fylkeskommune viderefgrte ordningen som Trgndelag fylkeskommune fra 2018.7
Oversikten viser at stadig flere fylker rekrutteres inn i ordningen, og ingen har valgt a trekke seg ut. For 2019
ble det tildelt totalt 152 millioner kroner, men erfaringen fra tidligere ar tilsier at kun ca. 60 prosent av
midlene vil bli brukt.

7 Tildeling til brukere i Nord-Trgndelag utgjorde 12 100 000 kr for 2018. Sgr-Trgndelag ble tildelt 15 520 000 kr for 2.
halvar 2018.
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Fylkeskommune Tildelt 2016 Forbruk 2016 Tildelt 2017 Forbruk 2017 Tildelt 2018 Forbruk 2018 Tildelt 2019

Aust-Agder 4500 000 2759675 14000000 6395756 12550000 7512868 9058000
Finnmark 3932195 1902790 11850384 3722205 6775691
Hedmark 10300000
Hordaland 28 500 000
Mgre og Romsdal 3212000 2 841603 7 087 000 4359587 11609 000 6 360 885 7081490
Nordland 9600 000
Nord-Trgndelag 4500 000 3796960 16520000 7044792

Oppland 8520000
Sogn og Fjordane 6232 800 3830513 13380000 9541807 9583920
Telemark 7303519
Troms 6 500 000 2006146 14 500 000 6463784 7447360
Trendelag 27 620 000 9671213 18000000
Vestfold 5271180 3568 602 9416 296
@stfold 9275 625 6227895 18551250 16732169 18551250 18551250 20600 000
Sum 21487 625 15626133 72823245 42271753 115331814 65392614 152186276

Tabell 3 Tildeling og forbruk for utvidet TT-ordning, per ar og fylkeskommune
Kilde: Samferdselsdepartementet

Midlene fordeler seg pa brukere som vist i Tabell 4. For 2016-2018 viser tabellen antallet registrerte brukere
ved utgangen av hvert ar. Basert pa sgknadstallene for 2019 er 7106 brukere omfattet av ordningen. Dette
tallet er forventet a stige i Igpet av aret. Det er imidlertid en betydelig andel av godkjente brukere som ikke
benytter seg av ordningen. Fra de fylkeskommunale arsrapportene for den utvidede TT-ordningen finner vi
tre eksempler:

e Sogn og Fjordane 2017: Av 451 brukere har 113 ikke benyttet TT-kortet (25 prosent)
e Sogn og Fjordane 2018: Av 528 brukere har 93 ikke benyttet TT-kortet (18 prosent)
e Trgndelag 2018: Av 2756 brukere har 696 ikke benyttet TT-kortet (25 prosent)

En forklaring pa underforbruket kan, ifglge vare informanter i departement og fylkeskommuner, vaere at
fylkeskommunene sgker om mer enn de faktisk har behov for, for a sikre seg mot underskudd i ordningen.
At en signifikant andel av brukerne ikke velger a benytte seg av ordningen trenger ikke vaere problematisk.
Det kan veere en konsekvens av en lite byrakratisk tildelingsprosess. Dersom andelen er stabil over tid vil
fylkeskommunene kunne ta hgyde for dette i budsjetteringen for ordningen. Det er ogsa en del av dette
bildet at mange brukere ikke benytter de ordinzere TT-ordningene i fylkene. Brukerne av den utvidede TT-
ordningen er de brukere av den fylkeskommunale TT-ordningen som innfrir tilleggskriterier som svaksynt
eller rullestolbruker.
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Fylkeskommune 2016 2017 2018 Sgknad 2019
Aust-Agder 477 433 444 416
Finnmark 274 324

Hedmark 599
Hordaland 2458
Mgre og Romsdal 225 241 235

Nordland 862
Nord-Trgndelag 692 600

Oppland 500
Sogn og Fjordane 451 528

Telemark 635
Troms 521 593

Trgndelag 2756

Vestfold 599 650
@stfold 696 877 878 986
SUM 2090 3397 6357 7106

Tabell 4 Antall brukere ved arsslutt for utvidet TT-ordning, per ar og fylkeskommune
Kilde: Samferdselsdepartementet

Det eristor grad opp til fylkeskommune a selv definere fordelingsngkkel mellom statlige og fylkeskommunale
midler brukt pa ordinzer og utvidet TT-ordning. Utgiftene fordeler seg pa variable kostnader (produksjon av
transporttjenester, tilpasning av taxier) og faste kostnader (administrasjon, drift av kort og registre, mm.).
For eksempel kan man tenke seg en modell hvor de statlige midlene dekker merkostnader for administrasjon
malt i forhold til administrasjonskostnader i tidligere ar (uten utvidet TT-ordning). En alternativ kan vaere 3
fordele administrasjonskostnadene basert pa andelen brukere som er inkludert i TT-ordningen. Tilsvarende
kan man tenke seg at statlige midler kun dekker antallet turer som overstiger det som en TT-bruker har
anledning til med ordinaer TT-ordning. Et alternativ som benyttes er a bruke gjennomsnittlig antall turer for
TT-brukere utenfor den utvidede ordningen som grunnlag for hva som dekkes av fylkeskommunale midler.
Konsekvensen av dette er at fylkeskommunene kan velge fordelingsngkkel ut fra hva som passer dem best,
og det oppstar ulike modeller mellom fylkene.

8.2.12 Statistikk for bilordningen

Regelendringen som tradte i krafti 1. januar 2015 (med en begrensning av tildeling av bil Gruppe 1 til 3 gjelde
reise til og fra arbeid og utdanning og ikke nar formalet er a forhindre eller bryte en isolert tilveerelse) har
medf@rt en markant nedgang i antall tilskudd til Gruppe 1 personbil, se Figur 3. Utviklingen har gatt gradvis,
bade pa grunn av klagemuligheter pa vedtak, og fordi det kan ta flere maneder fra en bruker far innvilget
tilskudd til han/hun kjgper en bil og tilskuddet utbetales. Tabell viser utviklingen i antall utbetalte stgnader
per ar, fra 2009-2019. | 2018 ble det utbetalt 103 tilskudd til Gruppe 1 bil. Gjennomsnittlig antall utbetalte
tilskudd i de fem siste arene f@r regelendringen var 902.

De siste arene har det ogsa vaert en nedgang i antall lan til Gruppe 2 bil (kassebil). Nivaene for 2018 og 2019
er de laveste siden 2010 og 2011. | 2018 ble det utbetalt 514 lan. Ifglge vare informanter kan en forklaring
pa utviklingen for Gruppe 2 biler vaere problemer med leveransen av biler hgsten 2017, noe som har bidratt
til lave utgifter i 2018. Dette gjelder bilmodeller som egner seg til Gruppe 2 biler. Utgiftene til bil har den
siste tiden veert ujevne og uforutsigbare, i hovedsak som fglge av forsinkelser i leveransene av biler som man
har hatt siden hgsten 2017. Situasjonen har na normalisert seg, men det er likevel et etterslep fra 2018.
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Arbeids- og velferdsdirektoratet har gitt tilbakemelding om forventninger om gkte utgifter i 2019 og 2020, i

forhold til 2018.
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Figur 3 Antall stgnader til kjpretgy Gruppe 1 og 2, 2008 — 2019
Kilde: NAV Bilsenter

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019*

Gruppe 1 - tilskudd 1112 1026 862 984 946 829 887 586 238 148 103 75
Gruppe 2 - lan 659 610 412 455 608 612 621 626 732 639 514 440
Tabell 5 Antall utbetalte stgnader til kjgretgy, 2008-2019

Kilde: NAV Bilsenter. *Tall for 2019 er estimert av SINTEF ut fra antallet innvilgede sgknader 31.08.2019
(hhv. 50 og 293).

De arlige samlede utgiftene til bilsentrene har falt de siste 10 arene. Tabell 6 viser de arlige samlede utgiftene
til bilsentrene i millioner kroner (nominelle priser). | 2018 var utgiftene 637,5 millioner kroner, som er det
laveste i 10-ars perioden fra 2009. Tabellen viser ogsa utgiftene til kjgp av bil i Gruppe 1 og 2, samt utgifter
til reparasjoner. Utviklingen er illustrert i Figur 4. Figuren viser hvordan tilskudd til bil Gruppe 1 utgjorde kun
% av utgiftene til reparasjoner i 2018. Utgiftene til bil Gruppe 2 er i 2018 nede pa et niva som tilsvarer

normalen for perioden, etter a ha vaert relativt hgye de to foregaende arene.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Kjap bil gruppe 1 160,1 1374 157,1 1454 117,9 119,6 795 30,9 218 14,6
Kijap bil gruppe 2 349,8 297,2 273,22 358,8 340,1 3311 317 4159 3875 310,7
Reparasjoner 349 40 40,3 43,3 446 438 458 46,9 471 59,9
Samlede utgifter 850,2 703,3 662,2 7571 7545 743 6579 7245 7409 6375

Tabell 6 Utgifter til NAV bilsentre, millioner kroner, nominelle belgp, 2009-2018
Kilde: NAV Bilsenter
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Figur 4 Utvikling for NAVs utgifter til bil Gruppe 1 og 2, og reparasjoner
Kilde: NAV Bilsenter

Historisk har det vaert et hgyt antall klager pa vedtak om bil Gruppe 1, se Tabell 7. Det toppet segi2011 med
1008 klager. En forklaring kan vaere det relativt lave antallet stgnader som ble innvilget i 2010. | 2018 ble det
kun registrert 109 klagesaker for bil Gruppe 1. For bil Gruppe 2 har trenden i antall klager veert stigende. Det
ble registrert 354 klagesaker om bil Gruppe 2 i 2018.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Klager bil Gruppe 1 587 839 1008 866 777 735 552 172 152 109

Klager bil Gruppe 2 105 188 246 249 290 250 271 438 370 354
Tabell 7 Antall registrerte klagesaker for sgknad om bil Gruppe 1 og 2, 2009-2018
Kilde: NAV Bilsenter
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Figur 5 Utvikling i antall klagesaker for bil Gruppe 1 og 2, 2009-2018
Kilde: NAV Bilsenter

NAV Bilsenter opplyser for gvrig felgende tall som illustrerer aktiviteten ved bilsentrene i 2018: 753 biler ble
innlevert til NAV Hjelpemiddelsentral. 108 biler ble kjgpt ut av brukerne etter NAF takstverdi. Det er registrert
303 innkomne saker om gjeldsoppgjer grunnet dgdsfall (samlet for Gruppe 1 og 2). Siden bilene som kjgpes
er forventet a vare i minst 11 ar, vil det ta enda noen ar fgr regelendringene fra 2015 lar seg merke i disse
aktivitetene.
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8.2.13 Presentasjon av transportordningene - noen avsluttende kommentarer

Gjennomgangen viser at det i dag finnes en rekke transportordninger for personer med funksjonsnedsettelse,
og da er lokale ordninger ikke beskrevet i detalj. Ordningene er dels rettet mot personer med varig
funksjonshemming (eksempelvis TT-ordningen, ordningene med bil fra NAV, Grunnstgnad transport, arbeids-
og utdanningsreiser) og dels mot personer med en midlertidig redusert funksjonsevne (eksempelvis
ordningen med reisetilskudd). | hvilken grad det er overlapp mellom to eller flere av ordningene, vil i stor
grad avhenge av hva man legger i begrepet overlapp. Hvis man med overlapp mener flere ordninger som
retter seg mot samme brukergruppe, er svaret ja. Om man med overlapp mener at noen brukere far "dobbelt
opp", er svaret mer usikkert. Dette kommer vi naermere tilbake til senere i rapporten. Flere ulike aktgrer har
ansvar for de ulike ordningene, og dette er vel begrunnet.

Om ordningene "i hovedsak har blitt etablert enkeltvis og uten noen overordnet plan", er ogsa et
definisjonsspgrsmal. Stortingsmelding 40:2002-2003 (Nedbygging av funksjonshemmende barrierer) fgrte til
utredningen Likeverd og deltakelse (2005), og deretter diskriminerings- og tilgjengelighetsloven (2009
revidert i 2013). Norge har ogsa undertegnet FN-konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt
funksjonsevne. En av konvensjonens malsettinger er at mennesker med nedsatt funksjonsevne skal fa et
selvstendig liv og kunne delta fullt ut pa alle livets omrader. | et slikt perspektiv, kan det sies a ligge en
overordnet plan og politikk til grunn for de transportordningene som er etablert.

Samtidig er det grunnlag for & hevde at ordninger er etablert, og ikke minst endret, enkeltvis uten en
overordnet plan eller forutgdende samlet utredning. Et eksempel pa dette er vedtaket som ligger til grunn
for denne utredningen: "Stortinget ber Regjeringen i statsbudsjettet 2019 fremme forslag om a gjeninnfgre
bilstgnadsordningen for type 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid" (Prop. 1 S (2018-2019) Arbeids-
og sosialdepartementet, vedtak nr. 428, 30. januar 2018). Noen av vare informanter setter et spgrsmalstegn
ved grunnlaget for endringene i bilordningen fra 1.1.2015. Gruppe 1 skulle forbeholdes brukere med behov
for reise til/fra arbeid og utdanning, brukere som allerede hadde tilgang til ordningen med arbeids- og
utdanningsreiser. Informantene viser til at transport for funksjonshemmede har veert en arena preget av
enkeltforslag fra politikere og brukerorganisasjoner, uten en samlet plan, og hvor konsekvenser av enkelt-
forslagene ikke er utredet.

Flere av transportordningene har giennomgatt en vesentlig reduksjon i bruk de siste arene, eller de ligger pa
et sveert lavt niva i forhold til etterspgrselen man kan forvente. For TT-ordningen er det uklart hvorfor sa stor
andel av midlene forblir ubrukt. At ca. 40 prosent av midlene i den utvidede TT-ordningen er ubrukt hvert ar,
star i kontrast til poenget til brukerorganisasjonene om at 200 reiser i aret kun tilsvarer knappe 2 tur/retur
reiser i uka. En forklaring pa dette underforbruket kan, ifglge vare informanter i departement og
fylkeskommuner, vaere at fylkeskommunene sgker om mer enn de faktisk har behov for, for a sikre seg mot
underskudd i ordningen.

Antallet innvilgelser av Grunnstgnad til transport er i 2018 bare 1/3 av hva det var for fa ar siden, uten at
arsaken er kjent. Arbeids- og utdanningsreiser har kun ca. 800 brukere blant de 274 000 sysselsatte med
funksjonshemming. Innvilgelse av Gruppe 1 bil er naer utradert, fra 1000 nye biler for ti ar siden, til under 100
i dag. Innvilgelse av lan til Gruppe 2 bil er, i reelle priser, pa det klart laveste niva det har veert pa 11 ar. En
forklaring pa denne utviklingen for Gruppe 2 bil, er som tidligere nevnt problemer med leveransen av biler
hgsten 2017, noe som har bidratt til lave utgifter i 2018. Situasjonen har na normalisert seg, men det er
likevel et etterslep fra 2018.


https://snl.no/diskriminerings-_og_tilgjengelighetsloven
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Pa den annen side er det positivt for brukerne at stadig flere fylkeskommuner tas inn i den utvidede TT-
ordningen. Det gjgr at ordningen treffer flere brukere, men Igser ikke problemet med stort underforbruk av
budsjetterte midler.

8.3 Hovedproblemstilling 2: Utfordringer med dagens organisering — sett fra myndigheter
og brukere

8.3.1 Innledning

| dette kapittelet presenteres resultatene fra spgrreskjemaundersgkelsene og intervjuene. Kapitlet
presenterer utfordringer sett fra brukerorganisasjonene (FFO, NHF og NBF — sentralt og fylkeslagene) og
myndighetene, knyttet til de transportordningene som inngar i utredningen. Erfaringene med de enkelte
transportordningene presenteres hver for seg, samt i relasjon til andre transportordninger. Presentasjonen
danner grunnlaget for drgftingen under hovedproblemstilling 3.

Som nevnt i innledningen til kapittel 6 er erfaringsgrunnlaget meget varierende nar det gjelder de ulike
transportordningene. Mens TT-ordningen, Stgnad til anskaffelse av motorkjgretgy eller annet
transportmiddel (omtalt som "Bil fra NAV, Gruppe 1 og 2"), Arbeids- og utdanningsreiser, Grunnstgnad
ekstrautgifter transport og Honngrrabattordningen for blinde og dgvblinde vies til dels mye oppmerksomhet,
er erfaringsgrunnlaget nar det gjelder ordningene med Reisetilskudd ngdvendige ekstrautgifter og Tilleggs-
stgnad til dekning av reiseutgifter etter folketrygdlovens § 11 A-4 andre ledd bokstav a. lite kjent. Dette vil
ogsa prege det utfordringsbildet som skisseres i dette kapittelet.

8.3.2 Utfordringer med den fylkeskommunale TT-ordningen

Formalet med fylkeskommunens arbeid med transport for funksjonshemmede er 3 gi funksjonshemmede et
transporttilbud slik at de har mulighet til & utfgre daglige gjgremal, ha sosial kontakt og delta i aktiviteter i
narmiljget. Den fylkeskommunale TT-ordninger en den transportordningen som vies st@grst oppmerksomhet
bade blant informantene i fylkeskommunene og brukerorganisasjonene.

Informanter fra fylkeskommunene peker pa at det ikke er meningen at TT-ordningen skal dekke brukernes
totale reisebehov, men veere et tilskudd for a dekke merkostnader til transport. TT-ordningen gir brukerne
stor frihet i bruk av tildelte midler. Informantene sier at synspunkter pa TT-ordningen ofte Igsrives fra det
som er formalet med ordningen, og fylkeskommunen opplever at forventningene bade fra stat, kommune og
fra befolkningen ofte ikke star i forhold til hva ordningen var dimensjonert for og ment a dekke.

| spgrreskjemaunderspkelsen ble fylkeskommunene og brukerorganisasjonene spurt om hva de mener er
styrker ved dagens TT-ordning. Dette var ogsa tema i intervjuene med departement og direktorat.
Fylkeskommunene viser det til at ordningen gir brukere som ikke har mulighet til 3 kjgre kollektivt pa grunn
av fysisk eller psykisk helse, en mulighet til 8 komme seg ut. Ordningen gir likebehandling i og med at alle
som fyller inngangsvilkarene far TT-godkjenning. Videre pekes det pa at ordningen er brukervennlig og enkel
a administrere. Kommunene kan tildele TT-midler etter skjgnn, kommunene kjenner brukerne og kan se
transportbehov i lys av andre behov og ytelser. Dagens organisering av ordningen beskrives som fleksibel for
brukerne ved at de selv bestiller transport, kan velge drosjesentral, disponerer tilgjengelige midler selv, og
kan reise pa tvers av kommune og fylkesgrenser. TT-ordningen beskrives videre som kostnadseffektiv a
administrere. Det argumenteres for at fylkeskommunene bgr ha ansvaret for ordningen i og med at det er
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fylkene som har oversikt over kollektivtilbudet i sitt fylke. Sa lenge sgknader om brukergodkjenning og
utforming av tilbudet skal vurderes etter slike kriterier, er det en styrke at fylkene har ansvaret.

Gitt at Stortingets formal med TT-ordningen ligger fast, utformes som et transporttiloud og vurderes i forhold
til at det skal kompensere for et rutetilbud som ikke er tilrettelagt, sa argumenteres det for at det er fornuftig
a fglge sektoransvarsprinsippet, hvor TT-ordningen sees pa som en del av kollektivtransporten. Dersom man
folger sektoransvaret for kollektivtilbudet, bgr ogsa prioriteringsansvaret for TT-ordningen ligge hos
fylkespolitikerne, tilsvarende som for kollektivtransporten for gvrig. At omfang og utforming kan variere fra
fylke til fylke er en svakhet, men ulikheter kan vaere godt begrunnet, knyttet til hvordan fylket har jobbet
med tilrettelegging og utforming av kollektivtilbudet.

Nar det gjelder svakheter ved dagens TT-ordning etterlyser brukerorganisasjonene nasjonale fgringer for
organisering av den fylkeskommunale TT-ordningen. De mener at fylkene star for fritt til 8 definere innretning
og vilkar, noe som gjgr ordningene for forskjellige fylkene imellom. | fylker som tildeler turer og ikke et
reisebelgp, vil ikke TT-kortet gjelde pa tvers av fylkesgrensene. Erfaringene er at TT vurderes forskjellig opp
mot NAV-ordninger. Det er for eksempel fylker som gir avslag pa sgknad om TT dersom brukeren allerede
har bil fra NAV. Det argumenteres for at brukere med bil fra NAV bil trenger alternativ transport i perioder,
eksempelvis nar fgreforhold gjgre det vanskelig a bruke egen bil, nar bilen er pa verksted osv. Fra bruker-
organisasjonene pekes det pa at arbeidslinja gjennomsyrer alle NAV-ordningene. | et slik perspektiv blir TT-
ordningen spesielt viktig, i og med at den er innrettet mot det som funksjonshemmede gjor pa fritiden for a
komme ut av en sosial isolasjon.

Brukerorganisasjonene viser til at i de fleste fylker opererer man med penger pa kort og en belgpsgrense, og
at selv i den beste ordningen er det fa turer i forhold til hvor ofte andre reiser kollektivt. Videre pekes det pa
at i en del fylker er Grunnstgnad transport og/eller tilgang til bil fra NAV ekskluderende for a fa TT-kort.
Brukerne erfaringer er ogsa at i stadig flere kommuner er det liten eller ingen tilgang pa biler som kan kjgre
personer som ma sitte i rullestolen under transport eller ma ha med elektrisk rullestol, samt at egenandeler
er hgyere enn ordinzere kollektivtakster.

Nar det gjelder de viktigste utfordringene med TT-ordningen, trekker brukerne fram sviktende tilgang pa
drosjer, spesielt spesialbiler, at prisen ofte er vesentlig hgyere enn ordinzer kollektivtransport, og at ikke er
nok turer til & kunne leve like fleksibelt som personer uten funksjonsnedsettelser. Videre trekkes fram
manglende fleksibilitet mot utdanningsreiser og pasientreiser.

Informanter fra fylkeskommunene viser til at mange oppfatter TT-ordningen som en rettighet og en trygde-
og velferdsordning, mens ordningen er en del av kollektivtilbudet. Dette innebaerer at ordningen er et
tilskudd til transport, og midlene er begrenset. | de fylkene der brukerne far et belgp og ikke antall turer, far
brukere som reiser over store avstander faerre turer enn brukere som reiser over korte avstander. Noe av
hensikten med utvidet TT-ordning er & motvirke denne skjevheten. Det vises til at det ikke er fastsatt tak pa
antall brukere av ordningen, og kostnaden gker derfor med gkt brukerantall. Brukerantallet og
kostandene vil fortsette a ske med dagens TT-ordning i og med en gkning i antall og andel eldre.

Informantene nevner at brukere opplever forskjellsbehandling fordi kommunene behandler sgknadene. |
tillegg oppleves den arlige summen som lav fordi satsene har veert de samme i flere ar. TT-belgpet til hver
bruker beregnes etter avstand fra kommunesenteret. Dette er greit 8 administrere, men fordi brukerne har
ulike formal med turene, kan avstand til kommunesenteret som beregningspunkt oppleves som irrelevant
for noen.
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Brukerorganisasjonene etterlyser nasjonale fgringer for organisering av den fylkeskommunale TT-ordningen.
Fylkene star fritt til 3 definere innretning og vilkar, noe som gj@r ordningen for forskjellig fra fylkene til fylke.

Det er delte meninger om TT-ordningen bgr legges inn i NAVs ansvarsomrade. NHF argumenterer for at TT-
ordningen godt kan veaere fylkeskommunal sa lenge det gis klarere nasjonale fgringer. Som en bruker
uttrykker det: "det er ikke sikkert ordningen blir bedre i NAV, som har mer enn nok a gjgre fra fgr". FFO er
tydeligere pa at TT bgr legges inn i NAV, og i sterkere grad sees i sammenheng med de gvrige
transportordningene. Videre argumenteres det for at man i sterkere grad bgr ha fokus pa skreddersgm med
individuell tilpasning. Erfaringene er at NAV er gode pa dette. Det argumenteres ogsa for at funksjonsniva
bor legges til grunn for tildeling, og ikke diagnose.

8.3.3 Utfordringer med utvidet TT-ordning

Staten har fra 2016 etablert en gremerket tilskuddsordning der fylkeskommunene kan sgke om en statlig
toppfinansiering som sammen med fylkeskommunenes egne TT-ordninger skal dekke 200 turer i aret for TT-
brukere med saerlig behov (den utvidede TT-ordningen).

Fylkeskommunene peker pa at den utvidede TT-ordningen fungerer bra for de som kommer med i den. De
far mange tilbakemeldinger som sier at ordningen har endret livet deres og at de er blitt mer sosiale og
selvstendige enn fgr. Samtidig er det vanskelig a skille ut hvem som hgrer inn under ordningen. Den utvidede
TT-ordningen skaper derfor forskjeller og mye misngye blant brukerne. Fylkeskommunene ser imidlertid at
det kan bli problematisk med en statlig ordning oppa den fylkeskommunale, blant annet i forbindelse med
avregning av forbruk ved arsslutt. Drosjeturprisen varierer mye mellom ulike brukergrupper. Brukere med
elektrisk rullestol ma ha spesialbil, og har langt hgyere snittkostnad enn de som klarer seg med ordinaer bil.
Med departementet sine retningslinjer for utregning av tilskuddsbehov, er det vanskelig a sikre at denne
gruppen far 200 turer per ar, uten at det gar ut over andre grupper.

| svarene fra fylkeskommunene kommer det ogsad fram at den utvidede TT-ordningen kan fungere
diskriminerende ved at den prioriterer enkelte brukergrupper framfor andre. Den som er godkjent som TT-
bruker har per definisjon behov for tilrettelagt transport, og da bgr det ikke skilles pa rett til antall turer blant
dem som er godkjent. | tillegg pekes det pa at tiloudet om 200 turer per ar er for hgyt antall.
Fylkeskommunene har ikke budsjett til 3 opprettholde tilbudet hvis de statlige tilskuddene blir borte, og har
i enda mindre grad mulighet til & gi de andre brukergruppene opp imot tilsvarende antall turer.
Fylkeskommunene viser til at det er planer om at tilskuddet skal overfgres til fylkeskommunene gjennom det
ordinaere rammetilskuddet nar utvidet TT blir en nasjonal ordning (nar alle fylkeskommunene deltar i den
utvidede ordningen), men det er vanskelig a se at fylkeskommunene kan opprettholde det hgye antallet turer
for utvalgte brukergrupper dersom tilskuddet ikke gremerkes.

Informanter fra fylkeskommunen bemerker at tildeling er basert pa en gjennomsnittspris i den ordinaere
ordningen. Det medfgrer at enkelte av brukerne i realiteten har langt mer enn 200 turer, mens andre kan ha
mindre. En annen utfordring er at denne ordningen skaper et A og B lag av brukere, der utvalgte grupper far
et betydelig hgyere belgp enn det som er vanlig ellers i fylket. Det er diagnosen, blinde/sterkt svaksynte eller
rullestolbrukere, som er styrende for & komme inn i ordningen, men retningslinjene sier ikke noe konkret
utover dette. Nar det gjelder de definerte gruppene, mener fylkeskommunen de burde veert definert andre
grupper ogsa, og ikke bare «brukere med tilsvarende utfordringer». Grad av hemming er det som burde
legges til grunn. Blant fylkeskommunene mener utvalget av brukergrupper kan veere diskriminerende
avhengig av saksbehandlingspraksis. Fylkeskommunen mener at det er behov for at departementet vurderer
lovligheten av et utvidet TT-tilbud til kun to kategorier av funksjonshemmede.
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Videre pekes det pa at det allerede finnes statlige velferdsordninger som skal dekke funksjonshemmedes
merkostnader til transport, som for eksempel Grunnstgnad til transport. Fylkeskommunene mener det ikke
er hensiktsmessig a bygge opp to parallelle administrasjoner som skal vurdere det samme. Det offentlige bgr
ikke ha flere etater som vurderer de samme individuelle behovene. | dag ligger den utvidede TT-ordningen
under fylkeskommunen, og fylkeskommunens kollektivansvar. Saledes kan den utvidede TT-ordningen og
midlene som gar til den, ga pa bekostning av fylkeskommunenes arbeid med universell utforming og
tilgjengelighet i kollektivtransporten.

| tilbakemeldingene vises det til at det er kun to fylkeskommuner som tilbyr turer i TT-ordningen, mens de
gvrige fylkeskommunene har et verdibasert system. Likevel besluttet departementet at den utvidede TT-
ordningen skulle tilby minst 200 turer. Det er ikke definert av departementet hva en tur er. Begrepene
blinde/svaksynte og rullestolbrukere er heller ikke definert i retningslinjene til den nye ordningen. Dette har
gjort det vanskelig a forvalte et verdibasert system.

Informanter fra fylkeskommunene viser til at departementets finansiering av den utvidede ordningen, som
tar utgangspunkt i fjorarets forbruk + 10 prosent, ikke vil dekke kostnadene i fremtiden. Belgpet vil bli en del
av rammetilskuddet pa sikt. Det vil da ikke veere en del av departementets ansvar, men overfgres til
fylkeskommunen, noe man mener vil fgre til en gradvis svekkelse av tilbudet.

Blant svakhetene ved den utvidede TT-ordningen peker fylkeskommunene pa at prioriteringsprinsipper i
statlig ordning ikke tar hensyn til formalet med TT-tjenesten ved at den ikke prioriterer de med st@rst
funksjonsnedsettelse. Retningslinjenes beregningsmodell for reisebelgp gir ikke tilneermet 200 turer. Ved
innfgring av en nasjonal ordning ma fylkeskommunenes reelle kostnader ved utvidelse av TT-tilbudet dekkes.
Rammene ma gkes vesentlig for & kunne tilby 200 turer, og det er derfor stort behov for avklaringer. En
fylkeskommune mener at det er kun fylker som har tursystem og som legger om til reisebelgp, som oppdager
konsekvensene. Med den utvidede TT-ordningen er all gkonomisk risiko lagt pa fylkeskommunene. Staten
har redusert tildelingsbelgpene fra 2019. Grunnen til dette var at fylkene la inn gkonomisk buffere som fgrte
til at det ble akkumulert opp ubrukte statlige midler samtidig som nye fylker ikke ble tatt inn i ordningen fordi
det ikke var midler til det. Staten valgte a legge inn en betydelig mindre buffer og henviste til at fylkene hadde
anledning til 3 kutte i tilboudet dersom tildelingen ikke var tilstrekkelig.

En problemstilling er at det tar tid fgr brukerne lzerer seg hvor stor rammen i den utvidede ordningen faktisk
er. Dermed blir de konservative i forbruket tidlig i perioden, og de sparer opp turer for a ha til senere. Ved
arsskiftet sitter de igjen med et stort antall turer som annulleres fgr tildeling av friske midler i neste periode.
Samtidig reduseres tildelingene til fylkeskommunen 3 grunn av underforbruk foregaende ar. Kuttene
viderefgres til brukerne, som far tildelt et lavere personlig belgp enn de hadde sist. Det medvirker til
usikkerhet for brukerne som merker seg at de na kan bruke ordningen mindre enn de kunne foregaende ar.
@stfold er et eksempel pa en fylkeskommune som har truffet bra pa anslagene sine, og hvor tildelingen fra
den statlige ordningen blir brukt opp. | 2018 fikk hver bruker tildelt 17 000 kr i halvaret, med justering for nar
pa aret de blir med i ordningen, i tillegg til det ordinaere TT-belgpet. Det holdt til 322 turer for den mest aktive
brukeren. Histogrammet i Figur 6 viser fordelingen av brukere etter antall turer per bruker. 30 brukere
benyttet ikke ordningen, og 75 prosent av brukerne reiste mellom 1 og 100 turer. De som reiste fa turer,
valgte i stgrre grad a reise pa lengre og dyrere turer. Fordi fylkeskommunen hadde et godt erfaringsgrunnlag
fra tidligere ar, valgte de a tildele utvidet TT-reiser for 10 millioner kroner mer enn de 18,5 millionene som
de sgkte og fikk tildelt fra Samferdselsdepartementet. Det utgjorde en finansiell risiko for fylkeskommunen,
men alternativet ville veert & begrense antallet brukere og/eller tildelt belgp med over 1/3.
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Figur 6 Fordeling av TT-turer for brukere i @stfold, 2018
Kilde: @stfold Fylkeskommune. Arsrapport for 2018 for utvidet TT-ordning.

8.3.4 Utfordringer med stgnad til anskaffelse av motorkjgretgy eller annet
transportmiddel

Hovedinntrykket fra intervjuene med bilsentrene, direktoratet og brukerorganisasjonene er at bilordningen
"treffer godt" ved at det er brukere med virkelige behov som far bil fra NAV. | brukerunderundersgkelsen
pekes det pa at styrken med dagens bilstgtteordning er at dette er en god og fleksibel ordning for de som er
inkludert. Den er tidsbesparende for brukeren sammenlignet med TT-ordningen, noe som gjgr det lettere a
planlegge. Ordningen gir kontroll over hverdagen og er et avgjgrende hjelpemiddel for a leve det samme livet
som andre, ordning gj@r det lettere a reise til og fra jobb, og a veere i jobb. Videre mener brukerne det er en
styrke at ordningen gitr tilgang til rad og veiledning om utstyr/tilpassing fra NAV bilsenter. Kollektiv-
transporten er ikke tilgjengelig over alt og er heller ikke universelt utformet. Bil er derfor et ngdvendig
hjelpemiddel for mange.

Vare informanter peker pa at bilordningen har veert, og er, gjenstand for mye oppmerksomhet bade hos
myndighetene og i brukerorganisasjonene. Det kom en stor endring i ordningen i 2003 da ordningen ble delt
inn i Gruppe 1 (tilskudd til kjgp av bil) og Gruppe 2 (spesielt tilpasset kassebil). Videre kom det en endring i
2012 da Gruppe 2 ble omfattet til ikke bare a gjelde personer som bruker rullestol, men ogsa barn med sterkt
begrenset gangfunksjon og som hadde behov for @ ha med seg hjelpemidler. De fleste som far stgnad til
Gruppel bil kan kjgre selv, men har problemer med a reise kollektivt. Tidligere var hovedkriteriet for a fa
Gruppe 1 bil at brukeren ikke kunne benytte seg av offentlig transport. Dette ble innsnevret i 2015 til & gjelde
brukere som reiser til og fra jobb eller utdanning. Dette fgrte til at brukere som tidligere fikk Gruppe 1 til
reiser i dagliglivet, falt ut av ordningen. Den politiske begrunnelsen var at det a ha en personbil er vanlig blant
folk flest, og en vanlig personbil regnes ikke som et hjelpemiddel. Med denne endringen ble gruppen som
har rett pa Gruppe 1 bil sterkt redusert.

Informantene mener noe av grunnen til at det skjer endringer i ordningen er at dette er et omrade hvor det
er mye lobbyvirksomhet, og der brukerorganisasjoner er aktive. Selv om bilordningen er et lite omrade (malt
i antall brukere), far omradet i perioder stor oppmerksomhet. Vare informanter peker pa at dette fgrer til at
regelverket blir klattvis endret, uten en helhetlig plan. Det at regelverket endres uten grunnlag i en grundig
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utredning, kan fgre til at enkeltgrupper kan falle utenfor, selv om dette ikke er tilsiktet. Informantene
etterlyser derfor at endringsforslagene baseres pa intensjonene med ordningen. | dag kommer enkeltforslag
opp i forbindelse med statsbudsjettene, uten at det er satt inn i en helhetlig kontekst.

For Gruppe 1 bil gis det er kontanttilskudd, og ordning gjelder for alle. Stgnaden blir nedskrevet med 1/11
hvert ar. Ifglge vare informanter er problemet at brukere som far Gruppe 1 bil har darlig helse i
utgangspunktet. Reglene sier at den som faller ut av arbeidslivet fgr det har gatt 11 ar eller ikke far arbeid
etter endt utdanning, ma betale tilbake den resterende delen av tilskuddet. Dette blir en betydelig ekstra
belastning for den enkelte bruker, spesielt hvis personen lever av ufgretrygd. Den som mister jobben, fyller
ikke lenger vilkaret for Gruppe 1 bil. Pa grunn av dette kan bilsentrene i noen tilfeller frarade brukere a ga
inn i bilordningen, selv om de formelt sett har krav pa bil.

Informantene ble, med utgangspunkt i regelendringen i 2015, spurt om skillet mellom ordningene med
Gruppe 1 bil og arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser). Begge ordningene gjelder transport mellom hjem
og arbeidssted/utdanningssted. Bilsentrene kaller bilordningen en subsidizer Igsning fordi andre transport-
ordninger skal vaere vurdert fgr bil innvilges. | spknadsbehandlingen vurderer man derfor om transport-
behovet kan lgses pa andre mater. Samtidig ma transportbehovet vare av en viss stgrrelse for & fa innvilget
bil. Spkere som har et usikkert forhold til arbeidslivet, kan heller spke for eksempel AU-reiser, og dermed
unnga a sette seg i gjeld dersom vedkommende skulle falle ut av arbeidslivet. Samtidig er det en utfordring
at bilsentrene ikke kan tildele disse andre ordningene (f.eks. AU-reiser eller Grunnstgnad). Ansvaret for disse
ordningene ligger hos andre i NAV. Dette kan skape usikkerhet for brukerne.

Bilsentrene ser ogsa hen til TT-ordningen nar transportbehovet skal vurderes, selv om NAV ikke har ansvar
for TT. De ma vurdere om behovet kan dekkes av TT og om det finnes TT-ordning der bruker bor. |
vurderingen ma det ogsa tar hensyn til om det finnes tilbud om (tilgjengelig) drosje der bruker bor. Hvis for
eksempel en sgker bor i en kommune med god TT-ordning, kan vedkommende fa avslag pa sgknad om
Gruppe 1 bil selv om vedkommende i utgangspunktet tilfredsstiller kravene til & fa en Gruppe-1-bil.

Bilsentrene forvalter det til enhver tid gjeldende regelverk, i henhold til offentlig forvaltningsrettslige
prinsipper, og skal utvise et forvaltningsmessige skjgnn der like saker skal behandles likt. Nettverket og
kontakt mellom bilsentrene har fgrt til mer lik praksis ved bilsentrene. Brukere kan klage avgjgrelser inn til
NAV. Mange brukere prgver bilsakene sine, og mange finner regelverket for strengt. Noen av klagesakene
gar videre til trygderetten. Bilsentrene far rapport fra klageinstansen om hvordan regelverket skal forstas og
hvordan det skal praktiseres. Dette bidrar til a skape en enhetlig praksis. Mye av saksbehandlingen er basert
pa skjgnn, og det er derfor viktig at sentrene blir enige om skjgnnsutgvelsen. Selv om reglene ikke endres,
forekommer det svingninger pa grunn av tolkning og skjgnn. Enkeltavgjgrelser i trygderetten, som egentlig
ikke var ment a gi fgringer i saksbehandlingen, vil likevel virke inn pa praksis.

Et annet eksempel som trekkes fram nar det gjelder & vurdere ordninger opp mot hverandre, gjelder
Tilleggsstpnad. Hvis en bruker deltar i arbeidsrettet aktivitet eller arbeidsrettet utredning i regi av NAV, kan
vedkommende fa dekket stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling og reise ved oppstart og
avslutning av aktiviteten og hjemreiser (Tilleggsst@gnad til dekning av reiseutgifter). Hvis bruker er pa tiltak i
regi av NAV, og far dekket reisen, er det grunnlag for avslag pa bil. Begrunnelsen er at bruker skal ha dekket
sitt behov for transport, og ikke ngdvendigvis behovet for egen bil.

Brukerne mener svakheter ved dagens ordning for Gruppe 1 bil er at den ikke lenger dekker behovet for
personer med nedsatt funksjonsevne som trenger bil for 3 bryte en sosialt isolert tilvaerelse. Bruker-
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organisasjonene mener staten har spart pa innstramningen fra 2015, men med den konsekvens at mange
med nedsatt funksjonsevne ikke lenger deltar i samfunnet. De viktigste svakhetene ved Gruppe 1 bil, er derfor
at ordningen er begrenset til mennesker som er i arbeid eller under utdanning. A disponere bil er svaert viktig
for bevegelseshemmede, og ofte grunnleggende viktig for 8 oppna samme mobilitet som andre. Nar bil ikke
defineres som hjelpemiddel tas det ikke hensyn til de barrierene funksjonshemmede opplever i hverdagen,
barrierer som skyldes manglende universell utforming av kollektivtrafikk, gateunderlag, fortau osv.

Ordningen med Gruppe 2 bil beskrives som en stabil og sikker ordning som fungerer nar drosjebaserte
Igsninger ikke kan skaffe bil. Gruppe 2 bil har plass til alle elektriske rullestoltyper (i motsetning til tog og
buss), og sikrer personlgftere og andre ngdvendige hjelpemidler som drosjer ofte ikke har. Rente- og
avdragsfritt 1an i stedet for tilskudd gir lavere risiko for brukeren og gkonomisk dekning av bilen som
hjelpemiddel. Ordningen innebserer ogsa rammeavtaler som kvalitetssikrer og sikrer dekning av bilens
kostnad som utlansordning fra folketrygden.

Nar det gjelder svakheter med ordningen med Gruppe 2 bil, peker brukerne pa at det i praksis er for strenge
regler for brukere som kan ga litt, men som trenger stor bil for a fa med tung elektrisk rullestol. Fra NHF vises
det til at antall sgknader Gruppe 2 bil gkte med 49 % etter innstramningen for Gruppe 1 bil i 2015, mens
innvilgningen gkte kun med 2 prosent. Det er, ifglge brukerne, et stort udekket behov for transport for a
leve likestilt med andre. Videre trekker brukerinformantene fram at det er mulig risiko for brukerne at
regjeringen vil omgjgre bil Gruppe 2 bil til en tilskuddsordning. Dersom NAV gjennom sine rammeavtaler ikke
lenger vil sikre fullfinansiering av Gruppe 2 bil, vil dette gkt egenbetaling vesentlig. Brukerne mener det er
positivt med forenklinger i prosessen, men dette ma skje innenfor dagens utlansordning, og ikke medfgre
overgang til tilskuddsordning.

Blant informantene i fylkeskommunene pekes det pa at det synes a veere en utbredt oppfatning at trygdebil
skal vaere gratis for brukeren. Dette er ikke tilfelle. Ordningen ma ses i sammenheng med Grunnstgnads-
ordningen, der Grunnstgnad skal dekke ekstrautgifter som pafgres pga. sykdom. Det vil si at ogsa funksjons-
og forflytningshemmede ma betale «grunnutgiften» ved a ha bil selv, men at det offentlige subsidierer
ekstrautgiftene knyttet til bilholdet.

Nar det gjelder forholdet mellom bilordning og andre ordninger, gis det eksempler pa at brukere far innvilget
TT, selv om de har bil fra NAV. Dette kan vzere for a fa dekket transportbehov pa dager hvor bruker ikke er i
stand til a kjgre egen bil, eller nar bilen har lengre verkstedsopphold. Hvis bilen star pa verksted en uke eller
mer, kan bruker ogsa fa AU-reiser. Men vare informanter viser ogsa til eksempler der fylker gir avslag pa TT-
ordning med henvisning til at bruker har innvilget bil fra NAV.

| og med at bade Gruppe 1 bil og AU-reiser er ment a dekke reiser til og fra arbeid og utdanning, mener vare
informanter det kan vaere et poeng a legge ansvar for de to ordningene til samme enhet i NAV. Seerlig gjelder
dette for brukere som har et usikkert forhold til arbeidslivet. For disse kan det vaere risikabelt @8 motta stgnad
som skal betales ned. Med en samordning av de to ordningene, kunne bilsentrene innvilge AU-reiser inntil
videre, i stedet for som i dag, at de bare kan gi rad til brukeren om a sgke AU-sgknad fgr vedkommende
eventuelt sgker bil.

Som et svar pa en av utfordringene nar det gjelder bilstgnad, mener informantene det bgr vurderes a la
bilsentrene ta ansvar for Grunnstgnad stgtte for drift av bil. Disse ordningene henger sammen. Fgr
bilsentrene ble opprettet, var bil og Grunnstgnad samlet. Erfaringene i dag er at mange brukere ikke vet at
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de kan sgke Grunnstgnad til hold av bil. Biler som ma tilrettelegges for a fa plass til rullestol, kan vaere dyre
a holde. Pa dette omradet er det for darlig informasjon til brukerne.

Fra brukerorganisasjonene argumenteres det med at de som falt ut av ordningen med Gruppe 1 bil, heller
ikke har andre muligheter for a fa dekket sitt transportbehov i og med at bil fra NAV tildeles nar transport-
behovet ikke kan dekkes pa annen mate. Videre peker brukerorganisasjonene pa at dersom hensikten var a
ta fra Gruppe 1 bil (de som trenger bil minst) for a gi til Gruppe 2 bil (de som trenger det mest), har dette
skjedd i liten grad.

Det generelle inntrykket er at ordningene i NAV i st@grre og stgrre grad rettes inn mot arbeid og utdanningen
(gjelder ogsa Gruppe 1 bil i og med regelendringen i 2015). Det argumenteres fra brukerne med at i
utformingen av transportordningene ma man i stgrre grad se livet i en helhet, og ikke bare arbeid og
utdanning, men ogsa fritid/et sosialt liv. Med regelendringen for Gruppe 1 bil, mener brukerorganisasjonene
at denne ordningen ble parallell med og overlappende ordningen med Arbeids- og utdanningsreiser. Det at
Gruppe 1 ble forbeholdt arbeid og utdanning, mener brukerorganisasjonene kan gjgre det vanskelig for
brukere a prgve seg pa en liten, men usikker jobb. De kan fa Gruppe 1, men bgr kanskje la det vaere.

Pa spgrsmal om forslag til endringer i regelverket for Gruppe 2 bil, peker brukerorganisasjonene pa behovet
for & beholde dagens ordning hvor bilen er definert som hjelpemiddel, anbud, kvalitetssikring og utlan
(beholde som utlansordning). Videre ma man beholde dagens ordning med NAV bilsentre, fordi disse har hgy
kompetanse om bilene NAV laner ut (siste pkt. gjelder bade Gruppe 1 og Gruppe 2). Nar det gjelder forslag
til samordning, trekker brukerne fram at det bgr veaere en ordning med automatisk Grunnstgnad transport
ved mottak av bilstgnad Gruppe 2.

8.3.5 Utfordringer med Grunnstgnad for 3 dekke ngdvendige ekstrautgifter til bl.a.
transport

| spgrreskjemaundersgkelsen ble fylkeskommunene og brukerorganisasjonene spurt om hva de mener om
ordningen med Grunnstgnad til transport. Dette var ogsa tema i intervjuene med departement og direktorat.
For a fa til transport, ma det foreligge en varig sykdom og man ma ha ngdvendige ekstrautgifter til transport.
Det man blir sammenlignet med er hvordan man hadde det som funksjonsfrisk. Det er mellomlegget som
danner grunnlaget for ekstrautgiftene. Hvis man ikke kan sammenligne fgr og etter, fordi man har en medfgdt
sykdom, sa ser man pa hva som er vanlig for denne aldersgruppen. Videre ma transporten vaere ngdvendig,
og om dette er det billigste transportalternativet. Videre vurderes hva som er formalet med transporten,
avstander og hyppighet. Videre ma det veere en ekstrautgift; eksempelvis at man tidligere gikk en strekning,
hvor man na ma benytte offentlig transport, fordi man er avhengig av drosje.

Nar det gjelder bildelen (ekstrautgifter til drift), vurderes ogsa situasjonen fgr og etter. For selv om man var
blitt syk og hadde bil f@r, sa er det jo ikke gitt at det er blitt en ekstrautgift fordi man fortsatt kjgrer bil. Men
det kan bli en ekstrautgift fordi man trenger a kjgre mer, fordi man eksempelvis trenger en annen type bil,
far gkte forsikringsutgifter, gkte bompenger o.a. Hvis man ikke hadde noe bil tidligere, at na man skaffe seg
bil fordi man er blitt syk, sa er hovedregelen at man far innvilget Grunnstgnad sats 3 til drift og vedlikehold
av bil. Hvis man dokumenterer hgyere utgifter, eks avhengig av kassebil, sa er det noen som far sats 4.
Grunnstgnad ligger i bunn for andre ordninger, men det kan ikke forventes at man sgker andre ordninger,
fér man sgker om Grunnstgnad. Men hvis man har alternativ transportordning, eksempelvis til medisinsk
behandling, sa dekker ikke Grunnstgnaden det. Det samme vurderes i forhold til arbeids- og
utdanningsreiser, en ordning man ikke har rett pa dersom man har bil fra NAV eller man far Grunnstgnad.
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Brukerne mener Grunnstgnaden kompenserer for bare noe av merkostnaden ved a bruke bil, der andre kan
ga, sykle, eller reise kollektivt. | en rapport som Norges Handikapforbund utarbeidet i 2017 ("Hva koster det
a veere funksjonshemmet i Norge i 2017?) ble det vist til en kalkyle over de arlige kostnadene ved bilhold som
Opplysningsradet for Veitrafikken AS (OFV) hadde utarbeidet. | beregningen var det tatt utgangspunkt i en
Gruppe 2 bil (kassebil) med innkjgpspris pa kr. 540.000,-. Kostnader for ombygging var ikke medregnet. Arlig
kjgrelengde ble satt til 30 000 km. Kostnader inkludert forsikring, arsavgift, vedlikehold, drivstoff, olje, dekk,
service og bompenger ble regnet a utgjgre kr 74 000 arlig (2016). Renter og avskrivning av egenandelsbelgpet
var ikke medregnet i kalkylen. Grunnstgnad sats 3 vari 2016 kr 16.104 pr ar.

Brukerne viser til at tidligere fikk folk med bilstgnad automatisk Grunnstgnad for drift av bil. Na ma man sgke,
noe som skaper merarbeid bade for den enkelte og NAV. Brukerorganisasjonene mener det ville vaert en
bedre samordning dersom man fikk automatisk Grunnstgnad transport ved mottak av bil fra NAV, en ordning
man hadde tidligere. Uansett mener brukerorganisasjonene at bilsentrene ma bli bedre pa a informere
brukerne om muligheten for d fa Grunnstgnad transport nar man innvilges bil fra NAV. Bl.a. FFO har hatt
mgter med bilsentrene om dette.

8.3.6 Utfordringer med arbeids- og utdanningsreiser

Intensjon med arbeids- og utdanningsreiser var at man ikke skulle bli ekskludert fra arbeid pa grunn av en
type funksjonsnedsettelse som gjorde at man ikke kunne komme seg til og fra jobb med kollektivtransport.
Hensikten var @ hjelpe dem ut i jobb eller a sta i jobb. Det ble i perioden 2002-2014 gjennomfgrt en
forspksordning med AU-reiser der man ville se pa forskjellige transportordninger for personer med en type
funksjonsnedsettelse som gjorde at man ikke kunne komme seg til og fra arbeid. Forsgket ble delt i to; der
en forankret ordning i fylkeskommunen i noen fylker og i trygdeetaten (nd NAV) i noen fylker. Pa spgrsmal
om hvorfor man valgte en statlig framfor en fylkeskommunal modell som en konklusjon fra forsgksordningen,
er vare informanter noe usikre, men det antas at grunnen var at det er lettere @ administrere en ordning nar
det er en instans som behandler hele ordningen pa landsbasis. Erfaringen med TT-ordningen var at man sa
veldig ulik praksis.

Inkluderingskriteriene er ikke blitt endret etter at ordningen ble permanent fra 2014. Det ble pa et tidspunkt
fremmet forslag om en gvre aldersgrense, men forslaget ble ikke vedtatt. | kriteriene heter det at ordningen
kan innvilges personer med en varig funksjonsnedsettelse som gjgr at man ikke kan benytte offentlig
transport til/fra arbeid og utdanning. Personer som midlertidig, av medisinske arsaker er fratatt fgrerkortet
og derfor ikke kan komme seg til og fra utdanning, kan innvilges AU-reiser for denne perioden.

Pa spgrsmal om det er andre transportordninger som ekskluderer muligheten til 3 fa AU-reiser, vises det til
at hvis man har bil fra NAV, sa har man i utgangspunktet ikke rett pa AU-reiser, da skal man bruke bilen til
jobb og fritid. Men hvis bilen ma til reparasjon i mer enn en uke, kan man fa AU-reiser i den perioden. Og hvis
det er veer og fgreforhold som gjgr at man ikke kan bruke den tilrettelagte bilen, kan man ogsa fa AU-reiser.
Et annet forhold er at hvis det er vanskelige parkeringsforhold pa jobben (ikke tilrettelagt) og hvor den som
har bil fra NAV ma parkere langt unna arbeidsstedet, da kan man fa AU-reiser, hvor man blir kjgrt fra hjemmet
og til arbeidsplassen. | denne sammenheng skilles det ikke mellom Gruppe 1 og 2 biler.

Fra brukerhold blir det pekt pa at ordningen med arbeids- og utdanningsreiser er ubyrakratisk og enkel &
forholde seg til. Innvendingene gar pa at ordningen er lite fleksibel. NAV far en del spgrsmal om anvendelsen
av AU-reiser, om den eksempelvis kan brukes til behandling etter jobb. Regelverket er slik at man kan AU-
reiser fra jobb til behandling hvis behandlingsstedet ligger pa samme strekning som arbeids/hjem. Men fra
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behandling og hjem, ma man dekke utgiftene selv eller benytte TT-ordningen (AU-ordningen er begrenset til
to reiser pa dag).

Fra informantene i NAV ble det pekt pa at det er viktig at ordningen er sa streng, noe som gjgr det lettere
med kontroll av at ordningen ikke misbrukes. Pa sgknadsskjemaet fylles inn antall dager pr uke som man
jobber. Videre skal det legges ved en legeerklaering som sier noe om funksjonsnedsettelsen og hvorfor man
ikke kan bruke offentlig transport til/fra arbeid og utdanning. Det gjgres sa et vedtak i
saksbehandlingssystemet, og hvor Rogaland taxi utsteder kjgrekortene. NAV legger inn en bestilling pa antall
turer pr uke, og hvor bruker betaler en egenandel pr tur.

Pa sp@grsmal om AU-reiser ogsa kan inkludere brukere som gar pa tiltak (arbeid og utdanning), vises det til at
for disse brukerne skal utgifter til transport dekkes av Tilleggsstgnad. Dette gjelder om man er pa tiltak eller
har arbeidsavklaringspenger. De som deltar pa arbeidsrettede tiltak i NAV har ikke rett pa AU-reiser. ASD
viser til at de har fatt enkelte henvendelser fra publikum som kan tyde pa at deltakere i VTA faller mellom to
stoler. TT-kort kan ikke brukes til og fra VTA-arbeidsplass, fordi fylkeskommunen regner det som arbeidsreise.
Samtidig faller denne typen reise utenfor ordningen med AU-reiser, fordi VTA er et (varig)
arbeidsmarkedstiltak. Man vet ikke hvor mange som er bergrt av problemstillingen. Det er om lag 11 000
deltakere i VTA, men ikke alle vil ha behov for transportstgtte.

Blant informantene i fylkeskommunene, departement og direktorat har forstaelse for at brukerne kan bli noe
forvirret med hensyn til de ulike transportordningene, og at de ulike ordningene skal sees i sammenheng.
Fra NAV ser man eksempelvis til andre ordninger nar bruker sgker om AU-reiser, om det er andre ordninger
bruker har fatt innvilget eller har rett pa. Dersom Grunnstgnaden ikke dekker reelle utgifter i forbindelse med
transport, kan bruker si fra seg Grunnstgnaden, og bli innvilget AU-reiser.

Nar det gjelder hvordan brukerne far informasjon om ordningen med AU-reiser, sa gar veien via de lokale
NAV-kontorene (dette gjelder veldig fa brukere). Noen av brukerne tar kontakt via "NAV-telefonnummeret"
hvor de kommer i kontakt med kontaktsentrene. Denne veien inn, gjelder for mange av brukerne. Grunnen
til at sa fa brukere kontakter de lokale NAV-kontorene, er at dette er brukere som er i arbeid og saledes har
lite kontakt med NAV-kontorene.

Ordningen med AU-reiser omfatter hgsten 2019 ca 800 brukere, noe informantene tror ikke skyldes at
inntakskriteriene er for strenge, men at ordningen er for lite kjent. Grunner for at det er savidt fa brukere av
ordningen kan skyldes at brukere benytter seg av andre ordninger, bil fra NAV, sitter pa med kolleger, venner
osv. Man har ogsa eksempler pa at kontaktsentrene i NAV har liten kjennskap til ordningen. Bedre
informasjon om AU-reiser er apenbart til stede. | starten i 2014 ble det lagt en plan for & markedsfgre
ordningen. Samtidig ble det fra Arbeids- og velferdsdirektoratet signalisert en forsiktighet med
markedsfgring av ordningen, noe som kan henge sammen med at ordningen er rammestyrt (de siste arene
er ikke rammen blitt brukt, men i 2019 ser det ut til at man vil gd noe over rammen). Men selv om ordningen
med AU-reiser er rammestyrt, er det ikke slik at spknader blir avvist. | slike situasjoner meldes inn en
overskridelse, og hvor rammen utvides. AU-reiser er viktig for brukere som er i arbeid. Alternativet for noen
brukere, ved anslag, ville vaere at de sykmelder seg fordi de ikke kommer seg pa jobb.

Nar det gjelder tildelingskriterier for AU-reiser, er det ikke noen begrensninger for type av
funksjonshemming. Det man ser pa er om man har sa stor funksjonsnedsettelse at man ikke kommer seg til
og fra jobb. Synsproblemer er da ogsa hovedgruppen av brukere. Pa spgrsmal om det er brukergrupper som
faller utenfor AU-ordningen, ser man at det er ufgretrygdede som deltar i varig tilrettelagt arbeid, som ikke
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far AU-reiser, fordi de har en 100% ytelse fra folketrygden. Videre har man brukere som har behov for
ordningen bare noen maneder, eksempelvis i forbindelse med beinbrudd, men dette er ikke varig behov. For
disse brukerne vil Reisetilskudd veere en aktuell ordning. Videre vises det til personer som midlertidig er
fratatt fererkortet av medisinske forhold. Disse kan ha ordningen inntil et ar. Manglende offentlig transport
er i utgangspunktet ikke tilstrekkelig grunn for a fa AU-reiser.

NAV ser noen utfordringer med fylkeskommunen og transportordninger. NAV far sgknader fra personer med
funksjonsnedsettelse og som deltar i voksenoppleaering, hvor det ma vurderes om det er NAV som skal ta det
under AU-reiser, eller om det er fylket som star ansvarlig for transportordninger frem og tilbake fra skolen. |
slike saker tar NAV Tiltak Innlandet fgrst kontakt med NAV- kontoret og kontakter fylkeskommunen for a
hgre om hvordan ordningen er i det aktuelle fylket (her har fylkeskommunene veldig forskjellig praksis).

Brukerne peker pa at ordningen med arbeids- og utdanningsreiser er en god ordning med fokus pa at folk
skal komme seg til og fra jobb pa en rask mate. Nar det gjelder svakheter med ordningen, viser brukerne til
at den ikke dekker ufgretrygdede som vil prgve seg i en liten jobb de har funnet selv. Erfaringer viser at
funksjonshemmede som har sgkt bil Gruppe 1, far avslag og tildeles arbeids- og utdanningsreiser i stedet for,
noe brukerne mener hemmer et selvstendig liv. Brukermedvirkning ma derfor praktiseres for at bruker har
innflytelse pa hva som er god Igsning. Videre er ogsa denne ordningen sarbar nar det gjelder mangel pa
drosjer, spesielt biler som tar rullestol. Blant de viktigste utfordringene nar det gjelder AU-reiser, trekker
brukerne fram at det bgr vaere en bedre samordning mot for eksempel pasientreiser. Om man eksempelvis
tar pasientreiser til sykehus pa morgenen bgr det veere mulig @ ta AU-reiser direkte til arbeids-
Jutdanningssted uten & matte kjgre hjem med pasientreiser fgrst. Brukerorganisasjonene er noe usikre pa
hvorfor sapass fa benytter seg av ordningen. Mangel pa fleksibilitet trekkes fram som en arsak. Videre er
ordningen lite kjent blant brukerne, noe som underbygges av det vi har funnet i utredningen at ordningen er
lite kjent ogsa blant NAV-kontorene og NAV Kontaktsenter.

Brukerorganisasjonene mener det er et pluss at man kan fa arbeids- og utdanningsreiser dersom bil fra NAV
er pa verksted en uke eller mer. Utfordringene for a fortsatt ga pa jobb er de brukerne hvor bilen eksempelvis
star pa verksted fra mandag til fredag. Dette og andre situasjoner opplever brukere som vanskelige vis a vis
arbeidsgiver. Videre synes noen brukere at det er vanskelig at arbeids- og utdanningsreiser eller andre
transportordninger ikke dekker reiser i arbeidstiden, dette er arbeidsgivers ansvar. Dette oppleves som en
belastning for brukerne, og de opplever seg derfor lite attraktive pa arbeidsmarkedet, seerlig de som har
behov for drosje som kan ta de store elektriske rullestolene.

8.3.7 Utfordringer med honngrrabattordningen for blinde og dgvblinde.

Det er rehabiliteringsenheten i NBF som administrerer ordningen og utsteder rabattkortene. Ordningen
oppleves av brukerne som ubyrakratisk, har ingen begrensninger med hensyn til hvor mye man reiser, og
oppleves positivt av dem det gjelder.

Likevel er det, pa bakgrunn av tilbakemeldinger fra vare informanter, grunn til 3 sette noen spgrsmalstegn
ved denne ordningen. For det f@rste settes det spgrsmalstegn ved hvorfor blinde og svaksynte skal ha denne
ordningen, og ikke andre brukergrupper. Honngrrabatten er i utgangspunktet knyttet til lav inntekt, ikke til
funksjonsgrad. Derfor tildeles den pensjonister, eller mer spesifikt personer over 67 ar, og varig ufgre, mer
spesifikt personer som mottar ufgrepensjon med ufgregrad 50 prosent eller mer. | tillegg far ogsa
honngrreisendes ektefelle eller partner honngrrabatt. De blinde og svaksynte som er mer enn 50 % ufgre, vil
fa honngrkortet fra NAV, og trenger med andre ord ikke fa det fra NFB. Spgrsmalet som gjenstar da, er
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hvorfor blinde og svaksynte, som er i jobb eller er mindre enn 50 % ufgre skal betale mindre for kollektivreiser
enn andre i samme gkonomiske situasjon. For det andre blir det stilt spgrsmal om ikke andre grupper ogsa
bgr ha honngrrabatt, dersom dette er noe som skal tilkjennes blinde og svaksynte fordi de er blinde og
svaksynte; Hvorfor skal en rullestolbruker betale full pris og en blind halv pris pa bussen, dersom begge er i
jobb? Videre papekes det som relativt saeregent at en interessegruppe (NBF) er satt til a tildele offentlige
midler til seg selv.

8.3.8 Utfordringer med @vrige transportordningen i NAV

| dette avsnittet tar vi for oss to transportordninger i NAV som er lite omtalt og kommentert av vare
informanter:

8.3.8.1 Reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra reiseutgifter til og fra arbeidssted

Det kan, som alternativ til sykepenger, ytes reisetilskudd til dekning av ngdvendige ekstra transportutgifter
for at medlemmet skal kunne vaere i arbeid. Reisetilskudd kan gis ved alle typer sykdom og skade, og kan
veere et virkemiddel for & fa sykmeldte tidligere tilbake til arbeid pd deltid og/eller heltid. Reisetilskudd i
stedet for sykepenger avgjgres pa grunnlag av legeerkleering. Legen ma attestere at den sykmeldte
midlertidig ikke kan reise pa vanlig mate til og fra arbeidsstedet pa grunn av sykdom eller skade, og at
vedkommende ellers ville vaert sykmeldt. NAV-kontoret vurderer om vilkarene for rett til sykepenger er
oppfylt. Det er ingen begrensning av antall dager det kan ytes reisetilskudd, bortsett fra lovens krav om
midlertidighet.

Brukerne i var utredning har lite erfaring med ordningen med reisetilskudd, men det pekes pa som positivt
med alle ordninger som kan bidra til arbeidsdeltagelse. Det kan derfor heller ikke trekkes fram spesifikke
svakheter ved ordningen med reisetilskudd, ut over den samme sarbarheten for mangel pa drosjer.

8.3.8.2 Tilleggsstonad til dekning av reiseutgifter etter folketrygdens § 11 A-4 andre ledd
bokstav (reiseutgifter i forbindelse med utredning og/eller arbeidsrettede tiltak)

Hvis man eri en arbeidsrettet aktivitet for a komme i eller & beholde arbeidet ditt, eller dersom man er under
arbeidsrettet utredning, kan man ha rett til Tilleggsstgnader. Det gjelder ogsa dersom man er registrert hos
NAV som reell arbeidssgker. Det gjelder tiltak som NAV har godkjent. Hvis man deltar pa arbeidsrettet
aktivitet eller arbeidsrettet utredning kan man fa dekket stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling
og reise ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser. | tillegg ma man ha en livsoppholdsytelse
som utlgser rett til tilleggsstgnad. Det er ikke noe krav til tilleggsstgnad at man ma ha en
funksjonsnedsettelse og ikke kan benytte offentlig transport. Kravet er at avstand fra hjemsted til tiltakssted
er 6 km eller mer. Reise som tilleggsstgnad kan enten gis som reise med egen bil eller etter manedskort med
offentlig transport. | tilfeller hvor bruker har en funksjonsnedsettelse kan det gis reise med taxi. Personer
som sgker arbeids- og utdanningsreiser i forbindelse med tiltaksgjennomfgring (om det er arbeid eller
utdanning) vil fa avslag.

Brukerne har lite erfaring med ordningen med Tilleggsstgnad, men det pekes pa som positivt med alle
ordninger som kan bidra til arbeidsdeltagelse. Det kan derfor heller ikke trekkes fram spesifikke svakheter
ved ordningen med reisetilskudd, ut over den samme sarbarheten for mangel pa drosjer. Dette beskrives
som en variant av arbeids- og utdanningsreiser, men med en annen innretning.
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8.3.9 Utfordringer med andre transportordninger

| en statusrapport fra 2015 (Solvoll 2015) ble det pekt pa at service- og bestillingsruter er et viktig supplement
til den drosjebaserte TT-kjgringen slik at denne i sterkere grad kan rettes inn mot de brukergruppene som er
mest avhengige av individuelle transportlgsninger. Det ble i rapporten argumentert for at det er viktig at
fylkeskommunene i sitt arbeid med a bedre mobiliteten til personer med forflytningshemminger i stgrre grad
bruker universelle Igsninger som service- og bestillingsruter og tilrettelegging av transportmidler og
transportinfrastrukturen, heller enn selektive lgsninger (som TT-ordningen). @kt bruk av bestillingsruter kan
gi bedre driftspgkonomi samtidig som et apent transporttilbud vil bidra til & svare pa utfordringer knyttet til
en aldrende befolkning. Tilrettelegging av den ordinere kollektivtrafikken og etablering av
etterspgrselsstyrte transporttiloud (bestillingsruter) er, sammen med en sterkere malretting av TT-
ordningen, ngdvendige tiltak for at det skal kunne frigjgres midler som kan benyttes til a gi TT-brukerne med
de tyngste funksjonsnedsettelsene et bedre TT-tilbud.

Rambgll gjennomfgrte i 2012, pa oppdrag for Samferdselsdepartementet, en evaluering av et prgveprosjekt
med samordning av bestillingstransport og TT-transport. Evalueringen viste at man hadde oppnadd et utvidet
transporttilbud, bade for TT-brukere og for befolkningen generelt, men da med overvekt av eldre, ettersom
de fleste bestillingsrutene var lagt til dagtid. Evalueringen viste at man gjennom prgveprosjektet hadde lyktes
med a etablere bestillingsruter i alle deltakende fylker, men i noe varierende omfang. Resultatene viste at
man hadde fatt et utvidet transporttilbud, bade for dem med TT-kort og gvrige innbyggere. Det var oppnadd
gkt tilgjengelighet for spesielt eldre som ikke kvalifiserte for TT-kort, noe som hadde gitt positive sosiale og
folkehelsemessige effekter.

Evalueringen til Rambgll viste imidlertid at TT-brukere i liten grad har tatt i bruk bestillingstransport, szerlig
blant de tyngste TT-brukerne. Et av malene til prgveprosjektet var at gjennom en samordning av
bestillingstransport og TT-transport, ville midler fra TT-transport bli frigitt fra lettere brukere. Disse midlene
var tenkt overfgrt til tyngre brukere. Det var ingen av fylkeskommunene som hadde lykkes i dette. Selv om
kostnadsnivdet ikke var redusert, viste evalueringen at fylkeskommunene var samstemte om at
bestillingstransport er en kostnadseffektiv mate a drive kollektivtransport pa da man kun betaler for de
turene som kjgres. Dette i motsetning til ordinzer rutegaende kollektivtrafikk der betalingen er uavhengig av
etterspgrsel og faktisk bruk. Man fikk slik sett mer transport for pengene med bestillingstransport. Det ble
ogsa pekt pa at man sa et innsparingspotensial i fremtiden ved a innfgre bestillingstransport i omrader der
kundegrunnlaget var for lavt til 3 opprettholde ordinaere bussruter. Prgveprosjektet hadde bidratt til 3 skape
en bevisstgjgring omkring bruk av bestillingstransport, bade hos fylkeskommuner, kommuner og brukere. |
tillegg hadde prgveprosjektet bidratt til 8 skape strukturer og systemer for hvordan man kunne arbeide med
denne type omlegging av kollektivtilbudet.

8.3.10 Utfordringer med dagens transportordninger — noen betraktninger

Formalet med at transportordninger er lagt til folketrygden, henger sammen med at alt i folketrygden dreier
seg om kompensasjon for ekstrautgifter brukerne matte ha, eksempelvis bruk av offentlige transportmidler.
Av de ordningene som folketrygden har a tilby, beskrives Grunnstgnaden som "nr 1, og med bilstgnad som
siste utvei dersom ingen andre ordninger strekker til". Samtidig kan det ifglge vare informanter hevdes at
ordningene i folketrygden er med pa a undergrave insentivene for fylkeskommunene nar det gjelder
universell utforming i kollektivtransporten. Med bedre tilrettelegging, reduseres automatisk behovet for
saerordninger. | forlengelsen av dette perspektivet viser intervjuene i var utredning at mangel pa universell
utforming kan sees som en av grunnene til at man fortsatt har transportordninger i folketrygden, at disse
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ordningene gjgr at man ikke har kommet lenger i den generelle tilretteleggingen. Sa reises det ogsa
spgrsmalet om de ulike finansieringsmatene for de ulike transportordningene, kan resultere i at fylkene kan
helle til 3 henvise brukere til folketrygdordningene nar de har sgkt om TT. Med andre ord a skyve brukere
over fra et rammestyrt virkemiddel (TT) og over pa ordninger som ikke er rammestyrt (folketrygden).

Vare informanter i fylkeskommunene, NAV, AV-direktoratet og departementene peker pa behovet for a se
transportordningene samlet, og at dagens ordninger har oppstatt enkeltvis, uten en tilstrekkelig tanke pa
helhet. Behovet er til stede for a tegne et nytt helhetlig kart. Hvorfor man har fatt denne mangelen pa helhet,
mener informantene kan forklares med at det er blitt avdekket behov for enkeltgrupper, hvor man har
foreslatt en ny ordning eller en justering av en ordning for denne gruppen, uten at det er utredet hvilke
konsekvenser en slik endring kan fa, at det kan gi seg utslag som en ikke har tenkt pa. Enkeltinnspill fra
eksempelvis brukerorganisasjoner og politikere om endringer kan vare velmente, men hvor man mister
helhetsbildet.

Som pekt pa tidligere i rapporten, kan utfordringer knyttet til arbeidsreisen vaere et hinder for yrkesaktivitet
og medfgre store praktiske barrierer mot arbeidsdeltakelse. | et slik perspektiv er det et paradoks at sa vidt
fa er brukere av AU-ordningen, dersom det er slik at det er reisen som hindrer funksjonshemmede i a ta
utdanning og arbeid. En forklaring vare informanter trekker fram er at mange brukere kjgrer med familie,
venner og kolleger, eller har bil fra NAV. Et annet perspektiv knyttet til AU-ordningene er
brukerorganisasjonenes etterlysning av manglende fleksibilitet innenfor ordningen, at den kun gjelder reise
mellom hjem og arbeid. En presisering her er at AU-ordningen i utgangspunktet er ment a dekke "to turer pr
dag, til og fra arbeid og utdanning", men at det er anledning til & bruke AU-reiser fra arbeid til eksempelvis
behandling, men at turen fra behandling til hjemmet ma dekkes pa annet vis (eks TT). En parallell mener vare
informanter man ser nar det gjelder ordningen for funksjonsassisten som kun er knyttet til arbeidsplassen,
mens brukerstyrt personlig assistanse (BPA) skal dekke hjem og fritid. Det blir en utfordring nar flere har
ansvar for transportordningen, sa som at flere har ansvar for assistanseordninger.

Vare informanter, szerlig blant brukerorganisasjonene, argumenterer for a samle alle transportordningene i
folketrygden finansiert som en overslagsbevilgning for a sikre mer forutsigbarhet, trygghet og likebehandling,
og a sikre individuell rett. Dette anses som et av hovedargumentene mot a samle transportordningene
innenfor samferdselssektoren. Det er ogsa stor grad av enighet om at mange av transportordningene er til
dels overlappende, og at det kan vaere hensiktsmessig a se dem i sammenheng. Men det pekes ogsa pa at
selv om man konkluderer med at man skal beholde disse ordningene, sa kan det veere riktig & gd opp noen
nye grenser mellom dem. Eksempelvis blir det stilt spgrsmal ved om de som mottar Grunnstgnad og TT er
den samme brukergruppen og om det er litt tilfeldig hvor man havner hen. Ett annet spgrsmal som stilles er
om dersom man endrer reglene for TT, eksempelvis gjgre inntakskriteriene for TT strengere, hvilke utslag vil
dette kunne fa for utgiftene til Grunnstgnaden?

Nar det gjelder bilordningen, ma man ha fylt vilkarene fgr man fyller 70 ar. Blir man darligere etter fylte 70
og etter hvert ikke kan ta buss, sa far man ikke tilskudd til bil. Endringene i bilordningen i 2015 (se naermere
beskrivelse tidligere i rapporten), var politisk initiert og fgrte til reaksjoner fra brukerorganisasjonene, bl.a.
fordi mulighetene for a fa bil Gruppe 1 ble innsnevret (begrenset til arbeid og utdanning). Er man eksempelvis
ufgr eller alderspensjonist, og med det fylte vilkarene for tidligere a fa bil, sa far man det ikke lenger med de
nye reglene. Det politiske begrunnelsen var a utvide Gruppe 2 hvor flere kunne fa denne kassebillgsningen,
og sa finansierte man det med et kutt i Gruppe 1, at man "tok fra de som man mente trengte det minst og ga
til dem som trengte det mest". Samtidig er det en begrunnelse fra folketrygden at man kompenserer for
ekstrautgifter, hvor man sammenligner med andre deler av befolkningen. En helt normal bil er vanlig, og
sann sett ikke noe hjelpemiddel og man skal dermed ikke fa stgnad gjennom folketrygden.
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TT-ordningen er viet mye oppmerksomhet i var utredning, med innspill bade fra brukerorganisasjoner og
myndigheter. En av hovedgrunnene er at TT-ordningen skiller seg fra de gvrige transportordningene ved at
fylkeskommunen har ansvar for ordningen. TT-ordningen er en del av kollektivansvaret og er med dette lokalt
organisert og med et rammebudsjett. Fylkene kan ikke velge a la vaere a ha en TT-ordning, men de sentrale
feringene for ordningen er ganske vage. Fylkene bestemmer omfanget av ordningen, hvor mye penger de
velger a bruke, hvilke brukere de vil tilgodese, innholdet i ordningen, hvor mange turer en far og hvor mye
en kan reise for. Sentrale myndigheter kan med andre ord ikke styre fylkeskommunene pa dette omradet.
Med denne organiseringen (budsjettstyrt og ikke rettighetsbaser) ligger noe av utfordringen i mgtet med
brukerorganisasjonene. Mange av brukerne er vant med a vaere trygdemottakere og er opptatt av likhet, at
man skal behandles likt innenfor det samme regelverket. Men samtidig er brukerne opptatt av at de skal
behandles som alle andre mennesker. Men da ma de, ifglge vare informanter, akseptere det styringssystemet
som gjelder for samferdsel.

Basert pa vare intervjuer, kan det argumenteres for at fylkeskommunen bade har ansvar for kollektiv trafikk
og TT-ordningen for a kunne se dette i ssmmenheng, og at det lokalt bestemmes det om det skal gjelde
enkeltturer eller samordning. Man har eksempelvis bestillingstransport, minibusser som kjgrer rundt og
henter brukere. Hvordan dette skal innrettes, mener vare informanter man vet best i fylkene og ordningen
kan dermed ogsa variere mellom fylkene og mellom deler av samme fylke. | deler av fylker med lite
befolkningsgrunnlag, ser man framveksten av servicebusser, en ruteliknende Igsning, med rullestolplasser sa
alle kan komme med. Disse servicebussene kan pa bestilling gjgre noen avvik fra en fast rute for 3 mgte
publikum naermere der de bor. Dette er Igsninger som skal komme brukere i mpte som ellers er avhengig av
TT.

Fylkene er palagt gjennom lov og forskrift a8 anskaffe busser som er universelt utformet. Etter var vurdering
er det et argument for a ha TT-ordningen pa fylkesniva at fylkene kan utvikle ordinaere ruter, bestillingsruter
og serviceruter, og med dette lgfte noen brukere ut av TT-systemet. Dette fglger av det ansvaret som er lagt
til fylkene — a se ulike effekter av ulike tiltak i sammenheng. TT-ordningen har aldri vaert ment som en full
mobilitetsordning. Et annet perspektiv ndr det gjelder organisering av transportordningene er at TT-
ordningen er knyttet til fritidsreiser, mens eksempelvis AU-ordningen gjelder arbeid og utdanning. Blant
fylkeskommunene argumenteres det for at AU-reiser bgr veere et statlig ansvar (NAV) i og med at det er
staten som tar ut gevinsten ved & fa folk ut av trygd og over i arbeid.

Den utvidede TT-ordningen (na&rmere beskrevet tidligere i rapporten), er en toppfinansieringsordning som
skal tilgodese utvalgte brukergrupper sa de far 200 enkeltreiser. Ordningen er lagt oppa det fylkeskommunale
systemet. Brukerne far noen TT-reiser fra fylket, og sa skal staten finansiere opp sa de samlet far 200 reiser
pr ar. Brukergruppene som tilgodeses er rullestolbrukere og blinde/svaksynte. Det er laget et enkelt sett av
retningslinjer for ordningen. Vare informanter mener imidlertid at det ikke er uproblematisk at ordningen
tilgodeser disse brukergruppene. Det var politisk bestemt at det skulle gjelde disse gruppene, men det 13
ingen utredning til grunn for forslaget. Det a tilgodese en brukergruppe ut fra diagnose og ikke funksjonsniva,
har veert sagt ikke a holde ut fra et likebehandlingsprinsipp, da det kan vaere andre brukergrupper med det
samme transportbehovet. Det er besluttet at ordningen skal inn i rammetilskuddet bl.a. i forbindelse med
nye oppgaver til de nye fylkene. Men det er en fgring at staten skal finansiere dette i alle fylker, fgr det
innlemmes i rammetilskuddet. Det er imidlertid mange utfordringer med en ordning som gar inn pa fylkenes
selvstyreomrade, gir dem statlig tilskudd, med krav til regnskap og rapportering og som gir mye
administrasjon for fylkene og for departementet.
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Vare informanter, bade i SD og i fylkeskommunene, viser til at det har veert en del arbeid med 3 tilpasse de
to ordningene (TT og utvidet TT), en tilpasning som har vist seg ikke & vaere enkelt i praksis. Fylkene har sine
egne prioriterte brukergrupper, samtidig som staten, gjennom utvidet TT-ordning, prioriterer andre
brukergrupper. Saken har veert fremmet for Likestillingsnemda som uttaler at man helst ikke skal prioritere
brukergrupper, men prioritere likt ut fra individuelle behov og ikke ut fra diagnose. Det har ogsa vist seg a
ikke vaere enkelt for fylkene & forholde seg til fgringene i utvidet TT-ordning, blant annet nar det gjelder
budsjettering. Dette henger sammen med at fylkene ikke har oversikt over potensiell etterspgrsel. Erfaringen
er at noen fylker ikke gnsker a ta noen gkonomisk risiko og gir et lavt likt belgp til alle, noe som har fgrt til at
en del fylker bommer nar det gjelder & oppna 200 turer pr bruker. Videre har fylkene bedt om noen
presiseringer, blant annet nar det gjelder; hva er en rullestolbruker, er man rullestolbruker om man ikke
greier a ga til bussholdeplassen, eller kreves det at man ma sitte i rullestolen 100% av tiden? Hvor svaksynt
ma man veere for a fa 200 turer?

| fylkenes beregninger av kostnader i TT-ordningen tar man utgangspunkt i transport mellom hjemsted og
kommunesenter. Her vil det kunne skje endringer ved fylkes- og kommunesammenslainger. Hva skal regnes
som en tur i utvidet TT-ordning? Flere fylker gir ikke antall reiser, men en viss kvote/ et visst belgp & reise for
og dermed med stgrre belgp til de som bor langt fra et kommunesenter enn til de som bor naerme. Det blir
da vanskelig a tilpasse utvidet ordning som sier 200 turer, til den ordningen som de allerede har. Dette er
spgrsmal en i departementet har hatt problemer med a gi noen gode svar pa i og med at det ikke er gjort noe
grundig utredning som grunnlag for utvidet TT-ordning.

De statlige fgringene for organisering av TT-ordningen er som sagt vage, noe som har fgrt til at fylkene har
organisering ordningen forskjellig, blant annet nar det gjelder inkluderingskriteriene. Eksempelvis er det i
utgangspunktet anledning til a fa TT-kort selv om man har bil fra NAV, men tolkningen av bestemmelsene er
ulik fra fylke til fylke. En har eksempler pa fylker som sier nei til en slik kombinasjon. En annen utfordring er
om fylkene, av personvernhensyn, har krav pa a fa vite om bruker, ved sgknad om TT-kort, har fatt innvilget
ordninger fra NAV. Et annet spgrsmal som da kan stilles er om NAV kan avsla sgknader med henvisning til at
bruker har TT, og om NAV har krav pa a fa vite, via fylkeskommunen, om bruker har TT.

Nar det gjelder det som kan omtales som lekkasje mellom ulike transport- og stgtteordninger, viser vare
informanter til at en del brukere bruker TT-kort til pasientreiser. En forklaring mener vare informanter kan
veere at egenandelen for pasientreiser er hgyere enn for TT-reiser. TT-ordningen kan ogsa bli overlappende
med andre transportordninger fordi det for TT ikke stilles krav til hva reisen gjelder. Hvis bruker vil bruke TT
til reiser som bgr dekkes av andre, sa ofrer man i realiteten den friheten TT gir bruker, friheten til
egenmobilitet. Dette er imidlertid en prioritering som brukeren gjgr, og som det er vanskelig a legge seg opp
i eller kontrollere fra fylke eller stat.

Den store gruppen av TT-brukere er eldre med nedsatt bevegelsesevne, og ikke funksjonshemmede. Et
perspektiv som lgftes fram nar det gjelder forholdet mellom TT-ordningen og de @vrige transportordningene
er om aldersgrensen i noen av f@grstegangsspknadene om stgnad i NAV gj@r at kan fa en bevegelse mot TT-
ordningen. Et annet perspektiv som vare informanter mener vil fa betydning for den fremtidige
organiseringen av TT-ordningen, er sammenslaing av fylker som har ulike praksis for sine TT-ordninger.
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8.3.11 En aldrende befolkning — en utfordring for transportordningene?

Statistisk sentralbyrd (SSB)® gjennomfgrer befolkningsframskrivinger som viser hvordan folkemengden
fordelt pa alder og kjgnn vil endre seg under forutsetninger om antallet fgdsler, gjennomsnittlig levealder,
innvandring og utvandring. Pa basis av disse variablene har SSB utarbeidet framskrivinger i tre alternativer;
lav, middels og hgy. Framskrivingen, basert pa middelalternativet, anslar at andelen eldre (70 ar eller mer)
gker fra om lag 11 prosent av befolkningen i dag til 19 prosent i 2060. Det betyr at omtrent hver femte person
i Norge i 2060 vil veere 70 ar eller mer. De aller eldste vil utgjgre en stadig stgrre andel av befolkningen.
Andelen 80 ar og eldre vil stige fra 4 prosent i dag til 10 prosent i 2060, mens andelen 90 ar og eldre vil gke
fra 0,8 prosent til 3 prosent

| ekspertutvalgets rapport fra 2017 vises det til at det er vanlig @ anta at den nye eldregenerasjonen lever
lenger fordi den har bedre helse og kan mgte alderdommen med andre ressurser enn tidligere generasjoner.
Friskere eldre kan fgre til at behovet for omsorgstjenester og hjelpemidler reduseres for gitt alder, og i sa fall
lettes utfordringene for offentlige finanser. Utvalget peker imidlertid pa at en gjennomgang av forskning pa
eldres helse gir sprikende funn, og det er vanskelig a finne noe entydig svar pa om de eldres helse blir bedre.
Forandringer i livsstil, bedre behandlingsmuligheter og bedre helsevesen kan pavirke fysiologien forbundet
med aldring. Pa den ene side kan gkt levealder bety flere ar med god helse og fungering fordi sykdommene
debuterer senere, men pa den annen side kan gkt levealder ogsa gi flere levear med sykdommer og darlig
helse fordi flere overlever og opplever a bli gamle med sykdommer som fgr hadde dgdelig utgang tidlig i livet.

"Ekvilibriumhypotesen" foreslar noe midt imellom — endringer i kroniske sykdommers alvorlighetsgrad og
progrediering vil holde samme tempo som endringer i dgdelighet. Forskerne papeker at med et slikt scenario
vil andelen ar med alvorlige sykdommer og funksjonsnedsettelser i befolkningen stabiliseres eller reduseres,
mens andelen ar med moderate funksjonsnedsettelser eller mindre alvorlige lidelser vil gke.

Fremtidens eldre vil sannsynligvis veere en differensiert gruppe med ulike muligheter og behov. Det er vanlig
a anta at fremtidens eldre vil gnske a vaere aktive, mobile og klare seg selv sa lenge som mulig. Tidlig
intervensjon med hjelpemidler, tilrettelegging og stgtteordninger kan bidra til at eldre holder seg aktive
lengst mulig. Eldre er en viktig ressurs i bl.a. familie og lokalsamfunn, og ekspertutvalget viste til at sa mange
som to av tre i alderen over 67 ar mener selv at de har god eller meget god helse. Arbeids- og
velferdsdirektoratet finner at selv om aldersgruppen 70-79 ar er i sterk vekst, gir det moderate utslag pa
statistikken for hjelpemidler og stgtteordninger fordi denne aldersgruppen er relativt friske og
hjelpemiddelbehovet er moderat. Men samtidig kan man anta at den store gkningen i antall eldre i
befolkningen vil medfgre en betydelig vekst i tallet pa personer med funksjonsnedsettelser, i og med at risiko
for funksjonstap gker med alderen. Transportordningene har en klar overvekt av eldre brukere.

Ekspertutvalget pekte pa at den sterke veksten i tallet pa eldre gir betydelig stgrre behov for pleie- og
omsorgstjenester generelt, og vil gi flere hjelpemiddelbrukere i fremtiden. Det er grunn til 3 tro at dette ogsa
vil gjelde transportordninger. Man kan anta at stadig flere eldre gnsker & bo hjemme sa lenge som mulig
dersom de fgler seg trygge pa at de far tilgang til god hjelp og ngdvendig tilrettelegging. At flere skal kunne
bo hjemme lenger er ogsa et av formalene med samhandlingsformen. Ekspertutvalget mente en kunne anta
at den nye eldregenerasjonen vil sette stgrre krav til aktivitet og deltakelse enn tidligere generasjoner eldre.
Utvalget antok ogsa at fremtidens eldre, med et annet forbruk, livsstil og andre ressurser til 3 mgte

8 SSB (2016) "Befolkningsframskrivinger 2016- 2100: Dgdelighet og levealder", @konomiske analyser 3/2016 Statistisk sentralbyra.



SINTEF

alderdommen enn tidligere generasjoner, vil gi gkende etterspgrsel etter tjenester og forbruksprodukter pa
det dapne markedet som skal gjgre dagliglivet lettere a mestre.

Tallene fra SSB viser at andelen av befolkningen som tilhgrer de eldste aldersgruppene vil gke (80 ar og eldre),
med andre ord en gkning i de aldersgruppene som faller utenfor malgruppen for flere av dagens
transportordninger som retter seg mot arbeid og utdanning (Bil fra NAV Gruppe 1, Arbeids- og
utdanningsreiser, Reisetilskudd og Tilleggsstgnad). Samtidig er det grunn til 3 tro at presset pa TT-ordningen
vil gke, da en antar at andelen ar med moderate funksjonsnedsettelser eller mindre alvorlige lidelser vil gke.
Videre er det grunn til 3 anta at dette ogsa vil bety gkt behov for bestillingstransport og tilsvarende lokale
transportlgsninger.

Hvilke konsekvenser dette vil fa for TT-ordningen er det vanskelig a si noe eksakt om i og med at tallene er
basert pa anslag og at forskningen spriker med hensyn til de eldres helsetilstand. Men uansett er det grunn
til 3 anta behovet for transporttjenester vil gke, szerlig blant dem med moderate funksjonsnedsettelser, som
ogsa i dag utgjer den stgrste gruppen innen TT-ordningen. For TT-ordningen vil dette bety at enten ma den
gkonomiske rammen i fylkeskommunene gkes for 8 imgtekomme behovet, eller at dagens rammer beholdes
med det som konsekvens at hver bruker far mindre a reise for. Et alternativ vil veere & splitte brukergruppen
i henholdsvis personer med moderat funksjonshemming og ditto moderat behov for spesialordning (TT), og
en gruppe med betydelig funksjonshemming og stort behov for spesialordninger, og hvor ansvaret for
f@rstnevnte viderefgres som et fylkeskommunalt ansvar og hvor ansvaret for sistnevnte (brukere med stort
behov for TT) overfgres til staten (NAV). Konsekvenser av en slik delt Igsning er det vanskelig a si noe
naermere om i og med at det vil avhenge av hvilke vilkar og fgringer en legger til grunn for hva en mener med
"betydelige funksjonshemming og stort behov". Erfaringene med utvidet TT-ordning viser at bade
fylkeskommunene og brukerne reagerer pa de store forskjellene den innebeaerer i tjenestene som
brukergruppene tilbys.

8.3.12 Behov for samordning?

| rapporten til Bjerkan m.fl. 2015, ble det pekt pa at formalet med samordning kan vaere a8 oppna en kvalitativt
bedre transportordning som er enklere og gir flere reisemuligheter for brukeren, eller a gi et best mulig tilbud
for begrensede ressurser. Ett grunnlag kan vaere behov for bedre, enklere og mer likeverdige
transporttjenester for personer med nedsatt funksjonsevne, med brukeren i sentrum. Ett annet grunnlag er
rasjonell bruk av offentlige midler til transportordninger med behov for hensiktsmessig organisering og
samordning av ulike transportordninger og stgnader. En problemstilling som ogsa vil vaere relevant er om
samordning av transportordninger for en brukergruppe (eksempelvis @ bedre utdannings- og
arbeidshverdagen), vil bidra til bedre eller darligere transportordninger for andre brukergrupper. En
samordning av transport- og stgtteordninger vil ogsa mgte pa organisatoriske, juridiske og politiske barrierer.
De ulike ordningene er organisert hos aktgrer i ulike sektorer, ansvaret i etaten kan vaere fragmentert, og det
kan vaere manglende samsvar mellom ansvar og finansiering. Dersom samme administrative niva/etat har
ansvar for flere transportordninger, gir dette mulighet for administrativ samordning som felles
administrasjon av godkjenning og klagebehandling, anbud, transportbestilling, og stordriftsfordeler hvis ulike
spesialtransportordninger legges i samme bestilling/anbud.

Var utredning viser at lgsningen pa forbedringer av ordningene ikke ngdvendigvis ligger i organisering og
fordeling av ansvar, men i en gjennomgang og hensiktsmessig avgrensning av formalene med de ulike
ordningene, og at man forholder seg til dette og ikke skaper urealistiske forventninger. | giennomgangen har
vi sett pa hvordan ordningene bedre kan samordnes og samspille for & gi brukerne best mulig samlet
mobilitet. Som grunnlag for en eventuell endring i organisering av de ulike transportordningene, er viktig a
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presisere at det offentlige ikke har tatt ansvar for at befolkningen skal kunne fa dekket alle sine
transportbehov. Med unntak av eksempelvis pasientreiser og skoleskyss finnes det ingen rett til & fa dekket
hele sitt transportbehov. Fylkeskommunene har ansvar for a gi et kollektivtiloud, og har fatt ansvar for TT-
ordningen som skal veere en kompensasjon for et kollektivtilbud som ikke er universelt tilrettelagt.

Spgrsmalet blir hva en legger i begrepet samordning. Hvis man med samordning mener at man i vurdering
av sgknader om enkeltordninger ser hen til om bruker enten har mottatt andre ordninger eller best kan klare
seg med andre transportordninger for a fa dekket et transportbehov, sa viser var utredning at samordning
praktiseres i dag, bade innenfor NAV og mellom NAV og fylkeskommunene. Dette kan dels gjelde rad overfor
bruker (eksempelvis kan brukere som sgker om bil fra NAV, rades til 3 sgke arbeids- og utdanningsreiser) og
dels ved at gjeldende regelverk viser at en ordning utelukker andre (eksempelvis er det i Forskrift om stgnad
til arbeids- og utdanningsreiser § 5 beskrevet forhold til andre ytelser hvor det fremkommer at det ikke gis
stgnad etter denne forskriften til personer som eksempelvis far dekket transportutgifter til utdanning eller
arbeid etter annet regelverk (jf. bokstav f)).

Selv om sgknadsbehandling for en ordning vurderes opp mot alternative Igsninger for brukeren kan sees pa
som en form for samordning, sa har var utredning vist at det er klare svakheter ved dagens organisering.
Eksempelvis informerer bilsentrene i dag brukerne om at de kan sgke om Grunnstgnad i forbindelse med
ekstrautgifter transport, men bilsentrene kan ikke fatte vedtak om dette i og med at spknad om Grunnstgnad
transport behandles av NAV Arbeid og ytelser Arendal og Sarpsborg.

Hvis man legger i samordning at samme administrative niva/etat (her; NAV) har ansvar for alle
transportordningene for funksjonshemmede, sa er det dpenbart behov for endringer i dagens system. Med
denne forstdelsen av samordning, vil man eksempelvis unngd at brukere mottar ikke-samordnede ytelser
bade fra stat og fylkeskommune, da saksbehandler i NAV vil ha full oversikt over hvilke ordninger og ytelser
sgkeren mottar. Med en slik tilnaerming til et samordnet tilbud, vil man ogsa komme i mgte innvendingen
om at en samordning pa transportfeltet vil ga i motsatt retning av a se transporttjenester i ssmmenheng med
tjenester, som ikke er transport (Leirin m.fl. 2014).

8.3.13 Er det overlapp mellom TT-ordningen og andre transportordninger?

| utlysningen av utredningsoppdraget viste oppdragsgiver til at det i noen grad er en viss overlapp mellom de
ulike transportordningene for personer med en funksjonsnedsettelse. Var utredning viser at det er en viss
bredde i tilbakemeldingene fra fylkeskommunene, hvor noen svarer at en slik overlapp ikke forekommer,
eller "til en viss grad" eller "i liten grad". | noen av svarene vises det til overlapp med bilordningen i NAV og
med Grunnstgnad til transport, men ogsa med AU-reiser, og lokale transportordninger som foretas av
frivillige organisasjoner og spesialordninger for enkelte institusjoner. Fylkeskommunene har imidlertid ingen
oversikt over i hvor stor grad overlapp forekommer.

Var konklusjon er at overlapp forekommer, men at det er usikkert hvor omfattende og utbredt dette er. Man
har erfaringer med at TT-kort brukes til & dekke reiser andre offentlige instanser dekker, for eksempel
legebesgk (pasientreiser). Dette skyldes blant annet at TT-ordningen er tilgjengelig, kjent, forstaelig, har kort
saksbehandlingstid og er enkel i bruk.

Pasientreiser inngar som sagt ikke i denne utredningen, men omtales likevel her da flere av
fylkeskommunene problematiserer grenseskillet og overlapp mellom pasientreiser og bl.a. TT-ordningen.
Fylkeskommunene viser til at de har eksempler pa sgknader pa TT, med begrunnelsen at man trenger
transport til legen. Ordningen med pasientreiser skal sikre at funksjonshemmede skal kunne komme seg til
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og fra ngdvendig medisinsk behandling og det er legene som har ansvar for a ta stilling til og rekvirerer slik
transport. Pasientreiseordningen oppfattes imidlertid av brukerne i enkelte fylker som lite tilgjengelig, dyr og
tungvint for brukerne. En del leger har ogsa darlig kjennskap til regelverket. Egenandelen for helsereiser er
dessuten svaert hgy sammenliknet med for eksempel TT-turer, inntil taket for egenandelen er nadd.

Var utredning viser at i praksis skjer en utilsiktet "samordning" ved at enkelte brukere betaler pasientreiser
med TT-ordning. Noen sgker ogsa om a fa flere TT-reiser (fritidsreiser) grunnet behandlingsbehov. Noen TT-
brukere oppgir at om lag 1 av 3 turer med TT-ordning gar til medisinsk behandling (Solvoll 2012). Disse reisene
blir registrert som pasientreiser og det kan derfor vaere vanskelig a ansla omfanget. Dette kan bade veere
reise som er berettiget som pasientreiser og andre reiser til fysioterapeut eller lighende som ikke
tilfredsstiller krav til a fa dekket reiseutgifter.

| tillegg har andre offentlige ordninger til transport overlappende formal med TT-ordningen.
Grunnstgnadsordningen i NAV gir, som TT-ordningen, ogsa @konomisk stgtte til fritidsreiser.
Grunnstgnadsordningen har altsa overlappende formal mot TT-ordningen, men er i motsetning til TT-
ordningen, rettighetsbasert. Men grad av overlapp vil ogsa avhenge av hva man legger i begrepet. Om det
med overlapp menes fylkeskommunens reglement/kriterier i forhold til de andre transportordningene, sa
blir svaret nei, ut fra formalet med ordningen og slik fylkeskommunens ordning er utformet. Forutsatt at man
holder seg til formalet om at TT-ordningen gis som kompensasjon for et rutetiloud som ikke er tilrettelagt, er
det ikke overlappende i form av problematiske grensesnitt i reglementene.

Pa bakgrunn av tilbakemeldinger i referansegruppen spurte vi fylkeskommunene om det forekommer at de
henviser brukere som sgker om TT til transportordninger i NAV. Tilbakemeldingene tyder pa at dette
forekommer i en viss grad, ved at fylkeskommunene opplyser bruker om AU-reiser og
Grunnstgnadsordningen i NAV. Slike henvisninger forekommer gjerne nar bruker ikke tilfredsstiller kravene
til & fa TT. Blant fylkeskommunene har vi eksempler pa at de ikke henviser til NAV, men reduserer kvoten i
TT til det halve nar bruker har Grunnstgnad til transport eller har fatt tilskudd til bil giennom NAV. Vi har ogsa
eksempler pa at man begrunner avslag pa TT-kort med at de har transportordninger i NAV og dermed ikke
kommer inn under TT-ordningen. Men dersom det ikke framgar i sgknad eller legeattest noe annet enn at
vedkommende ikke kan ga til busstopp fordi de har gangproblemer og ikke er i stand til & ga sa langt, far de
avslag. Da opplyser man om at det finnes ordninger som skal kompensere for redusert gangfunksjon, mens
fylkeskommunen har ansvar for tilrettelegging for at vedkommende som har behov for hensiktsmessige
hjelpemidler kan benytte kollektivtransporten.

8.3.14 Fragmenterte transportordninger?

| utlysningen av utredningen viser oppdragsgiver til at det i dag finnes en rekke transportordninger som i
hovedsak er etablert enkeltvis uten noen overordnet plan. Var utredning viser at bade fylkeskommuner og
brukerne vet lite om hvilke transportordninger som finnes, og at det er behov for mer informasjon og
sentralisert behandling. Det er grunn til 8 hevde at oppdelingen av de forskjellige ordningene er med pa a
forvirre, og at det er vanskelig a forsta hvorfor det skal veere forskjellige ordninger p3, til dels, samme behov.
Ved 3 kunne se brukerens samlede transportbehov er det mulig @ minimere administrasjon rundt
spknadsprosessen, samt at brukeren mest sannsynlig far et bedre transporttilbud. Ved a flytte ansvaret for
TT til NAV vil man ogsa unnga reglene om utveksling av taushetsbelagte opplysninger fordi det er innenfor
samme etat. Noen av fylkeskommunene sliter med a fa opplysninger fra NAV pr i dag.

Samfunnet har et ansvar for a tilrettelegge for transport for funksjonshemmede, og @kt mobilitet
er avgjgrende for et aktivt liv. Det virker ikke hensiktsmessig a organisere TT-ordningen slik at den har som
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formal & dekke innbyggernes totale transportbehov, da det finnes flere ordninger. Det virker mer
hensiktsmessig at de ulike typene ordninger samlet dekker innbyggernes totale behov. Dagens TT-ordning
felger av fylkeskommunenes kollektivansvar, og vil derfor kun veere et tilskudd til transport.

For a unnga at brukerne skyves mellom de ulike ordningene ma man rydde og tydeliggjgre dette, og det vil
vaere et politisk spgrsmal hvor grensene for det offentlige ansvaret faktisk settes og hvordan ordningene
utformes. Dersom malet er a sikre funksjonshemmede lik sjanse til mobilitet, sa er det behov for endringer.
Mye kan gjgres for a sikre en helhetlig brukervennlig behandling i NAV for at brukerne skal unnga a oppleve
fragmentering av ordningene. Nar det avdekkes brukere med behov for transportordninger, bgr brukerne fa
kartlagt behov og vurderes i forhold til alle NAVs ordninger med tildeling av det de trenger i en og samme
spknadsprosess, herunder ogsa hjelpemidler. Brukerorganisasjonenes papekning av skreddersgm og
individuell vurdering bgr vurderes.
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8.4 Hovedproblemstilling 3: Forslag til forbedringer i organiseringen av transport-
ordningene med en vurdering av gkonomiske og administrative konsekvenser

8.4.1 Innledning

| dette kapittelet presenterer vi resultatene fra datainnsamlingen (spgrreskjemaundersgkelsene og
intervjuene), med vekt pa forslag til forbedringer bade nar det gjelder enkeltordninger og de eksisterende
ordningene samlet. Datamaterialet danner grunnlaget for drgfting av utfordringer og forbedringspotensial
bade innenfor enkeltordninger og behovet for bedre samordning av to eller flere av transportordningene.
Videre drgfter vi rettighetsfesting av transportordninger i folketrygden versus fylkeskommunalt ansvar hvor
transportordningene for funksjonshemmede underlegges ordineaer budsjettstyring.

Som nevnt tidligere i rapporten er vare informanters oppmerksomhet og erfaringsgrunnlag i hovedsak
knyttet til TT-ordningen, Bilordningen i NAV, Arbeids- og utdanningsreiser, Grunnstgnad transport og
Honngrrabattordningen (blinde og dgvblinde). Ordningene med Reisetilskudd og Tilleggsstgnad har
informantene liten, om noen, erfaring med. Disse to ordningene synes a veaere lite relevante for
funksjonshemmedes organisasjoner. Ordningen med utvidet TT-ordning er ikke landsomfattende, og
erfaringene er derfor kun knyttet til noen fylkeskommuner. Ordningen er ikke evaluert. Vi har derfor valgt a
ikke la utvidet TT-ordning innga i vare forslag til endringer.

Parallelt med var utredning har Samferdselsdepartementet hgsten 2019 initiert en ny statusrapportering av
TT-ordningen (den forrige er fra 2015). Videre har Arbeids- og sosialdepartementet gitt Nordforsk i oppdrag
a evaluere ordningen med arbeids- og utdanningsreiser (oppstart hgst 2019 — avslutning var 2020). |
utlysningen av disse utredningene, vises det til at det skal drgftes grenseflater mot andre ordninger og
samordningsproblemer, med andre ord overlapping med var utredning av transportordningene for
funksjonshemmede.

8.4.2 Rettigheter til mennesker med nedsatt funksjonsevne

FNs generalforsamling vedtok Konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne den
13. desember 2006°. Norge undertegnet konvensjonen 30. mars 2007 i henhold til kongelig resolusjon av
samme dato, og den tradte i kraft 3. mai 2008. En av konvensjonens malsettinger er at mennesker med
nedsatt funksjonsevne skal leve et selvstendig liv og kunne delta fullt ut pa alle livets omrader. |
konvensjonens artikkel 9 Tilgjengelighet, heter det at for at mennesker med nedsatt funksjonsevne skal fa et
selvstendig liv og kunne delta fullt ut pa alle livets omrader, skal partene treffe hensiktsmessige tiltak for a
sikre at mennesker med nedsatt funksjonsevne pa lik linje med andre far tilgang til det fysiske miljget, til
transport, til informasjon og kommunikasjon, herunder informasjons- og kommunikasjonsteknologi og —
systemer, og til andre tilbud og tjenester som er apne for eller tilbys allmennheten, bade i byene og i
distriktene. Tiltakene skal ogsa inkludere a identifisere og fjerne det som hindrer og vanskeliggjgr
tilgjengeligheten til blant annet bygninger, veier, transport og andre innendgrs og utendgrs tilbud, herunder
skoler, boliger, helsetjenestens lokaler og arbeidsplasser.

| april 2019 godkjente FNs komité for personer med funksjonshemming en rapport om funksjonshemmedes
rettigheter i Norge. Komiteen presenterte sine anbefalinger til regjeringen (FN 2019), og skriver at FN blant

% https://www.fn.no/Om-FN/Avtaler/Menneskerettigheter/Konvensjon-om-rettighetene-til-personer-med-nedsatt-
funksjonsevne
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annet er bekymret over store forskjeller i tjenestene som kommunene tilbyr funksjonshemmede. Dette
punktet er relevant for utformingen av TT-ordningen som fylkeskommunene rar over. De papeker ogsa at
planen for a iverksette universell utforming (2015-2019) for tilgjengelighet til bygninger og offentlig transport
ikke har klare tidsfrister. De stiller ogsa spgrsmal om funksjonshemmede personer med minoritetsbakgrunn
kjenner godt nok til hvilke rettigheter de har.

8.4.3 Betydningen av tilrettelegging og universell utforming

Reisevaneunderspkelsen i 2009° viser hvordan befolkningen lgser sitt reisebehov. Underspkelsen satte
sgkelys pa hva som bidrar mest til funksjonshemmedes mobilitet. Undersgkelsen viste at de fleste reiser
foretas med bil (som fgrer eller passasjer), men at gange/sykkel ogsa star for en stor del av folks mobilitet.
Videre viste undersgkelsen at kollektivtransport kan spille en stgrre rolle for reiser i og mellom byer, men
store deler av befolkningens reisebehov dekkes likevel uansett ved bruk av privatbil. Blant vare informanter
ble det pekt pa at om man er opptatt av funksjonshemmedes mobilitet, bgr ordningene knyttet til 3 gi
funksjonshemmede sjanselikhet pa disse omradene styrkes.

Kollektivtransport er organisert fellestransport, og tilbys i ulikt omfang avhengig av trafikkgrunnlag. Det er et
mal at flest mulig skal kunne benytte seg av kollektive rutetilbud, og feerrest mulig skal vaere avhengige av
spesialordninger. Kollektivtilbudet innen hvert fylke variere ut fra prioriteringer og trafikkgrunnlag, selv om
det over mange ar er arbeidet systematisk med tilrettelegging av holdeplasser, tilgjengelig bussmateriell og
bestillingsruter.

Samferdselsdepartementet la i 2009 fram forskrift om krav om at alle nye busser som blir registrert etter 1.
januar 2010 skal vaere universelt utformet!!. Solvoll og Hansen (2015) har pekt pa at jo bedre de ordinzere
bussrutene er tilrettelagt for personer med forflytningshemminger, desto flere TT-brukere kan benytte
rutetilbudet. De underspkte 18 fylker, og fant at 52 prosent av bussene hadde lavgulv-/laventrelgsning, 74
prosent hadde plass til @ ta med rullestol, 40 prosent hadde heis eller rampe mens 44 prosent hadde
holdeplassannonsering. | 10 prosent av bussene var det ingen saerskilt tilrettelegging. | fem fylker kunne alle
bussene ta med rullestol, mens i ett fylke hadde kun 8 prosent av bussene denne muligheten. | fem fylker
hadde alle bussene holdeplassannonsering, noe som er viktig for blinde og svaksynte. | et av fylkene hadde
kun 3 prosent av bussene denne fasiliteten.

Spgrsmalet som kan stilles er om gkt tilrettelegging og oppmerksomhet mot universell utforming faktisk fgrer
til gkt deltakelse blant funksjonshemmede. Blant vare informanter, og da seerlig brukerorganisasjonene,
pekes det pa at tilrettelegging pa ulike samfunnsomrader sannsynligvis er med pa a bidra positivt til
funksjonshemmedes totale mobilitet.

Aarhaug og Elvebakken (2012) gjennomfgrte en fgr- og etterundersgkelse av tiltak som fikk stgtte gjennom
tilskuddsordningen for bedre tilgjengelighet i kollektivtrafikken i kommunesektoren. Undersgkelsen besto av
felgestudier, surveyundersgkelser, intervjuer med fgrere, samt gjennomgang av materiale fra Statistisk
sentralbyra og den nasjonale reisevaneundersgkelsen, litteraturgiennomgang og analyse av
passasjerstatistikk fra kollektivtransportselskapene. Studien viste at tiltak for universell utforming virker.
Dette gjaldt bade for personer med nedsatt funksjonsevne og @vrige passasjerer. Tiltakene som var finansiert
gjennom tilskuddsordningen bidro til at terskelen for bruk av kollektivtransport ble senket. Men selv om
mange ledd i reisekjeden var universelt utformet, var ikke alle leddene gjort tilgjengelige. Dette betgd at de

10 Reisevaneundersgkelse 2009. T@I rapport 1214/2012
11 Forskrift om universell utforming av motorvogn i lgyvepliktig transport mv. FOR 2009-12-3-1438.
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som av ulike arsaker var avhengig av spesielle tilgjengelighetstiltak ikke kunne gjennomfgre reisen kollektivt.
Felgestudien viste ogsa at kontinuerlig oppfglging og vedlikehold samt opplaering av personell var viktig for
at universell utforming skal fungere optimalt. Reisende som var usikre pa om de faktisk kunne gjennomfgre
reisen kollektivt, valgte andre transportmidler. Surveyundersgkelsen til Aarhaug og Elvebakken og tall fra
kollektivtrafikkselskapene viste ogsa at tiltakene ga flere passasjerer. Den generelle trenden gikk i retning av
gkt kollektivbruk.

Pa oppdrag for Entur AS undersgkt Opinion AS i 2018 hvilken tilgjengelighetsinformasjon ulike trafikant-
grupper med funksjonsnedsettelser har behov for nar de reiser kollektivt. Undersgkelsen var primaert
kvalitativ og omfattet personer med nedsatt bevegelse, syn, hgrsel og kognitiv svikt. | undersgkelsen ble det
pekt pa at man ikke kan forvente at bedre informasjon skal fgre til en gkning i kollektivreising for disse
gruppene da enkeltgrupper av ulike grunner uansett ikke vil velge a reise kollektivt, tross bedre tilrettelegging
og informasjon. | rapporten ble det dokumentert at mange av brukergruppene opplever at kollektivreiser
krever mye tid, krefter og ressurser. Undersgkelsen konkluderte med at mye av det funksjonshemmede
etterspgr vil kunne tilpasses, hvis man tar gruppens behov og utfordringer pa alvor og systematisk
tilrettelegger pa basis av mulige utfordringer. Bedre informasjon vil i seg selv ikke veere tilstrekkelig for a sikre
full mulighet for a reise kollektiv for denne gruppen. Uansett tilrettelegging og tilgjengelighetsinformasjon vil
funksjonsnedsettelser i seg selv begrense lyst og evne til a reise med kollektivtransport.

8.4.4 Transport og deltakelse — noen perspektiver

Nordbakke og Skollerud (2016) sammenliknet transportressurser, transportmiddelbruk, deltakelse i
aktiviteter utenfor hjemmet og udekket aktivitetsbehov blant henholdsvis personer med nedsatt
bevegelsesevne og befolkningen generelt. Mobilitet — & kunne forflytte seg i geografisk — er ngdvendig for a
kunne delta i aktiviteter utenfor hjemmet. Malet i deres undersgkelse var a fa mer kunnskap om transport-
ressurser, transportmiddelbruk, barrierer for transport, deltakelse i aktiviteter og grad av udekket reise- og
aktivitetsbehov blant personer med nedsatt bevegelsesevne. De undersgkte ogsa hvorvidt det er forskjeller
mellom personer med nedsatt bevegelsesevne og befolkningen for gvrig i spgrsmal knyttet til transport og
aktivitetsdeltakelse.

Et utgangspunkt for deres undersgkelse var at transport kan bidra til deltakelse pa mange ulike arenaer, og
at deltakelse skaper velferd. Grad av deltakelse i aktiviteter utenfor hjemmet og grad av udekket behov kan
derfor brukes som indikatorer pa velferd. De antok at det er en sammenheng mellom (manglende) deltakelse
i aktiviteter utenfor hjemmet og personens muligheter for a kunne reise. Reisemuligheten avhenger av
samspillet mellom en persons individuelle ressurser og egenskaper og omgivelsesfaktorer knyttet til
forflytning. Individuelle ressurser og egenskaper ble i deres undersgkelse definert som fysiske egenskaper,
og materielle, sosiale og tidsmessige ressurser en person har. Omgivelsesfaktorer ble definert som bade
sosiale, tidsmessige og rommelige kjennetegn ved en situasjon (selve reisen eller aktiviteten) som kan hindre
eller fremme en persons mobilitet.

Nordbakke og Skollerud fant et udekket behov for transporttjenester for funksjonshemmede (TT-tjeneste)
blant personer med nedsatt bevegelsesevne. For mange var det 8 matte bli kjgrt privat en begrensning i seg
selv. De fant ogsa at det var store forskjeller i hvilke transportmidler som ble benyttet i hverdagen mellom
personer med og uten nedsatt bevegelsesevne. To tredjedeler av personer med nedsatt bevegelsesevne
oppga at fysiske problemer begrenset bruken av kollektivtransport. Videre fant de at personer med nedsatt
bevegelsesevne i mindre grad deltok i aktiviteter utenfor hjemmet. Det udekkede behovet var stgrre blant
personer med nedsatt bevegelsesevne enn blant befolkningen for @vrig. De konkluderte med at det er
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ngdvendig a bruke et "hele-reisen-perspektiv" for a forsta utfordringer knyttet til transport og udekkede
aktivitetsbehov blant personer med nedsatt bevegelsesevne.

8.4.5 Funksjonshemmede og reisevaner — noen perspektiver

Transport utgjer i betydelig grad en utfordring i hverdagen for personer med nedsatt funksjonsevne. Dette
kan henge sammen med manglende tilrettelegging og ulike barrierer, som igjen far konsekvenser for
funksjonshemmedes samfunnsdeltakelse.

Pa oppdrag fra Bufdir gjennomfgrte Sentio i 2017 en undersgkelse for a kartlegge bruk og ikke-bruk av
kollektivtransport blant personer med nedsatt funksjonsevne og i befolkningen for gvrig. Det ble samlet inn
data fra et representativt utvalg av den norske befolkningen i tillegg til mer malrettede undersgkelser av
medlemmer av interesseorganisasjoner for personer med ulike typer funksjonsnedsettelser. Det siste
utvalget omtales i undersgkelsen som organisasjonsutvalget. Et mal med kartleggingen var a fa kunnskap om
hvilke barrierer personer med nedsatt funksjonsevne mgter ved bruk av kollektivtransport. Kartleggingen
viste at transport utgjgr en utfordring i hverdagen i betydelig stgrre grad for personer med enn personer
uten nedsatt funksjonsevne. Personer med nedsatt bevegelsesevne reiste kollektivt i mindre grad enn
befolkningen uten nedsatt funksjonsevne og grupper med andre typer funksjonsnedsettelser.

Kartleggingen viste at de fleste fikk oppfylt sitt reisebehov i hverdagen, bade i befolknings- og organisasjons-
utvalgene. Samtidig var det et tydelig mgnster at personer med nedsatt funksjonsevne i stgrre grad opplevde
at transport er en utfordring i hverdagen enn befolkningen for gvrig. | befolkningsutvalget oppga 32 prosent
av personer med nedsatt funksjonsevne av psykiske eller kognitive arsaker, og 24 prosent av personer med
fysisk funksjonsnedsettelse, at transport utgjorde en utfordring i hverdagslivet. Til sammenlikning var
andelen 14 prosent i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne. Tall fra organisasjonsutvalgene viste ogsa at
de ulike gruppene med nedsatt funksjonsevne opplevde transport som en betydelig utfordring. Stgrst andel
som opplevde transport som en utfordring i hverdagslivet, fant man blant utviklingshemmede (66 prosent)
og personer med nedsatt bevegelsesevne (65 prosent).

Ca. 65 prosent av personer med nedsatt funksjonsevne oppga i 2017 at de hadde benyttet kollektivtransport
det siste aret, mot ca. 71 prosent i befolkningen ellers. Blant personer med bevegelseshemming var det 57
prosent som oppga a ha brukt kollektivtransport det siste aret. Bade blant funksjonshemmede og i
befolkningen ellers var det flere kvinner enn menn som benyttet kollektivtransport. Blant personer med
psykiske vansker var andelen 77 prosent, noe som er en stgrre andel enn i befolkningen ellers.

Bruken av kollektivtransport reduseres med alderen uavhengig av funksjonsevne, men det er en tendens til
at den reduseres tidligere for personer med nedsatt funksjonsevne. En studie av Transportgkonomisk
institutt (Nordbakke og Skollerud 2016) blant personer med tyngre bevegelseshemninger viste en tilsvarende
tendens. Utvalget omfattet personer som hadde fatt en eller annen stgtte som fglge av redusert
bevegelsesevne. | alt 43 prosent av personer med bevegelseshemming under 30 ar brukte
aldri kollektivtransport, mens andelen er ca. 70 prosent blant de mellom 30 og 60 ar, og 77 prosent blant de
over 60 ar.

Hyppighet i bruk av kollektivtransport

| undersgkelsen til Sentio (2017) ble respondentene spurt om hvor ofte de bruker kollektivtransport. Til tross
for at transport utgjgr i betydelig stgrre grad en utfordring i hverdagen for personer med enn uten nedsatt
funksjonsevne, brukes kollektivtransport relativt ofte av gruppene i organisasjonsutvalgene. Unntaket her er
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personer med nedsatt bevegelsesevne. | befolkningsutvalget reiste 32 prosent uten nedsatt funksjonsevne
vanligvis kollektivt daglig eller ukentlig. Tilsvarende andel var lavere blant personer med en fysisk
funksjonsnedsettelse (25 prosent) og hgyere blant personer som hadde nedsatt funksjonsevne av psykiske
eller kognitive arsaker (37 prosent).

Organisasjonsutvalgene viste betydelige forskjeller i bruk av kollektivtransport etter hvilken funksjons-
nedsettelse man har. De stgrste andelene som reiste kollektivt daglig eller ukentlig, fant man blant personer
med nedsatt synsevne (59 prosent), ADHD (39 prosent) og utviklingshemming (37 prosent). Disse andelene
var hgyere enn i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne.

Blant personer med nedsatt bevegelsesevne fant man den laveste andelen som reiste kollektivt daglig eller
ukentlig (18 prosent). | alt 31 prosent av de med nedsatt bevegelsesevne oppga at de aldri reiste kollektivt,
en andel som var betydelig hgyere enn i gvrige grupper.

Tall fra befolknings- og organisasjonsutvalgene i Sentio-undersgkelsen viste at buss ble benyttet av
forholdsvis mange pa tvers av ulike typer funksjonsnedsettelser, med unntak av de med nedsatt
bevegelsesevne. Blant personer med nedsatt bevegelsesevne oppga 13 prosent at de reiste med buss daglig
eller ukentlig. Til sa mmenlikning var andelen 25 prosent i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne.

Nordbakke og Skollerud (2016) fant at personer med nedsatt bevegelsesevne benyttet ogsa sjelden trikk, tog,
t-bane og passasjer- eller rutebat. | denne gruppen oppga 85 prosent at de reiste med privatbil daglig eller
ukentlig, mens 20 prosent brukte taxi. At personer med nedsatt bevegelsesevne brukte kollektivtransport i
mindre grad enn befolkningen, framkom ogsa i en studie av personer med tyngre bevegelseshemninger. Med
unntak av personer med nedsatt bevegelsesevne, ble kollektivtransport brukt relativt ofte av de andre
gruppene i organisasjonsutvalget. Dette mente forfatterne var mer en fglge av mangel pa alternative
transportmater enn at de betraktet det som en enkel reisemate. Deres undersgkelse viste at personer med
nedsatt synsevne reiste oftest kollektivt. Privatbil var imidlertid det vanligste transportmidlet bade blant
personer med ulike typer funksjonsnedsettelser, og i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne. Blant
personer med nedsatt synsevne og utviklingshemmede var ogsa taxi mye brukt.

Flertallet har tilgang til bil

SSBs levekarsundersgkelse'? viste at det i 2017 var liten forskjell i andelen personer med nedsatt
funksjonsevne og i befolkningen generelt som hadde tilgang til bil. | befolkningen generelt hadde 84 prosent
tilgang til bil, mens tilsvarende tall for personer med nedsatt funksjonsevne var 80 prosent.

Vanskeligere a reise alene

Det var betydelig flere i undersgkelsen til Sentio (2017) med nedsatt funksjonsevne som opplevde at det var
vanskelig a reise alene med kollektivtransport sammenliknet med befolkningen for gvrig. Det var szerlig blant
utviklingshemmede og personer med nedsatt bevegelsesevne man fant store andeler som opplevde dette.
Hele 90 prosent av utviklingshemmede og 68 prosent av personer med nedsatt bevegelsesevne svarte at det
var ganske eller svaert vanskelig a reise alene med trikk, mens tilsvarende andel var kun 9 prosent i
befolkningen for gvrig. Det a ikke kunne reise kollektivt kan bidra til isolasjon og lavere sosial deltagelse enn
gnskelig. Det kan ogsa bidra til gkt avhengighet av andre, og en fglelse av a vaere en belastning. | under-
spkelsen til Sentio var det betydelig flere med nedsatt funksjonsevne som opplevde slike negative
konsekvenser enn befolkningen for gvrig. Dette indikerer at manglende eller liten bruk av kollektivtransport
kan fa negative konsekvenser for personer med nedsatt funksjonsevne.

12 https://www.ssb.no/sosiale-forhold-og-kriminalitet/artikler-og-publikasjoner/slik-har-vi-det-2017
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Barrierer

Flere faktorer kan pavirke hvorvidt man velger a reise med kollektivtransport. Det kan blant annet veere
fysiske hindringer pa vei til og fra holdeplassen eller stasjonen, eller vansker med a komme seg av og pa
transportmidlet. Undersgkelser har vist at dette er barrierer for personer med nedsatt bevegelsesevne
(Nordbakke og Skollerud 2016, Braarud 2012). Sentio (2017) fant at forutsigbarhet i reisen, fysisk
tilgjengelighet og tilgjengelig informasjon, var viktig for at personer med nedsatt funksjonsevne skal velge a
reise kollektivt.

Bytte av transportmidler

Bytte av transportmiddel underveis er en faktor som vil pavirke hvorvidt kollektivtransport kan veere et
alternativ. | befolkningsutvalget oppga 43 prosent at de unngikk a reise kollektivt dersom det medfgrte bytte
av transportmiddel. Mens det var forholdsvis sma forskjeller mellom undergruppene i befolkningsutvalget,
var det klare skiller i organisasjonsutvalgene. De som i stgrst grad opplevde at bytte av transportmidler er en
barriere mot a reise kollektivt, var personer med nedsatt bevegelsesevne (67 prosent) og utviklingshemmede
(65 prosent). Personer med nedsatt hgrselsevne eller synsevne skilte seg i mindre grad fra befolkningen uten
nedsatt funksjonsevne.

Problemer med & komme til holdeplassen

| befolkningsutvalget oppga 26 prosent av personer med en fysisk funksjonsnedsettelse, og 25 prosent av
personer med psykiske eller kognitive vansker, at det var vanskelig @ komme seg til eller fra holdeplassen.
Tilsvarende andel var 20 prosent i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne. Tall fra organisasjonsutvalgene
viste at personer med nedsatt bevegelsesevne hadde de stgrste utfordringene med a komme seg til eller fra
holdeplassen. Blant disse svarte 61 prosent at dette var vanskelig. Andelene var ogsa stgrre enn i
befolkningen uten funksjonsnedsettelse, blant personer med utviklingshemming (44 prosent) og nedsatt
synsevne (34 prosent).

Utfordringer med av- eller pastigning

| alt 20 prosent av personer med psykiske eller kognitive vansker, og 15 prosent av de med fysisk funksjons-
nedsettelse, hadde problemer med & komme seg av eller pa transportmidlet nar de reiste kollektivt. Til
sammenlikning var andelen kun 8 prosent i befolkningen uten nedsatt funksjonsevne. | organisasjons-
utvalgene svarte 62 prosent av personer med nedsatt bevegelsesevne at de hadde problemer med a komme
seg pa eller av transportmidlet. Samme utfordring opplevde utviklingshemmede (37 prosent) og personer
med nedsatt synsevne (30 prosent).

Problemer med a f3 med seg annonsering av stopp

| befolkningsutvalget oppga 19 prosent av personer med nedsatt funksjonsevne eller med psykiske eller
kognitive vansker at det var vanskelig a fa med seg annonsering av stopp nar de reiste kollektivt. Andelen var
15 prosent blant personer med en fysisk funksjonsnedsettelse og 13 prosent i befolkningen uten nedsatt
funksjonsevne. Tall fra organisasjonsutvalgene viste at 67 prosent av utviklingshemmede synes det var
vanskelig a fa med seg annonsering av stopp, og rundt 50 prosent av de med nedsatt synsevne eller nedsatt
hgrselsevne. Blant gruppen med nedsatt bevegelsesevne var andelen 20 %.

Andre utfordringer

| undersgkelsen til Sentio (2017) ble det spurt om vanligste arsaker til at respondentene sjelden brukte ulike
transportmidler. Ubehag som fglge av mange inntrykk var en vanlig arsak blant utviklingshemmede. I tillegg
svarte 50 prosent i denne gruppen at de hadde vansker med kommunikasjon eller med sosiale situasjoner.
Videre var det tekniske med billettkjgp og ruteinformasjon som vanskelig. Problemer med a finne eller stoppe
rett transportmiddel ble oppgitt av personer med nedsatt synsevne.
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Utfordringer for personer med nedsatt psykisk funksjonsevne

| en kvalitativ studie fant Transportgkonomisk institutt (Fleten Nielsen og Skollerud 2018) seks forhold som
gjor det utfordrende for personer med nedsatt psykisk funksjonsevne a bruke kollektivsystemet slik det er
utformet i dag: Trengsel og folkemengder, mangel pa informasjon, manglende tilgang pa offentlig transport
i spredtbygde strgk, ventetid — saerlig ved reiser med flere ledd, gkonomiske barrierer og manglende
forstaelse fra personell. Toget oppleves av de fleste informantene som et bedre alternativ enn andre
transportmidler. En viktig grunn til dette er gkt komfort, mindre trengsel og bedre informasjon

Redsel som barriere for a reise kollektivt

I mange tilfeller kan manglende forutsigbarhet og usikkerhet knyttet til om man far hjelp ved behov, vaere
med pa a skape en barriere for a reise kollektivt. Sentios undersgkelse viste at redsel eller engstelse var en
sentral barriere for a reise kollektivt for betydelig flere med enn uten nedsatt funksjonsevne. 36 % av
personer med nedsatt funksjonsevne av psykiske eller kognitive arsaker, og 17 % av personer med en fysisk
funksjonsnedsettelse, hadde unnlatt 3 reise med ett eller flere transportmidler pa grunn av redsel eller
engstelse. Til sammenlikning oppga 6 % av befolkningen uten nedsatt funksjonsevne det samme.

8.4.6 Tidligere forslag til organisering av transportordningene

Vi har i denne delen av rapporten presentert tidligere foreslatte modeller for organisering av
hjelpemiddelomradet med generelt og transportordninger som tiltak, mer spesielt. Forslagene er her
presentert i kortversjon. For en mer utfyllende presentasjon vises til Vedlegg 1 i rapporten. De utredningene
det her vises til legger til grunn tre hovedalternativer for organisering; en ren statlig modell, en ren
fylkeskommune modell og en delt modell (stat og fylkeskommune). Disse tre hovedalternativene har relevans
for var drgfting senere i rapporten.

Den Interdepartementale arbeidsgruppen som la fram sinn rapport i 2005 viste til at en mulig modell ville
veere at alle transportordninger for funksjonshemmede ble et rent statlig ansvar. All transportstgtte kunne
da bli gitt som en del av Grunnstgnadsordningen (Grunnstgnad til transport), eller det kunne etableres en
egen transportordning der bade arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser) og fritidsreiser (dagens TT-reiser)
inngikk. Arbeidsgruppen mente at det mest praktiske ville vaere & utforme et eget transportkapittel i
Grunnstgnadsordningen med tilhgrende regelverk, der en skilte mellom tre stgtteformal; bilstgnad, stgnad
til fritidsreiser og stgnad til arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser). Arbeidsgruppen pekte pa at ved valg av
en statlig modell forankret i trygdeetaten, ville en gjgre transportordninger for funksjonshemmede til en rent
sosialpolitisk sak, slik at transportstgtte var a betrakte som en hvilken som helst annen trygdeytelse. Ved
denne modellen ville fylkeskommunene, som ansvarlig myndighet i forhold til den lokale
kollektivtransporten, ikke ha noe spesifikt ansvar nar det gjaldt transport for funksjonshemmede, ut over
tiltak for a gke tilgjengeligheten til den ordinaere kollektivtransporten med tilhgrende transportinfrastruktur.
Kommunene ville fortsatt fritt kunne etablere egenfinansierte kommunale transportordninger som et
supplement til de statlige ordningene.

Arbeidsgruppen viste til at et annet ytterpunkt ville veere at transportordninger for funksjonshemmede ble
et rent fylkeskommunalt ansvar pa linje med eksisterende ansvarsforhold innenfor den lokale
kollektivtrafikken. Med en fylkeskommunal modell mente arbeidsgruppen at alle transporttjenester for
funksjonshemmede ville bli organisert slik som den eksisterende TT-ordningen. En fylkeskommunal modell
ville innebaere en styrking av TT-ordningen, gjennom at Grunnstgnadsmottakere som ikke mottok TT ville bli
overfgrt til TT-ordningen. Ved en permanent AU-reiseordning ville ogsa brukere som ble godkjent til denne
ordningen bli en del av TT-ordningen. Det samme ville ogsa gjelde bilstgnadsmottakerne, ved at
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administreringen av bilstgnadsordningen ble et fylkeskommunalt ansvar. Arbeidsgruppen mente at en
rendyrket fylkeskommunal modell ville innebzere at transportordninger for funksjonshemmede ble betraktet
som et transportpolitisk anliggende. Funksjonshemmedes transporttilbud ville ut fra en slik modell matte
vurderes pa linje med kollektivtilbudet til befolkningen generelt. Staten ville derfor ikke ha noe direkte ansvar
for @ dekke transportbehovene til funksjonshemmede, men kun et indirekte ansvar gjennom 3 tilfgre
gkonomiske midler til kommunene og fylkeskommunene via inntektssystemet.

En mellomlgsning i forhold til en rendyrket statlig eller fylkeskommunal modell, mente arbeidsgruppen ville
veere a utforme en eller annen form for blandingsmodell. Dette ville innebeaere at det ble lagt opp til en
organisering der transportordningene var delt mellom staten og fylkeskommunene. Ved en permanent AU-
reiseordning ville det matte besluttes om AU-reiser skulle vaere en integrert del av TT-ordningen eller om
tilrettelagte reiser til arbeid eller utdanning skulle organiseres gjennom trygdeetaten, rettighetsfestes, og
innga som en del av trygdeytelsene. Arbeidsgruppen menet det kunne skisseres flere alternative modeller
med et delt ansvar mellom stat og fylkeskommuner/kommuner: Dagens modell var i praksis en viderefgring
av gjeldende organisering av transportordningene, og kunne saledes betraktes som et referansealternativ.
Formdlsmodellen var en modell der arbeidsgruppen tenkte seg at transportordningene ble delt mellom stat
og fylkeskommuner etter formdlet med reisen, pa den maten at transportstgtte til arbeids- og utdannings-
reiser ble et statlig ansvar, mens stgtte til resterende reiseformal ble et fylkeskommunalt ansvar.

Utredningen "Transportordninger og arbeidsdeltakelse. Transport og arbeid blant personer med nedsatt
funksjonsevne" — et prosjekt finansiert av NAV Farve (Bjerkan m.fl. 2015), hadde som et av sine delmal a
utvikle og vurdere alternative modeller for samordning av stgtteordninger for transport. | prosjektet skulle
man komme med forslag til samordning av stgtteordninger, og foreslo en nasjonal samordningsmodell for
AU-reiser, TT-reiser og bilstenad. Modellen var tenkt & oppfylle funksjonskrav som var sentrale for
arbeidsdeltakelse, og besto av fem hovedelementer:

1. Felles nasjonale rettigheter for arbeids og fritidsreiser for brukere i hele landet bade for arbeidsreiser
og fritidsreiser ville gjgre det lettere a gjennomfgre lengre arbeidsreiser og spke jobb.

2. Forenklet administrasjon ville i hovedsakelig skje gjennom forenkling og samordning av skjemaer,
godkjennings- og differensieringskriterier, samt godkjennings- og klageordninger.

3. En AU-ordning med fleksible tidspunkt og fleksibelt oppm@tested som inkluderte reiser i arbeid ville
gi brukerne stgrre fleksibilitet i dag.

4. Dette gjaldt ogsa bilstgnad med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som supplement til bil ville
gi brukerne stgrre valgmuligheter pa dager der veerforhold, arbeidsoppgaver eller egen helse ikke
gjorde det mulig a kjgre bil.

5. | tillegg ville yrkesaktive brukere av AU-ordningen og bilstgnad gis et minimum antall fritidsreiser
(dagens TT-reiser). Dette ville legge til rette for & utfgre aerend til/fra jobb eller delta pa jobbrelaterte
aktiviteter utenom arbeidstid.
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8.4.7 Vare forslag til forbedringer og endringer i organiseringen av transportordningene
for personer med funksjonsnedsettelser — administrative og gkonomiske
konsekvenser

8.4.7.1 Innledning

| dette avsluttende kapittelet presenterer vi vare forslag til forbedringer og endringer i organiseringen av
transportordningene for personer med funksjonsnedsettelser. Som tidligere nevnt er temaet
transportordninger for funksjonshemmede utredet ved flere anledningen (se Vedlegg 1), og modeller for
organisatorisk forankring er lansert. Utfordringen var har veert 3 tilfgre temaet "organisering av
transportordninger for funksjonshemmede" noe nytt, noen nye perspektiver, og noe annet enn det som
allerede er utredet og foreslatt av endringer. | var utredning har brukerperspektivet og hensynet til en
helhetlig, palitelig, effektiv, kompetent og brukerrettet tjeneste statt sentralt. | vare forslag har vi lagt til
grunn at et likeverdig transporttilbud skal sikres gjennom at det offentlige transportsystemet i stgrst mulig
grad blir gjort tilgjengelig for alle, og at spesialordninger ytes og samordnes i stgrst mulig grad.

For & styrke arbeid, utdanning og samfunnsdeltakelse utgjgr stetteordninger for personer med
funksjonsnedsettelse en viktig del av den offentlige virkemiddelbruken. Dersom transportsystemet skal
stgtte og styrke denne gruppens levekar og deltakelse, ma transporten innfri krav til administrasjon,
informasjon, fleksibilitet, sikkerhet og forutsigbarhet. Krav til universell utforming er forskriftsfestet, og
verdigrunnlaget for universell utforming er likestilling, ikke-diskriminering og like muligheter til
samfunnsdeltakelse. | et brukerperspektiv, er planlegging, forutsigbarhet og trygghet viktige begreper i en
velfungerende transportordning. | artikkel 9 i FN-konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt
funksjonsevne heter det at for at mennesker med nedsatt funksjonsevne skal fa et selvstendig liv og kunne
delta fullt ut pa alle livets omrader, skal partene treffe hensiktsmessige tiltak for a sikre at mennesker med
nedsatt funksjonsevne pa lik linje med andre far tilgang til det fysiske miljget, til transport, til informasjon og
kommunikasjon, herunder informasjons- og kommunikasjonsteknologi og — systemer, og til andre tilbud og
tjenester som er apne for eller tilbys allmennheten, bade i byene og i distriktene.

Arbeidskraftundersgkelsen om selvrapportert funksjonshemming viser en tydelig nedgang (ca. 5
prosentpoeng) i aldersgruppen 55-66, en nedgang som er positiv i og med at det er de eldre arbeidsgruppene
(80 ar +) som gker mest i antall personer og i andel av befolkningen. Som vist til tidligere i rapporten peker
forskere pa at andelen ar med alvorlige sykdommer og funksjonsnedsettelser i befolkningen vil stabiliseres
eller reduseres, mens andelen ar med moderate funksjonsnedsettelser eller mindre alvorlige lidelser vil gke.
Denne gkningen i antall og andel i den eldste aldersgruppen vil med andre ord fa mindre betydning for de
transportordningene som er innrettet mot arbeid og utdanning (bl.a. bil Gruppe 1, arbeids- og
utdanningsreiser, reisetilskudd og tilleggsstgnad) og st@rre betydning for transportordninger som TT-reiser,
bestillingstransport og liknende ordninger rettet mot fritidsreiser.

Som vist til i utredningen har flere av transportordningene gjennomgatt en vesentlig reduksjon, eller ligger
pa et sveert lavt niva i forhold til etterspgrselen man skulle kunne forvente:

e For TT-ordningen star midler i en del fylker ubrukt.

e 40% av midlene i den utvidede TT-ordningen er ubrukt hvert ar, noe som star i sterk kontrast til
poenget til brukerorganisasjonene om at 200 reiser i aret ikke dekker brukernes reisebehov.

e Antallet innvilgelser av Grunnstgnad til transport er bare 1/3 av hva det var for fa ar siden.
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e Arbeids- og utdanningsreiser har kun ca. 800 brukere blant de 274 000 sysselsatte med
funksjonshemming.

e Innvilgelse av Gruppe 1 bil er naer utradert, fra 1000 nye biler per ar for ti ar siden til under 100 i dag.
Hovedarsaken til dette er regelendringen fra 1.januar 2015, hvor Gruppe 1 na skal gis nar formalet
er arbeid og utdanning.

e Innvilgelse av lan til Gruppe 2 bil er, i reelle priser, det klart laveste niva det har vaert pa minst 11 ar.
En viktig forklaring ligger i leveringsproblemene for Gruppe 2 biler i 2017 og at man antar at dette
har hatt ettervirkninger i 2018, og ogsa i 2019. Det er usikkert hvordan den videre utviklingen vil bli
for etterspgrselen etter Gruppe 2 bil.

Disse utviklingstrekkene er interessante i lys av det vi i rapporten skriver om eksempelvis ordningen med
arbeids- og utdanningsreiser, hvor vare informanter mener en av grunnene til at det er sa fa som er brukere
av AU-reiser skyldes at de kommer seg til og fra jobb og utdanning med andre ordninger. Tallmaterialet viser
at det i beskjeden grad kan spores forflytning av brukere mellom transportordningene. Rammene for denne
utredningen gir kun rom for a peke pa disse utviklingstrekkene. Hva denne trenden skyldes bgr gjgres til
gjenstand for en mer inngaende analyse.

Hva med behovet for bedre samordning? Var utredning viser at dagens transportordninger samordnes i den
forstand at man i vurdering av sgknader om enkeltordninger ser hen til om bruker enten har mottatt andre
ordninger eller best kan klare seg med andre transportordninger for & fa dekket et transportbehov. Denne
formen for samordningen foregar bade innenfor NAV, og mellom NAV og fylkeskommunene. Hvis man
derimot legger til grunn at samordning betyr at samme administrative niva/etat har ansvar for alle
transportordningene for funksjonshemmede, sa er det apenbare behov for endringer i dagens system. Det
mest naerliggende vil veere 3 overfgre ansvaret for TT fra fylkeskommunene til NAV. Med en slik ordning vil
man unnga at brukere mottar ikke-samordnede ytelser bade fra stat og fylkeskommune, da saksbehandler i
NAV vil ha full oversikt over hvilke ordninger og ytelser sgkeren mottar. Det vil ogsa imgtekomme kritikken
fra brukerorganisasjonene og FN om forskjellsbehandling av funksjonshemmede mellom kommuner og
regioner. Utredningen har avdekket behov for bedre samordning, uansett om man velger en ren statlig
modell for transportordningene, eller viderefgrer delt modell. Eksempler pa en bedre samordning innenfor
NAV er presentert nedenfor.

De momentene som her er nevnt, utgjgr et sentralt grunnlag for var utredning. Utredning viser at sett fra
bade brukere og myndigheter, er dagens transportordninger langt pa vei uttémmende ut fra brukernes
behov, men med et klart forbedringspotensial. Vi har nedenfor presentert noen forslag til forbedringer i
organisering av transportordningene for personer med funksjonsnedsettelser.

8.4.7.2 Gjeninnfgring av Bil Gruppe 1 for personer pa varig tilrettelagt arbeid (VTA)?

| dette punktet svarer vi ut stortingsvedtaket om a fremme forslag om a gjeninnfgre bilstgnadsordningen for
Gruppe 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid. Regelendringen fra 2015 i bilstgnadsordningen innebar
at flere grupper mistet retten til tilskudd til bil i Gruppe 1. Stortinget behandlet 30. januar 2018 et
representantforslag fra Sosialistisk Venstreparti om bilstgtteordning ogsa for dem som ikke har
inntektsgivende arbeid eller er i utdanning®. Innstillingens tilrddning ble avvist med Hogyres,
Fremskrittspartiets, Venstres og Kristelig Folkepartis stemmer. Fglgende vedtak, som ble lagt frem som |gst
forslag i salen av Kristelig Folkeparti, ble fattet, mot Hgyres, Fremskrittspartiets og Venstres stemmer:

13 Representantforslag om bilstgtteordning ogsa for dem som ikke har inntektsgivende arbeid eller er i utdanning. Dokument 8:54 S
(2017-2018), Innst. 98 S (2017-2018). Innstilling avgitt 16.01.2018. Behandlet i Stortinget: 30.01.2018
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Stortinget ber regjeringen i statsbudsjettet 2019 fremme forslag om & gjeninnfgre bilstgnadsordningen for
type 1-biler for personer i varig tilrettelagt arbeid. Stortinget vedtok altsd en avgrenset del av
representantforslaget, dvs. at de ba om at regjeringen i statsbudsjettet for 2019 foreslo a gjeninnfgre tilskudd
til bil i Gruppe 1 for personer med VTA.

Varig tilrettelagt arbeid er rettet mot personer som mottar eller i naer fremtid ventes a fa innvilget ufgretrygd
etter folketrygdloven, og som har behov for spesiell tilrettelegging og tett oppfalging. VTA-tiltaket har flere
malgrupper. Siden ansvarsreformen tidlig pa 1990-tallet har personer med utviklingshemming vaert en viktig
malgruppe i dette tiltaket, men ogsa andre diagnosegrupper omfattes av ordningen. Tildeling av en VTA-plass
gar gjennom det lokale NAV-kontoret. Andre arbeidsrettede tiltak skal veere vurdert og funnet a vaere
uaktuelle fgr VTA innvilges. | en studie fra 2012 (Spjelkavik mfl. 2012) viser registerdata fra 2007 at blant
deltakerne i VTA i ordiner virksomhet utgjorde deltakerne med "andre psykiske lidelser og
adferdsforstyrrelser" den stgrste diagnosegruppen (41%) og psykisk utviklingshemming den nest stgrste
gruppen (21%). Nar det gjelder VTA i skjermet virksomhet, var tallene henholdsvis 35% og 25 %.

Hvis man er i arbeidsrettet aktivitet for 3 komme i eller beholde arbeidet sitt, eller dersom man er under
arbeidsrettet utredning, kan dette gi rett til tilleggsstgnader. Det gjelder ogsa dersom man er registrert hos
NAV som reell arbeidssgker. Dette gjelder tiltak som NAV har godkjent. Den som deltar pa arbeidsrettet
aktivitet eller arbeidsrettet utredning kan fa dekket stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling og
reise ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser. Reise dekkes pa billigste mate. NAV kan
godkjenne bruk av egen bil hvis det ikke er offentlig transport tilgjengelig eller det ikke er praktisk mulig &
benytte offentlig transport. | szerlige tilfeller kan utgifter til drosje dekkes.

Bilstgtteordningen ble fra 2015 forbeholdt personer i utdanning eller i Ignnet arbeid. Personer med varig
tilrettelagt arbeid uten Ignn mistet med denne endringen retten til bilstgtte, da NAV ikke regner ulgnnet
arbeid som jobb. | var datainnsamling (intervjuer med NAV bilsentre) vises det til at bilordningen er en
subsidizer Igsning, i den betydning at andre transportordninger skal vaere vurdert fgr bil innvilges. |
sgknadsbehandlingen vurderer man derfor om transportbehovet kan lgses pa andre mater. Samtidig ma
transportbehovet vaere av en viss stgrrelse for a fa innvilget bil. For denne brukergruppen (VTA) vil ordningen
med tilleggsst@nad vaere aktuell for a fa dekket stgnad til daglig reise, reise til obligatorisk samling og reise
ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser. Bil Gruppe 1 vil med andre ord kun bli aktuelt dersom
bruker ikke kvalifiserer for tilleggsstgnad eller andre ordninger, og for @vrig tilfredsstiller de kravene som
stilles for a fa Gruppe 1 bil.

Etter en samlet vurdering er det pr i dag ikke grunnlag for a gjeninnfgre bilstgnadsordningen for type 1-biler
for personer i varig tilrettelagt arbeid. Vi begrunner var vurdering dels med at stgnad til egen bil vil veere lite
aktuelt for hovedgruppen av brukere som er innenfor ordningen med varig tilrettelagt arbeide (brukere med
utviklingshemming), og dels med at dagens ordning med Tilleggsst@nad dekker stgnad til daglig reise, reise
til obligatorisk samling og reise ved oppstart og avslutning av aktiviteten og hjemreiser for brukere som deltar
pa arbeidsrettet aktivitet eller arbeidsrettet utredning.



SINTEF

8.4.7.3 Transportbehov, noe mer enn til arbeid og utdanning - Endringer i ordningen
med Gruppe 1-bil?

Vi har i utredningen drgftet bilordningen med utgangspunkt i tilbakemeldingene fra fylkeskommunene og
brukerorganisasjonene i var utredning, og pa bakgrunn av det opprinnelige representantforslaget fra
Sosialistisk Venstreparti om bilstgtteordning ogsa for dem som ikke har inntektsgivende arbeid eller er i
utdanning (behandlet i Stortinget 30. januar 2018).

Regelendringen som tradte i krafti 1. januar 2015 har medfgrt en markant nedgang i antall tilskudd til Gruppe
1 bil. 1 2018 ble det utbetalt 103 tilskudd til Gruppe 1 bil. Gjennomsnittlig antall utbetalte tilskudd i de fem
siste arene f@r regelendringen var 902. Var utredning viser at det ikke er grunnlag for a si at andre tiltak, blant
de vi har sett p3, har fatt gkt pagang etter at Gruppe 1 bil ble redusert. Det innebzerer at det offentliges tilbud
til brukergruppen i liten grad eksisterer. Samtidig viser var utredning at midler avsatt til TT og utvidet TT ikke
blir brukt opp, antall sgknader Grunnstgnad transport gar ned, og at det er fa brukere av ordningen med
arbeids- og utdanningsreiser. Vi vet ikke om det gjgr at brukerne benytter seg av privat finansierte reiser,
eller om de blir mindre mobile og potensielt faller utenfor arbeidsmarkedet og et sosialt liv.

Nar det gjelder den politiske begrunnelsen om a utvide Gruppe 2, at flere kunne fa denne kassebillgsningen,
finansierte med et kutt i Gruppe 1 (tok fra de som man mente trengte det minst og ga til dem som trengte
det mest), sa viser var utredning at innvilgelse av lan til Gruppe 2 bil er, i reelle priser, det klart laveste niva
det har veert pa minst 11 ar. En forklaring kan veere leveringsproblemene for Gruppe 2 biler i 2017 og at man
antar at dette har hatt ettervirkninger i 2018, og ogsa i 2019. Det er imidlertid usikkert hvordan den videre
utviklingen vil bli for etterspgrselen etter Gruppe 2. Det er med andre ord for tidlig & si noe om man har
oppnadd intensjonen med overfgring av midler fra Gruppe 1 til Gruppe 2. Sa langt viser tallene at etter
endringen i 2015, sa er det betydelig feerre brukere som far innvilget bil fra NAV, om man ser ordningen
samlet.

Transportordningene i NAV har de senere arene i stgrre og stgrre grad blitt rettet inn mot arbeid og
utdanningen. Det argumenteres fra brukerne med at i utformingen av transportordningene ma man i stgrre
grad se livet i en helhet, ikke bare arbeid og utdanning, men ogsa fritid/et sosialt liv. Nar det gjelder
fritidsreiser innebaerer endringene i 2015 at TT gjenstar som det eneste transportordningsalternativet for
brukere som ikke kan dokumentere at de er i utdanning eller er i et arbeidsforhold.

I var utredning settes det ogsa spgrsmalstegn ved grunnlaget for endringene i bilordningen fra 1.1.2015, hvor
Gruppe 1 ble forbeholdet brukere med behov for reise til/fra arbeid og utdanning, brukere som allerede
hadde tilgang til andre ordninger i NAV (bl.a. arbeids- og utdanningsreiser). Norge har undertegnet FN-
konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne. En av konvensjonens malsettinger
er at mennesker med nedsatt funksjonsevne skal fa et selvstendig liv og kunne delta fullt ut pa alle livets
omrader. Transport kan bidra til deltakelse pa ulike arenaer, som for eksempel arbeid, skole og ulike fritids-
og sosiale arenaer, og at deltakelse pa slike arenaer skaper velferd. Grad av deltakelse i ulike aktiviteter
utenfor hjemmet og grad av udekket behov kan brukes som indikatorer for velferd. Brukerne mener at
Gruppe 1 ikke lenger dekker behovet for personer med nedsatt funksjonsevne som trenger bil for a bryte en
sosialt isolert tilvaerelse. A disponere bil er sveert viktig for bevegelseshemmede, og ofte grunnleggende viktig
for a oppna samme mobilitet som andre. Nar bil ikke defineres som hjelpemiddel tas det ikke hensyn til de
barrierene funksjonshemmede opplever i hverdagen, barrierer som skyldes manglende universell utforming
av kollektivtrafikk, gateunderlag, fortau osv.
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Det a ikke kunne reise kollektivt kan bidra til isolasjon og lavere sosial deltagelse enn gnskelig. Det kan ogsa
bidra til gkt avhengighet av andre, og en fglelse av a vaere en belastning. | undersgkelsen til Sentio (referert
til tidligere i rapporten) var det betydelig flere med nedsatt funksjonsevne som opplevde slike negative
konsekvenser enn befolkningen for gvrig. Dette indikerer at manglende eller liten bruk av kollektivtransport
kan fa negative konsekvenser for personer med nedsatt funksjonsevne.

Samtidig er det en begrunnelse fra folketrygden at man kompenserer for ekstrautgifter, hvor man
sammenligner med andre deler av befolkningen. En helt normal bil er vanlig, og sann sett ikke noe
hjelpemiddel og man skal dermed ikke fa stgnad gjennom folketrygden. Brukerorganisasjonene reagerte pa
denne endringen da en del ufgre, som tidligere hadde fatt bil, ikke fikk det lenger. Men som presisert blant
vare informanter sa er denne ordningen ikke ment som et sosialpolitisk virkemiddel, da det a ikke a ha rad til
a kjgpe og holde bil vil gjelde mange, ogsa ikke-funksjonshemmede.

Etter var vurdering er gkt fokus pa Gruppe 2-bil og overfgring av midler brukt pa Gruppe 1-bil en riktig
prioritering. Det er brukere av Gruppe 2-bil som har de stgrste utfordringene og hvor bistandsbehovet er
stgrst. Dette forutsetter imidlertid at det kan dokumenteres en reell omprioritering innenfor ordningen.
Tallene for Gruppe 2 viser sa langt ingen slik effekt. Vi anbefaler at det foretas en samlet gjennomgang av
hele bilordningen nar ettervirkningene av leveringsproblemene for Gruppe 2 biler i 2017 er tatt igjen. Ut fra
de tilbakemeldingene vi har fra Arbeids- og velferdsdirektoratet er det grunn til & tro at 2020 blir et normalar
i s3 henseende.

8.4.7.4 Overforing av TT-ordningen fra fylkeskommunene til NAV

En ren statlig modell for transportordningene er, som tidligere nevnt i rapporten, lansert i en rekke
utredninger de siste arene. Den interdepartementale arbeidsgruppen (2005) pekte pa at ved valg av en statlig
modell forankret i NAV og folketrygden, ville en gjgre transportordninger for funksjonshemmede til en
sosialpolitisk sak. Ved denne modellen ville fylkeskommunene, som ansvarlig myndighet i forhold til den
lokale kollektivtransporten, ikke ha noe spesifikt ansvar nar det gjaldt transport for funksjonshemmede, ut
over tiltak for & @gke tilgjengeligheten til den ordinare kollektivtransporten med tilhgrende
transportinfrastruktur.

Arbeidsgruppen mente at det som talte for en slik modell, var argumenter om rettighetsfesting og
likebehandling, effektivisering av saksbehandling, samordning av ytelser, og tilgjengelighet. Man mente at
modellen ville ha liten konsekvens for fylkeskommunens virksomhet i og med at TT-ordningen er en liten del
av fylkeskommunes virksomhet, og en overfgring av ansvaret til staten ville kun fa marginale konsekvenser
pa fylkeskommunens oppgaveportefglje. Det arbeidsgruppen mente talte mot en slik modell var reduserte
incitamenter til universell utforming, at modellen ville virke kostnadsdrivende, man ville miste naerheten til
brukerne, og ville representere et brudd med malsettingen om desentralisering av oppgaver (fra stat til
fylke/kommune).

Disse argumentene for og mot en statlig modell for transportordningene for funksjonshemmede, finner vi
ogsa igjen i var datainnsamling. Men meningene er delte, bade fylkeskommunene imellom og
brukerorganisasjonene imellom. Var utredning viser at hovedinnvendingen mot dagens TT-ordning (i seerlig
grad sett fra brukerorganisasjonene), er ulikhetene i hvordan fylkeskommunene har innrettet ordningene
lokalt, og at ulikhetene gir seg utslag i hvem som far tiloud om TT og hvor mye man kan reise innenfor
ordningen. Men her tar ogsa enigheten slutt. P4 den ene siden argumenteres det for at fylkeskommunen
godt kan ha ansvar for TT-ordningen sa lenge det kommer tydeligere nasjonale fgringer for hvordan
ordningen skal rigges med hensyn til vilkarene for a fa TT og reissomfang. Pa den annen side argumenteres
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det fra brukerorganisasjonene for betydningen av rettighetsfesting og likebehandling giennom en forankring
i NAV og folketrygdloven, med sterkere vekt pa skreddersgm med individuell tilpasning, noe man mener NAV
har erfaring med.

Dersom man definerer TT som et helserelatert velferdstilbud, mener vi det vil vaere logisk a overfgre ansvaret
for ordningen til NAV. En slik Igsning vil gjgre det mulig 3 se brukerens samlede transportbehov, noe som
ogsa kan bidra til @ minimere administrasjon rundt sgknadsprosessen, samt sikre at sgknadene blir behandlet
basert pa samme regelverk. Pa den annen side, kan en viderefgring av det fylkeskommunale ansvaret veaere
en aktuell Igsning i og med at fylkeskommunen har ansvar for kollektivtransporten og universell utforming.
Fylkeskommunen kan med en ansvarsoverfgring til NAV miste noe av insentivet for tilrettelegging og
samordning.

Som beskrevet nedenfor, kan det etter var vurdering veere et alternativ a splitte brukergruppen TT i
henholdsvis personer med moderat funksjonshemming og ditto moderat behov for spesialordning, og en
gruppe med betydelig funksjonshemming og stort behov for spesialordninger, og hvor ansvaret for
férstnevnte viderefgres som et fylkeskommunalt ansvar og hvor ansvaret for sistnevnte (brukere med stort
behov for TT) overfgres til staten (NAV). Konsekvenser av en slik delt Igsning er det vanskelig a si noe
naermere om i og med at det vil avhenge av hvilke vilkar og fgringer en legger til grunn for hva en mener med
"betydelige funksjonshemming og stort behov".

Hvis man gar inn for a overfgre hele eller deler av "brukergruppen TT" til NAV, bgr man i administrering
(ssknadsbehandling) av ordningen viderefgre tenkningen som har preget arbeids- og velferdsetaten de
senere arene, med vekt pa gkt spesialisering av fagomrader og faerre enheter. Som vist til i Arbeids- og
velferdsdirektoratets arsrapport for 2015 har spesialiseringen innad i NAV fgrt til mer likhet i faglig praksis
og saksbehandlingstid pa tvers av geografiske omrader. Denne spesialiseringen har gitt stgrre fleksibilitet og
mulighet til 3 utnytte produksjonskapasitet pa tvers. Det finnes flere gode eksempler pa vellykket
spesialisering innen arbeids- og velferdsetaten: Ordningen med Arbeids- og utdanningsreiser er lagt til NAV
Tiltak Innlandet; ordningen med bil fra NAV Gruppe 1 og 2 er lagt til fem bilsentre; Grunn- og hjelpestgnad
til transport behandles av NAV Arbeid og ytelser Arendal og Sarpsborg; Tilleggsstgnad for reiseutgifter
behandles av NAV Arbeid og ytelser Romerike, Hamar, Karmgy, Lillehammer, Trondheim og Tgnsberg. Denne
formen for organisering og spesialisering bgr ogsa legges til grunn dersom TT-ordningen overfgres fra
fylkeskommunene til NAV.

8.4.7.5 En todelt modell for TT-ordningen; transport for personer med betydelige behov
og varig funksjonshemming overfgres til NAV, mens transport for personer med
moderat funksjonshemming viderefgres i fylkeskommunene

Denne modellen er en variant at den som ble forslatt ovenfor, men hvor vi her foreslar et delt ansvar mellom
NAV og fylkeskommunene, for henholdsvis brukere med betydelige behov for tilrettelagt transport og
brukere med moderate funksjonshemminger (noe redusert bevegelsesevne).

| statusrapporten for TT-ordningen i 2015 (Solvoll og Hanssen 2015) ble det referert til en undersgkelse fra
2001 om brukerkategorier. Undersgkelsen viste at hovedtyngden (70 %) av TT-brukerne ble regnet som
bevegelseshemmede. | denne hovedgruppen var det de som ikke er avhengig av rullestol som dominerte. De
orienteringshemmede utgjorde samlet 20 %, og andre arsaker til forflytningshemminger 10 %. 1 2015 var det
knapt 113 000 godkjente TT-brukere i Norge. Dette var omlag samme brukerantall som i 2012.



SINTEF

| var utredning har vi satt sgkelys pa argumenter for og mot a overfgre ansvaret for TT-ordningen til NAV. En
slik samling av alle transportordningene ble drgftet av den interdepartementale arbeidsgruppen i 2005. En
tilsvarende ordning ble ogsa drgftet i SINTEFs rapport fra 2015 hvor man bl.a. foreslo en bilstgnad med
tilhgrende antall AU-reiser. | tillegg ville yrkesaktive brukere av AU-ordningen og bilstgnad gis et minimum
antall fritidsreiser (dagens TT-reiser).

Basert pa data i var utredning mener vi man bgr drgfte og utrede naermere en modell med en splitting av
"brukergruppen TT" i henholdsvis personer med moderat funksjonshemming og ditto moderat behov for
spesialordning transport, og en gruppe med betydelig funksjonshemming og stort behov for
spesialordninger. Ansvaret for fgrstnevnte viderefgres som et fylkeskommunalt ansvar og hvor ansvaret for
sistnevnte overfgres til NAV.

Denne modellen vil sikre rettighetsfesting og likebehandling giennom en forankring i NAV og folketrygdloven
for brukere med stgrst behov, og med sterkere vekt pa skreddersgm med individuell tilpasning, noe man
mener NAV har erfaring med. En flytting av ansvar for TT til NAV vil gjgre det mulig & se disse brukerens
samlede transportbehov, og ogsa i sammenheng med andre ytelser fra NAV. For fylkeskommunene
viderefgres ansvaret for tilrettelegging og universell utforming av kollektivtransporten innrettet mot brukere
med moderat funksjonshemming eller bevegelseshemming. Administrative og gkonomiske konsekvenser av
en slik modell vil avhenge av hvordan man definerer vilkarene for hva man legger i "betydelige
funksjonshemming og stort behov".

8.4.7.6 En modell for samordning av Bilordningen og Grunnstgnad transport

Grunnstgnad til transport skal ut fra sitt formal virke utjevnende pa mobilitet ved a dekke ekstrautgifter til
bilkostnader og andre ekstrautgifter til transport som fglge av nedsatt funksjonsevne. Gjennom
bilstgnadsordningen gis det stgtte til anskaffelse av bil. Anskaffelse, tilpasning, vedlikehold og reparasjon av
ekstrautstyr dekkes fullt ut. Gjennom bilstgnaden gis det ikke stgnad til drift av bilen, men det kan sgkes
Grunnstgnad til drift av bil.

Var utredning har vist at det kan vaere hensiktsmessig a vurdere stgnad til anskaffelse av og drift av bil samlet.
Sgknader om Bil fra NAV behandles av bilsentrene, mens Grunnstgnad transport behandles av NAV Arbeid
og ytelser i Arendal og Sarpsborg. Brukere som far bil fra NAV ma med andre ord enten selv kjenne til
muligheten til 3 sgke Grunnstgnad med begrunnelse i ekstrautgifter, eller informeres om denne muligheten
av bilsentrene eller av NAV Kontaktsenter eller av sitt lokale NAV-kontor. Bilsentrene kan med andre ord ikke
innvilge Grunnstgnad, men informere bruker om at det er mulighet for a sgke. Dette er en ordning som rent
umiddelbart kan virke tungvint for bruker.

Argumenter som taler mot 3 knytte Grunnstgnad transport til ordningen med Bil fra NAV, er at Grunnstgnad
dekker mer enn transport, at samme person kan fa Grunnstgnad til flere formal, og at disse formalene bgr
sees i sammenheng. Utviklingen nar det gjelder Grunnstgnad, er naermere beskrevet i en artikkel i Arbeid og
velferd i 2017 (Helde, 2017). | artikkelen sd& en naermere pa fordelingen av innvilgningsarsaker for de
Grunnstgnadsmottakerne, og fant at faerre ble innvilget Grunnstgnad transport etter endringer i 2005 og
2015. Endringene i 2005 innebar at Grunnstgnad til drift av egen bil bare kunne innvilges dersom bilen faktisk
er en ekstrautgift. | tillegg ble ordningen med stgtte til kjgp av bil i Gruppe 1 strammet inn fra 2015, ved at
det for sgknader etter dette tidspunkt kun gis st@nad til kjgp av biler til bruk i arbeid og utdanning og ikke
lenger til bedring av funksjonsevnen i dagliglivet. Feerre enn tidligere fikk etter disse endringene innvilget
Grunnstgnad til transport. | artikkelen ble det ogsa vist til at utviklingen hadde bidratt til at det var relativt
store fylkesvise forskjeller i bruken av Grunnstgnad. For Grunnstgnad til transportformal hadde
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bosettingsmegnster og tilgang til kollektivtransport betydning, og bidro trolig til den lave bruken i Oslo
sammenliknet med mer spredtbygde fylker.

Vart forslag er at de fem bilsentrene gis ansvaret for a behandle sgknader om Grunnstgnad transport i tillegg
til spknader om bil Gruppe 1 og 2, en ordning som, etter det vi er informert om, ble praktisert tidligere. |
henhold til vare tall (Tabell 1) er antallet sgkere Grunnstgnad transport sa fa at det ville kunne handteres
med de ressursene bilsentrene har i dag.

8.4.7.7 Bedre informasjon om og oppskalering av ordningen med arbeids- og
utdanningsreiser

Basert pa vart datamateriale, er var konklusjon at dagens ordning med arbeids- og utdanningsreiser er
ubyrakratisk og enkel @ administrere for brukerne. Kritikken mot ordningen har vaert mangel pa fleksibilitet
nar det gjelder transportbehov ut over hjem-arbeid/utdanning-hjem. Samtidig ser vi betydningen av strenge
vilkar for ordningen for a holde kontroll med at den ikke blir misbrukt. Etter var vurdering handler dette om
hva man legger i begrepet fleksibilitet. Ordningen med AU-reiser dekker to reiser pr dag for at bruker, i
utgangspunktet, skal komme seg til og fra arbeid/utdanning. Men om bruker velger & bruke "hjemreisen" fra
arbeid og til f.eks. butikk, apotek, behandling eller annet, sa star det han/henne fritt & gjgre dette, men da
ma reisen hjem dekkes pa annet vis. Med brukernes etterlysning av stgrre grad av fleksibilitet vil det bety at
det ma tildeles flere enn to turer pr dag og at turene brukes til noe annet enn arbeid og utdanning. AU-
ordningen vil dermed ogsa bli en fritidsreiseordning, med overlapp mot TT-ordningen.

Nar det gjelder behovet for mer fleksibilitet, viser vi til bl.a. forslaget nedenfor om bedre samordning av AU-
reiser og bilordningen.

Var utredning har avdekket at ordningen med arbeids- og utdanningsreiser er lite kjent, bade blant brukere
og i NAV (ca 800 brukere i hgsten 2019). Behovet for mer informasjon synes a veere apenbart, for en ordning
som brukerne gir mange positive tilbakemeldingen om. Hvilke konsekvenser mer informasjon om ordningen
med arbeids- og utdanningsreiser vil fa, er vanskelig 3 ansla. Det er grunn til 4 anta at bedre informasjon kan
gi en viss gkt pagang av brukere, samtidig som tallene referert til ovenfor kan tyde pa en generell redusert
etterspgrsel etter transportordningene blant funksjonshemmede.

8.4.7.8 En modell for samordning av Bilordningen og Arbeids- og utdanningsreiser

Fglgende brukerhistorie illustrerer behovet for a vurdere en samlet tilnaerming til disse to ordningene, som
begge retter seg mot arbeid og utdanning:

En bruker sgkte om Gruppe 1 bil til arbeid og utdanning, men for G kunne st i arbeid mens sgknaden
ble behandlet, fikk han innvilget arbeids- og utdanningsreiser, med det som resultat at NAV avslo
sgknad om Gruppe 1 med begrunnelsen at han hadde fatt AU-reiser.

Bil Gruppe 1 og arbeids- og utdanningsreiser er begge ordninger som er ment a dekke reiser til og fra arbeid
og utdanning. Basert pa tilbakemeldingene i utredningen, mener vi det kan argumenteres for a legge ansvaret
for de to ordningene til samme enhet i NAV. Spesielt for brukere som har et svakt forhold til arbeidslivet, kan
det veere risikabelt @ motta stgnad til bil som skal betales ned. Med en samordning av de to ordningene, ville
bilsentrene kunne innvilge AU-reiser inntil videre, i stedet for som i dag, at bilsentrene bare kan rade bruker
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til & sgke et annet sted fgrst (AU-sgknad), og hvor bruker ma sende en ny sgknad, og da til NAV Tiltak
Innlandet (som administrerer AU-ordningen).

Et annet perspektiv nar det gjelder bil Gruppe 1 og arbeids- og utdanningsreiser, er at hvis man har bil fra
NAV, sa har man i utgangspunktet ikke rett pa AU-reiser, da skal man bruke bilen til jobb og utdanning. Et
unntak inntrer hvis bilen ma til reparasjon i mer enn en uke. Da kan man fa AU-reiser i den perioden. En
innvending som er blitt nevnt nar det gjelder unntaksbestemmelsene, er situasjoner hvor bil fra NAV er pa
verksted, la oss si fra mandag til fredag. Da har bruker ikke krav pa AU-reiser, men ma ordne seg pa annen
mate. Dette opplever brukerne som en utfordring, og det argumenteres for at tilboud om AU-reiser bgr gjelde
for alle verkstedsopphold.

Vi slutter oss derfor til forslaget som SINTEF la fram i sin utredning fra 2015 (Bjerkan m.fl. 2015), hvor det ble
foreslatt en bilstgnadsordning med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som supplement til bil ville gi
brukerne st@rre valgmuligheter pa dager der bilen var pa verksted, veerforhold, arbeidsoppgaver eller egen
helse ikke gjorde det mulig a kjgre bil. En slik ordning ville virke fleksibelt, og lette brukernes mulighet til a
velge den transportordningen til/fra arbeid og utdanning som passet best ut fra gjeldende situasjon.
Konsekvensene av denne modellen blir at arbeids- og utdanningsreiser inngar i bilsentrenes "verktgy- eller
tiltakskasse", hvor behovet for AU-reiser kan vurderes i sammenheng med sgknad om bil, noe som vil
forenkle spknadsprosessen for brukerne og administrasjonen for NAV.

8.4.7.9 En nasjonal samordningsmodell for arbeids- og utdanningsreiser, TT-reise og
bilstgnad

Forslag til mer fleksibilitet og bedre samordning er utredet og foreslatt tidligere (Bjerkan m.fl. 2015). Basert
pa vart datamateriale, mener vi at forslaget til samordningsmodell som ble lagt fram i 2015 bgr vurderes
naermere. Modellen besto av fem hovedelementer:

1. Felles nasjonale rettigheter for arbeids- og fritidsreiser for brukere i hele landet bade for
arbeidsreiser og fritidsreiser som vil gjgre det lettere a gjennomfgre lengre arbeidsreiser og sgke
jobb.

2. Forenklet administrasjon skulle hovedsakelig skje gjennom forenkling og samordning av skjemaer,
godkjennings- og differensieringskriterier, samt godkjennings- og klageordninger.

3. En AU-ordning med fleksible tidspunkt og fleksibelt oppmgtested som inkluderer reiser i arbeid ville
gi brukerne stgrre fleksibilitet.

4. Dette skulle ogsa gjelde ogsa bilstgnad med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som
supplement til bil ville gi brukerne stgrre valgmuligheter pa dager der veerforhold, arbeidsoppgaver
eller egen helse ikke gjorde det mulig a kjgre bil.

5. | tillegg ville yrkesaktive brukere av AU-ordningen og bilstgnad gis et minimum antall fritidsreiser
(dagens TT-reiser). Dette ville legge til rette for & utfgre aerend til/fra jobb eller delta pa jobbrelaterte
aktiviteter utenom arbeidstid.

8.4.7.10 En naermere vurdering av honngrrabattordning for blinde og dgvblinde

Var utredning gir grunnlag for en naermere gjennomgang av ordningen med honngrrabatt for blinde og
devblinde. Det at ordningen omfatter en relativt liten brukergruppe og oppfattes som positiv av dem det
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gjelder er ikke argumenter i seg selv for a8 beholde ordningen. Det at en brukerorganisasjon er satt til a
forvalte offentlige midler (innvilge sgknad om honngrrabatt) ma sies a vaere saeregent. Videre kan det stilles
spgrsmal ved om hvorfor blinde og dgvblinde skal ha en slik ordning, og ikke andre brukergrupper dersom
dette er noe som skal tilkjennes blinde og dgvblinde fordi de er blinde og dgvblinde.

Honngrrabatten er i utgangspunktet knyttet til lav inntekt, ikke til funksjonsgrad. Derfor tildeles den
pensjonister, eller mer spesifikt personer over 67 ar, og varig ufgre, mer spesifikt personer som mottar
ufgrepensjon med ufgregrad 50 prosent eller mer. | tillegg far ogsa honngrreisendes ektefelle eller partner
honngrrabatt. De blinde og dgvblinde som er mer enn 50 % ufgre, vil fa honngrkortet fra NAV, og trenger
med andre ord ikke fa det fra NFB. Sp@grsmalet er hvorfor blinde og svaksynte, som er i jobb eller er mindre
enn 50 % ufgre skal betale mindre for kollektivreiser enn andre i samme gkonomiske situasjon.

Vi mener derfor det er grunnlag for en narmere gjennomgang av grunnlaget for ordningen med
honngrrabatt for blinde og dgvblinde.

8.4.7.11 Bestillingsruter

Evalueringen av TT-ordningen og bestillingsruter gjennomfgrt av Rambgll i 2012, viste at bestillingsruter var
spesielt benyttet av eldre som ikke var kvalifisert for TT-kort, men som fant det utfordrende a benytte
ordinzer kollektivtrafikk, siden bestillingstransporten var lagt til dagtid mellom skolebarnkjgring.
Respondentene i Rambgll sin undersgkelse oppga at gkt tilgjengelighet bidro til at eldre kom mer ut, ble
mindre isolerte og fikk bedre helse, og at bestillingstransport bidro til at eldre kunne bo hjemme lenger. Pa
den annen side viste evalueringen at fa TT-brukere benyttet bestillingstilbudet selv om det var tilrettelagt og
dgr-til-dgr. Sammenlignet med TT-ordningen var tilbudet mindre fleksibelt med hensyn til reisetidspunkt,
reisetid, og a dele transportmidlet med andre. Samordningen hadde bidratt til stgrre kollektivtilbud, men i
liten grad besparelser i TT-transporten.

Som presentert tidligere i rapporten, viser tall fra SSB viser at andelen av befolkningen som tilhgrer de eldste
aldersgruppene vil gke, med andre ord en gkning i de aldersgruppene som faller utenfor malgruppen for flere
av dagens transportordninger. Samtidig er det grunn til 8 tro at presset pa TT-ordningen og @vrige
transportordninger i kommunal og fylkeskommunal regi gker, da en antar at andelen ar med moderate
funksjonsnedsettelser eller mindre alvorlige lidelser vil gke. Hvilke konsekvenser dette vil fa for bl.a.
bestillingsruter er det vanskelig a si noe eksakt om i og med at tallene er basert pa anslag og et forskningen
spriker med hensyn til de eldres helsetilstand. Men uansett er det grunn til a3 anta behovet for
bestillingstransport innen gruppen "moderate funksjonsnedsettelser" vil gke.

8.4.7.12 Utvidet TT-ordning

Staten har fra 2016 etablert en gremerket tilskuddsordning der fylkeskommunene kan sgke om en statlig
toppfinansiering som sammen med fylkeskommunenes egne TT-ordninger skal dekke 200 turer i aret for TT-
brukere med sarlig behov (den utvidede TT-ordningen). Ordningen er et tilbud til rullestolbrukere og
blinde/svaksynte. Ordningen omfatter hgsten 2019, 13 fylker. Planen er at midler til utvidet TT-ordning skal
innga i rammetilskuddet til fylkeskommunene nar samtlige fylker er med i ordningen. | og med at utvidet TT-
ordning ikke er en nasjonal ordning pa utredningstidspunktet, har vi i var oppsummering kun presentert et
utfordringsbilde basert pa tilbakemeldinger fra fylkeskommuner som inngar i ordningen, og ikke kommet
med konkrete forslag til endringer, da dette vil matte gjgres til gjenstand til en egen utredning, basert pa et
bredere erfaringsgrunnlag:
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Den utvidede TT-ordningen fungerer bra for de som kommer med, men skaper store forskjeller og misngye
blant brukerne. Ordningen oppleves som diskriminerende, fordi den prioriterer enkelte brukergrupper
framfor andre. Hvis man er godkjent som TT-bruker, har man pr. definisjon behov for tilrettelagt transport,
og det bar ikke skilles pa rett til antall turer blant dem som er godkjent. Ordningen skaper et A og B lag av
brukere, der utvalgte grupper far et betydelig hgyere belgp enn det som er vanlig ellers i fylket. Det er
funksjonshemmingen, blinde/sterkt svaksynte eller rullestolbrukere, som er styrende for & komme inn i
ordningen, men retningslinjene sier ikke noe konkret utover dette. Grad av funksjonshemming er det som
burde legges til grunn. Prioriteringsprinsipper i utvidet TT-ordning tar ikke hensyn til formalet med TT-
tjenesten og prioriterer ikke de med tyngst funksjonsnedsettelse. Det settes spgrsmalstegn ved lovligheten
av et utvidet TT-tilbud til kun to kategorier av funksjonshemmede.

Det fleste fylkeskommunene (alle bortsett fra to) har et verdibasert system i sine TT-ordninger. Likevel har
departementet besluttet at utvidet TT-ordning skal tilby minst 200 turer pr ar. Hva en tur er, er ikke definert.
Begrepene blinde/svaksynte og rullestolbrukere er heller ikke definert i retningslinjene til den nye ordningen.
Dette gjgr det utfordrende for fylkeskommuner med verdibasert system. Det har ogsa f@rt til at brukere ikke
far 200 egendefinerte turer i aret. Etter innfgring av ordningen har reiselengde, reisefrekvens og kostnader
for disse brukerne gkt betydelig. Det er snakk om betydelige tildelinger til den enkelte bruker for at det skal
oppnas 200 turer.

Det finnes allerede statlige velferdsordninger som skal dekke funksjonshemmedes merkostnader til
transport, som for eksempel Grunnstgnad til transport. Det syntes derfor ikke hensiktsmessig a bygge opp to
parallelle administrasjoner som skal vurdere det samme. Det offentlige bgr ikke ha flere etater som vurderer
de samme individuelle behovene.

Fylkeskommunene mener det er problematisk med en statlig ordning oppa den fylkeskommunale, blant
annet i forbindelse med avregning av forbruk ved arsslutt. Med departementet sine retningslinjer for
utregning av tilskuddsbehov, er det vanskelig a sikre at denne gruppen far 200 turer pr ar, uten at det gar ut
over andre grupper. Ved innfgring av en nasjonal ordning ma fylkeskommunenes reelle kostnader ved
utvidelse av TT-tilbudet dekkes. Rammene ma gkes vesentlig for a kunne tilby 200 turer, og det er stort behov
for avklaringer. Med den utvidede TT-ordningen er all gkonomisk risiko lagt pa fylkeskommunene.

Staten har redusert tildelingsbelgpene fra 2019. Grunnen til dette var at fylkene la inn gkonomisk buffere
som fgrte til at det ble akkumulert opp ubrukte statlige midler samtidig som nye fylker ikke ble tatt inn i
ordningen fordi det ikke var midler til det. Staten valgte a legge inn en betydelig mindre buffer og henviste
til at fylkene hadde anledning til 3 kutte i tiloudet dersom tildelingen ikke var tilstrekkelig.
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10 Vedlegg 1 Studier om transportordninger — noen eksempler

Gjennomgang av og forslag til bedre malretting av de offentlige transportstgtteordninger som er
ment a bedre mobiliteten til personer med forflytningshemminger. 1. juni 2005

Regjeringen la i juni 2003 frem St.meld. nr. 40 (2002-2003), Nedbygging av funksjonshemmende barrierer. |
stortingsmeldingen ble det varslet at det vil bli nedsatt en tverrdepartemental arbeidsgruppe som skal
gjennomga offentlige ordninger og stgnader som skal bidra til & dekke funksjonshemmedes transportbehov,
utover det tilbud som gis gjennom ordineer kollektivtransport. Formalet var a foresla endringer som sikrer
funksjonshemmede et godt transporttilbud, og som bidrar til at ordningene fungerer helhetlig, samordnet
og rasjonelt. Meldingen ble behandlet av Stortinget varen 2004. | arbeidsgruppens mandat het det at
arbeidsgruppen skulle kartlegge de ulike transportordningene og analysere hvordan disse ordningene
fungerer i sammenheng. Det skulle legges vekt pa a vurdere eventuelle grasoner og overlappinger mellom
dagens ordninger. Viktig blir det ogsa a belyse forholdet mellom behovet for spesialordninger opp mot en
videre utvikling av tilgjengeligheten innenfor det ordinzere kollektivtilbudet. Videre skulle arbeidsgruppen
utarbeide alternative forslag som kunne gjgre de individuelt baserte transportordningene mer malrettet.

Hovedmodeller for organisatorisk forankring
| sin utredning la arbeidsgruppen til grunn at transportordningene kan organiseres pa ett av to
forvaltningsniva, eller viderefgres pa to niva som i dag, noe som i prinsippet ga tre modeller:

e Statlig modell (som en del av folketrygden).
o  Fylkeskommunal modell (som en del av den ordinzere kollektivtrafikken).
e Blandingsmodell (bade som en del av folketrygden og den ordinzere kollektivtrafikken).

| alle modellene forutsatte arbeidsgruppen at forsgksordningen med arbeids- eller utdanningsreiser for
funksjonshemmede (AU-reiser) ble gjort om til en permanent transportordning.

Statlig modell

Arbeidsgruppen viset til at en mulig modell ville veere at alle transportordninger for funksjonshemmede ble
et rent statlig ansvar. All transportstgtte kunne da bli gitt som en del av Grunnstgnadsordningen
(Grunnstgnad til transport), eller det kunne etableres en egen transportordning der bade arbeids- og
utdanningsreiser (AU-reiser) og fritidsreiser (dagens TT-reiser) inngikk. Arbeidsgruppen mente at det mest
praktiske ville vaere a utforme et eget transportkapittel i Grunnstgnadsordningen med tilhgrende regelverk,
der en skilte mellom tre stgtteformal; bilstgnad, stgnad til fritidsreiser og stgnad til arbeids- og
utdanningsreiser (AU-reiser).

Transportstgtten kunne enten gis som en ren pengeytelse eller som et reisebevis som ga rett til a reise for et
gitt belgp eller a foreta et visst antall reiser som ble avgrense geografisk eller i forhold til reiselengde.
Reisebelgp kunne knyttes opp mot faste satser slik som ved dagens Grunnstgnad, der satsene kunne
differensieres i stgrre grad slik at sprangene mellom trinnene ble mindre. For 3@ malrette stgtten bedre kunne
ytelsene gis i form av et kjgrekort eller transportkort som ble ladet opp med det belgpet brukeren hadde
krav pa. Pa denne maten ville ytelsene ikke kunne benyttes til andre formal enn transport, og det ville bli
enkelt a registrere reiseaktiviteten til brukerne, for derigiennom a kunne si noe om behovet for ordningen.
Belpp som ikke ble benyttet i Igpet av tildelingsaret, ville bli slettet ved arsskiftet. Arbeidsgruppen mente at
fastsettelse av egenandeler ville bli en utfordring. Ved en statlig modell matte det legges opp til lik egenandel.
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Arbeidsgruppen pekte pa at ved valg av en statlig modell forankret i trygdeetaten, ville en gjgre
transportordninger for funksjonshemmede til en rent sosialpolitisk sak, slik at transportstgtte var a betrakte
som en hvilken som helst annen trygdeytelse. Ved denne modellen ville fylkeskommunene, som ansvarlig
myndighet i forhold til den lokale kollektivtransporten, ikke ha noe spesifikt ansvar nar det gjaldt transport
for funksjonshemmede, ut over tiltak for a gke tilgjengeligheten til den ordinaere kollektivtransporten med
tilhgrende transportinfrastruktur. Kommunene ville imidlertid fortsatt fritt kunne etablere egenfinansierte
kommunale transportordninger som et supplement til de statlige ordningene.

Arbeidsgruppen trakk fram fglgende argumenter for a velge en statlig modell:

Rettighetsfesting og likebehandling. For brukerne ville en statlig modell forankret i trygdesystemet
innebzere en stgrre grad av likebehandling bade med hensyn til brukergodkjenning og ytelser.
Transportstgtte ble en rettighet.

Effektivisering av saksbehandling. Godkjenning av brukere kunne skje i et allerede etablert system,
da de som behandlet sgknader om Grunnstgnad til transport ville fa alle spknader, ogsa fra TT-
brukerne. Dette ville kunne effektivisere saksbehandlingen; ikke pa grunn av at statlig administrasjon
ngdvendigvis var mer effektiv enn kommunal/fylkeskommunal administrering, men at ansvaret for
beslektede ordninger ble samlet ett sted.

Samordning av ytelser. Eventuelle problemer knyttet til overkompensasjon pga. at noen brukere
mottok ikke-samordnede vytelser fra bade stat og fylkeskommune ville elimineres, da
saksbehandlerne i trygdeetaten ville ha full oversikt over hvilke trygdeytelser sgkerne mottok.
Tilgjengelighet. Brukerne ville kun behgve a henvende seg pa ett sted for a fa tilgang til de transport-
ytelser og eventuelt andre trygdeytelser de matte ha krav pa.

Arbeidsgruppen la til grunn at AU-reiser ble forankret i staten, som ville bli en fordel siden den
eventuelle trygdemessige gevinsten ved at funksjonshemmede i stgrre grad kunne delta i arbeidslivet
ville tilfalle staten som har ansvar for arbeidsmarkedspolitikken og som vil fa gevinsten av gkt
arbeidsdeltakelse gjennom lavere trygdeutbetalinger.

Liten konsekvens for fylkeskommunens virksomhet. TT-ordningen er en liten del av fylkeskommunes
virksomhet, og en overfgring av ansvaret til staten ville kun fa marginale konsekvenser pa
fylkeskommunens oppgaveportefglje.

Argumenter mot a velge en statlig modell:

Reduserte incitamenter til universell utforming. Nar fylkeskommunene mistet TT-ordningen, fikk de
samtidig mindre incitament til bedre tilrettelegging av den ordinzere kollektivtransporten, siden
eventuelle gevinster i form av redusert behov for TT ville tilfalle staten.

Kostnadsdrivende. En rettighetsfesting av TT-ordningen, ville virke kostnadsdrivende, da sgkere som
oppfylte kriteriene for transportstgtte ikke kunne avvises av budsjettmessige eller kvotemessige
arsaker. Dette kunne betraktes som en ulempe for det offentlige (staten), samtidig som det ville gke
nytten for brukerne.

Neerhet til brukerne. En overfgring av saksbehandling av TT-saker fra kommunene til trygdeetaten
ville gjgre lokale tilpasninger vanskeligere da saksbehandlerne pa trygdekontorene (NAV) ville bli
bundet av et rigid nasjonalt regelverk.

Transportytelser blir en ren sosial sak. Ved en statlig trygdemodell, ville transportstgtte til
forflytningshemmede bli 3 anse som en ren sosialpolitisk sak og ikke et transportanliggende, spesielt
dersom ytelsene ble utbetalt i ikke premerkede penger.



SINTEF

e Politikk for desentralisering. Desentralisering av oppgaver er en viktig malsetting for Regjeringen. En
overfgring oppgaver fra fylkeskommunene/kommunene til staten ville vaere et brudd med denne
malsettingen.

Fylkeskommunal modell

Arbeidsgruppen viste til at et annet ytterpunkt ville vaere at transportordninger for funksjonshemmede ble
et rent fylkeskommunalt ansvar pa linje med eksisterende ansvarsforhold innenfor den lokale
kollektivtrafikken. Med en fylkeskommunal modell mente arbeidsgruppen at alle transporttjenester for
funksjonshemmede i prinsippet ble organisert slik som den eksisterende TT-ordningen, med
brukergodkjenning og saksbehandling i kommunene og budsjettansvar hos fylkeskommunen. En fylkes-
kommunal modell ville innebare en styrking av TT-ordningen, gjennom at Grunnstgnadsmottakere som ikke
mottok TT ville bli overfgrt til TT-ordningen. Ved en permanent AU-reiseordning ville ogsa brukere som ble
godkjent til denne ordningen bli en del av TT-ordningen. Det samme ville ogsa gjelde bilstenadsmottakerne,
ved at administreringen av bilstgnadsordningen ble et fylkeskommunalt ansvar.

Arbeidsgruppen pekte pa at i prinsippet ogsa kunne seg at transportordninger for funksjonshemmede ble et
rent kommunalt ansvar, ved at kommunene fikk det budsjettmessige og praktiske ansvaret for ordningene.
En slik ren kommunal modell ble diskutert i NOU 2000:22,” oppgavefordelingsutvalget”, med utgangspunkt i
framtidig organisering av TT-ordningen. Utvalget mente at ansvaret for TT-ordningen fortsatt burde ligge til
ett folkevalgt niva for a sikre best mulig lokale tilpasninger og lokalpolitisk behandling ved prioriteringer
mellom ulike tjenestetilbud. Etter en samlet vurdering kom utvalget fram til at ansvaret for TT-ordningen
burde overfgres til kommunene, da en slik Igsning ville bedre mulighetene til 3 se TT i sammenheng med
resten av kommunens velferds- og omsorgstilbud samt gi bedre forutsetninger for koordinering i forhold til
trygdeetatens stgnadsordninger for transport til funksjonshemmede. | St.meld. nr. 31 (2000-2001),
Kommune, fylke, stat — en bedre oppgavefordeling, anbefalte imidlertid Regjeringen at en slik endring i
oppgavefordelingen ikke burde gjennomfgres. Regjeringen mente at ansvaret for TT-ordningen fortsatt
burde ligge til det forvaltningsnivd som har ansvaret for den lokale og regionale kollektivtransporten og
fungere som et supplement til det ordinaere kollektivtilbudet. Stortinget fulgte anbefalingen fra Regjeringen,
slik at TT-ordningen og organiseringen av denne ikke ble endret.

Arbeidsgruppen mente at en rendyrket fylkeskommunal modell ville innebaere at transportordninger for
funksjonshemmede ble betraktet som et transportpolitisk anliggende. Funksjonshemmedes transporttilbud
ville ut fra en slik modell matte vurderes pa linje med kollektivtilbudet til befolkningen generelt. Staten ville
derfor ikke ha noe direkte ansvar for a dekke transportbehovene til funksjonshemmede, men kun et indirekte
ansvar gjennom a tilfgre gkonomiske midler til kommunene og fylkeskommunene via inntektssystemet.

Argumenter for a velge en fylkeskommunal modell:

e | tr6d med gjeldende politikk. A delegere ansvaret for transportordningene fra staten til
fylkeskommunene ville vaere i trdd med gjeldende forvaltningspolitikk, der det bar gnskelig a
desentralisere oppgaver.

e Kommunene har ansvaret for pleie- og omsorgstjenestene. Disse tjenestene retter seg bade inn mot
eldre og funksjonshemmede. Transportordninger for funksjonshemmede er i stor grad rettet mot
eldre personer. | og med at eldreomsorg og tjenester og tiltak for funksjonshemmede er en kom-
munal oppgave, mente arbeidsgruppen at det ikke var urimelig at transportordninger for disse
gruppene ogsa ble samlet pa det kommunale niva.
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e Samordning med ordinzer kollektivtrafikk. Fylkeskommunene har ansvaret for den lokale kol-
lektivtrafikken og saledes ville et fylkeskommunalt ansvar for transportordninger for funksjonshem-
mede kunne sees i sammenheng med utviklingen av det ordinaere kollektivtilbudet.

Argumenter mot a velge en fylkeskommunal modell:

e Eventuell rettighetsfesting blir vanskelig. Et fylkeskommunalt ansvar ville innebzere at tilgangen til
transportordningene ville bli underlagt ordineer budsjettstyring, og saledes ville brukernes
rettigheter bli underlagt begrensninger. Dette matte oppfattes som en ulempe for brukerne.

e Omstillingskostnader. Arbeidsgruppen pekte pa at det matte overfgres kompetanse pa
saksbehandling til kommunene, spesielt i forhold til administrering av bilstgnadsordningen, der en
hadde et velfungerende system i staten. En overfgring av oppgaver fra staten til fylkeskommunene
ville innebaere at eksisterende finansieringsordning matte gjennomgas. En overfgring av de
trygdeforankrede transportordninger ville innebzere at den nye ansvarsfordelingen matte
lovforankres. Dette ville sannsynligvis bety en gjennomgang av kommunehelseloven,
sosialtjenesteloven, folketrygdloven og yrkestransportloven.

Blandingsmodell

En mellomlgsning i forhold til en rendyrket statlig eller fylkeskommunal modell, mente arbeidsgruppen ville
vaere 3 utforme en eller annen form for blandingsmodell. Dette ville innebaere at det ble lagt opp til en
organisering der transportordningene var delt mellom staten og fylkeskommunene. Ved en permanent AU-
reiseordning ville det matte besluttes om AU-reiser skulle vaere en integrert del av TT-ordningen eller om
tilrettelagte reiser til arbeid eller utdanning skulle organiseres gjennom trygdeetaten, rettighetsfestes, og
innga som en del av trygdeytelsene. Arbeidsgruppen menet det kunne skisseres flere alternative modeller
med et delt ansvar mellom stat og fylkeskommuner/kommuner, men en valgte i utredningen a diskutere kun
to modeller som en omtalte som:

Dagens modell

Dette var i praksis en viderefgring av gjeldende organisering av transportordningene, og kunne saledes be-
traktes som et referansealternativ eller nullalternativ. Med en viderefgring av AU-reiser som et permanent
rettighetsfestet transporttilbud, ville en slik ordning forankres som en del av trygdesystemet.

Argumenter for a velge dagens modell:

o Viderefgring av en fungerende ordning. Arbeidsgruppen pekte pa at arbeidsdeling mellom staten og
fylkeskommunene/kommunene var innarbeidet og fungerte, pa tross av grasoneproblematikken
mellom TT og Grunnstgnad til transport. Brukervennligheten vil kunne gkes ved a etablere en
forstelinjetjeneste for brukerkontakten.

Argumenter mot 3 velge dagens modell:
e Fragmentering. Transportordningene ville fortsatt bli delt pa ulike forvaltningsniva; TT ville forbli
budsjettstyrt og tilbudet saledes forskjellig fylkene imellom, noe som i og for seg bade kunne opp-
fattes som en fordel og en ulempe.

Formalsmodellen

Dette var en modell der arbeidsgruppen tenkte seg at transportordningene ble delt mellom stat og
fylkeskommuner etter formdlet med reisen, pa den maten at transportstgtte til arbeids- og utdanningsreiser
ble et statlig ansvar, mens stgtte til resterende reiseformal ble et fylkeskommunalt ansvar, og saledes
administrert av fylkeskommunen.
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Argumenter for a velge en formalsmodell:

Arbeidsdeling i forhold til ansvarsomrdde. Staten har ansvar for arbeidsmarkedspolitikken, og far i
hovedsak gevinsten av at flere ufgretrygdede kommer ut i arbeid. Fylkeskommunen har ansvaret for
det lokale kollektivtransporttilbudet, og vil derfor kunne vurdere TT til fritidsreiser i sammenheng
med tilbudsutviklingen i den ordinaere kollektivtransporten.

Klarere skille mellom statlig og fylkeskommunalt ansvarsomrdde. Arbeidsgruppen viste til at var
grasoner og overlapping mellom Grunnstgnadsordningen og TT-ordningen, da disse ordningene til
dels dekket merutgifter til samme formal. Ved at staten og kommunesektoren fikk et klarere ansvar
for ulike transportformal, skulle i prinsippet slike grasoner (og mulighet for dobbeltdekning av
merutgifter) elimineres.

Argumenter mot a velge en formalsmodell:

Fragmentering. Splitting pa reiseformal kunne bety en komplisering av tildelingen av transportstgtte
bade i forhold til saksbehandlerne og sgkerne. Brukervennligheten ville imidlertid gkes ved 3 etablere
en fgrstelinjetjeneste for brukerkontakten.

Administrering av trygdebilordningen. Trygdefinansiert kjgretgy/bilstgnad gis til personer med ulike
reiseformal. En splitting pa reiseformal ville saledes komplisere bilstgnadsordningen ungdig.
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Evaluering av prgveprosjekt med samordning av bestillingstransport og TT-transport 2009-2011

Rambgll leverte i 2012 en rapport om evaluering av prgveprosjekt med samordning av bestillingstransport
og TT-transport 2009-2011”, et oppdrag gjennomfgrt pa oppdrag for Samferdselsdepartementet.
Evalueringen viste at man hadde oppnadd et utvidet transporttilbud, bade for TT-brukere og for befolkningen
generelt, men da med overvekt av eldre ettersom de fleste bestillingsrutene var lagt til dagtid i tidspunkt
mellom skolekjgring. Evalueringen viste at man gjennom prgveprosjektet har lyktes med a etablere
bestillingsruter i alle deltakende fylker, men i noe varierende omfang. Fylkeskommunene la vekt pa at de
gjennom prgveprosjektet hadde etablert systemer og rutiner de kunne bygge videre pa arbeidet med a
utvikle kollektivtilbudet videre. Resultatene viste at man hadde fatt et utvidet transporttilbud, bade for dem
med TT-kort og @vrige innbyggere. Det var oppnadd en betydelig gkt tilgjengelighet for spesielt eldre som
ikke kvalifiserte for TT-kort, noe som hadde gitt positive sosiale og folkehelsemessige effekter. Videre hadde
man oppnadd en bred brukermedvirkning i fylkeskommunene.

Likevel viste evalueringen at man ikke hadde nadd alle malsettinger for prgveprosjektet. Dette ble begrunnet
med flere arsaker. | et tidsbegrenset prgveprosjekt ville man ikke ngdvendigvis se effekter med en gang. Det
var ogsa flere fylkeskommuner som kom sent i gang med oppstart av prgveprosjektet. Likevel ble det fra
fylkeskommuner sagt at man hadde fatt pa plass systemer og rutiner, samt viktige laeringserfaringer som man
kunne bygge videre pa i arbeidet med bestillingstransport og kollektivtransport. Evalueringen viste at TT-
brukere i liten grad har tatt i bruk bestillingstransport, seerlig blant de tyngste TT-brukerne. Dette ble
begrunnet med at TT-kortet ga langt hgyere grad av fleksibilitet. Ogsa sosiale grunner, som at de tyngste
brukerne ikke gnsket a dele bil og ikke gnsket a vaere en belastning for de gvrige brukerne ved at det tok mer
tid a feste en rullestol enn det tok a stige pa bussen for de @gvrige passasjerene, ble oppgitt 8 ha betydning
for brukeren. Samtidig hadde bestillingstransporten gitt en gkt grad av mobilitet for de tyngste TT-brukerne
som tok tilbudet i bruk.

Et av malene til prgveprosjektet var at giennom en samordning av bestillingstransport og TT-transport ville
midler fra TT-transport bli frigitt fra lettere brukere. Disse midlene var tenkt overfgrt til tyngre brukere. Det
var ingen av fylkeskommunene som hadde lykkes i dette. Begrunnelsen var at de brukerne som etter nye TT-
regler ikke lenger fikk tildelt TT-kort generelt hadde et underforbruk av tildelt TT-belgp, mens de tyngste
brukerne brukte hele belgpet de fikk tildelt. | tillegg hadde TT-kostnadene over tid veert stadig stigende, blant
annet som fglge av at befolkningen blir stadig eldre og har st@rre behov for tilrettelagt transport. Samtidig
ble det oppgitt at de nye TT-reglene, i de fylkeskommunene som hadde gjennomfgrt endringer, kun hadde
veert virksomme i en kort periode, og i de fleste tilfeller kun virksomme for nye TT-brukere. | de fylkene man
hadde gjort endringer i TT-regelverket, sa man at antall TT-brukere hadde blitt redusert til dels betydelig, og
innsparingseffektene fra disse innstramningene ville i stgrre grad vise seg nar reglene hadde fatt virke over
en lengre periode.

Selv om kostnadsnivaet ikke var redusert, viste evalueringen at fylkeskommunene var samstemte om at
bestillingstransport er en kostnadseffektiv mate a drive kollektivtransport pa da man kun betaler for de
turene som kjgres. Dette i motsetning til ordinzer rutegaende kollektivtrafikk der betalingen er uavhengig av
etterspgrsel og faktisk bruk. Man fikk slik sett mer transport for pengene med bestillingstransport. Det ble
ogsa pekt pa at man sa et innsparingspotensial i fremtiden ved a innfgre bestillingstransport i omrader der
kundegrunnlaget bar for lavt til 3 opprettholde ordinare bussruter. Prgveprosjektet hadde dermed bidratt
til 8 skape en bevisstgjgring omkring bruk av bestillingstransport, bade hos fylkeskommuner, kommuner og
brukere. | tillegg hadde prgveprosjektet bidratt til 8 skape strukturer og systemer for hvordan man kunne
arbeide med denne type omlegging av kollektivtilbudet.
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Arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser)

Transportordningen med tilrettelagte arbeids- eller utdanningsreiser (AU-reiseordningen) ble etablert av
Samferdselsdepartementet og Sosial- og Helsedepartementet i 2001 som et tilbud til personer som falt
utenfor eksisterende ordninger, slik at disse ikke skulle behgve a takke nei til arbeid eller utdanning pa grunn
av manglende transportmuligheter. Et forsgk med AU-reiser (2001-2013) ble opprinnelig organisert i to ulike
modeller. | fylkene Oppland, Hedmark, Rogaland, Mgre og Romsdal, Vestfold, Telemark, Aust-Agder, Vest-
Agder og Troms ble transporttjenesten organisert gjennom trygdeetaten (NAV). | de gvrige fylkene; @stfold,
Akershus, Buskerud, Hordaland, Sogn og Fjordane, Sgr-Trgndelag, Nord-Trgndelag, Nordland og Finnmark
ble TT-ordningen utvidet til ogsa @8 omfatte arbeids- og utdanningsreiser

For a bli godkjent som bruker av forsgksordningen matte sgkeren kunne dokumentere et arbeids- eller
utdanningsforhold samt forflytningsvansker av minst ett ars varighet som medfgrte at bruk av offentlige
kommunikasjonsmidler var umulig eller sveert vanskelig. Videre kunne brukeren ikke motta stgnad til arbeids-
og utdanningsreiser fra andre offentlige instanser. Dersom brukerne hadde Grunnstgnad til arbeids-/
utdanningsreiser som ikke ga full dekning kunne man fa dekket resterende belgp gjennom forsgket.
Alternativt kunne man frasi seg Grunnstgnaden. Brukerne matte ogsa betale en egenandel. | perioden 2002-
2003 ble ordningen evaluert, og resultatene fra evalueringen er dokumentert i Amundsveen og Solvoll (2003)
samt kort gjengitt i Solvoll og Amundsveen (2004). Forsgksperioden hadde vert forlenget flere ganger, sist
ved behandlingen av Statsbudsjettet for 2007, jf. St.prp. nr. 1 (2006—2007). Forsgket ble i St.prp. nr. 1 (2007-
2008) pa ny forslatt forlenget, og ansvaret for hele forsgket ble foreslatt lagt til NAV fra 2008. Denne
endringen ble vedtatt av Stortinget, og iverksatt fra 1. januar 2008.

Evalueringen viste at AU-reiseordningen fgrte til at flere personer med funksjonsnedsettelser kom ut i arbeid
eller utdanning. Hvis AU-reiseordningen ble fjernet, ville mange av brukere matte slutte i
arbeidslivet/utdanningslgpet eller redusere sin arbeidsinnsats. Ordningen bidro ogsa til at personer med
funksjonsnedsettelser kunne arbeide mer og lengre enn de ellers hadde kunnet gjgre. Ordningen var viktig
bade for 3 komme seg til jobben og som en forutsetning for @ kunne sta i jobb. Med utgangspunkt i offentlige
utgifter til AU-reiseordningen, egenandeler betalt av brukerne og rimelige forutsetninger knyttet til
transportordningens betydning for arbeidsdeltakelse, reduserte utbetalinger av ufgretrygd og ekte
skatteinntekter, ble det anslatt at AU-reiseordningen i tillegg til & vaere samfunnsgkonomisk Ignnsom, ogsa
virket positivt inn pa offentlige budsjetter (pkte skatteinntekter og reduserte trygdeutbetalinger var stgrre
enn kostnadene ved ordningen). Pa bakgrunn av dette ble det konkludert med at det var rimelig at AU-
reiseordningen ble viderefgrt og etablert som et permanent transporttilbud til personer med
funksjonsnedsettelser som oppfylte kriteriene for a kunne innvilges AU-reiser.

| Prop 1S (2012-2013) fra Arbeidsdepartementet ble det vist til at forslaget i Prop. 1 LS (2011-2012) med at
seerfradraget for store sykdomsutgifter skulle utfases over tre ar, muliggjorde en styrking av AU-
reiseordningen. Pa bakgrunn av evalueringen av ordningen, jf. Solvoll og Hgj Anvik (2012), der det fremkom
at AU-reiseordningen hadde bidratt til at flere personer med funksjonsnedsettelser hadde kommet i arbeid
og kunne arbeide mer og lenger enn de ellers hadde kunnet gjgre, foreslo Regjeringen at forsgksordningen
ble avsluttet og omgjort til en permanent landsdekkende ordning i 2013 basert pa de samme
inngangskriteriene og vilkar for gvrig som i forsgksordningen. Forsgket hadde omfattet brukere fra alle fylker
unntatt Oslo, begrunnet ut fra at hovedstaden hadde en egen kommunal AU-reiseordning. Forslaget om en
permanent landsdekkende ordning i 2013 innebar at den statlige ordningen ble utvidet til ogsa a omfatte
brukere i Oslo. Det ble imidlertid ikke godkjent AU-reisebrukere i Oslo fgr 1. september 2014. Ordningen
administreres i 2015 i sin helhet fra NAV Tiltak Oppland.
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Samordning av offentlig betalt spesialtransport i Akershus og Oslo. Transportgkonomisk Institutt
2014

Temaet for denne rapporten var mulighetene for samordning av offentlig betalte transporttjenester, hvilke
gevinster og ulemper dette kunne gi bade med tanke pa gkonomiske aspekter og tilbudsutvikling, samt
hvordan en samordning av slike tjenester kunne organiseres. Rapporten ble skrevet pa oppdrag for Ruter AS,
som hadde gnsket en vurdering av muligheten for & samordne offentlig betalte transporttjenester, slik at
spesialtransport og kollektivtilbudet kan sees i sammenheng. Vi har nedenfor hentet fram noen sentrale
punkter fra rapporten.

Hva er fordelene og ulempene ved bdde et lukket tilbud for de som har spesiell reiserett og et dpent tilbud for
alle reisende?

Lukkede og apne tilbud har ulike fordeler og ulemper. En fordel ved apne tilbud er at det gir et tilbud til flere
enn kun skyssberettigede. Erfaringer fra bestillingstransport i Hedmark viser at slike apne spesialtilbud er
sveert populaert bade blant eldre og yngre brukere, og at fritidsaktiviteter har tilpasset seg rutetidene til den
apne bestillingstransporten. Til forskjell er lukkede tilbud i stgrre grad tilpasset individuelle behov enn apen
transport. Individuelle behov blant sarbare brukere begrenser potensialet for samkjgring og dermed
mulighetene for a apne lukkete tilbud. Mens noen reisende synes samkjgring er bra fordi det er sosialt, og
samkj@ring synes a vaere populeart i forbindelse med skoleskyss, er ikke dette oppfattet som like positivt blant
TT-brukere. Arsaker som oppgis er at det fgles utrygt for enkelte grupper funksjonshemmede & sitte sammen
med andre grupper og, nar det gjelder arbeids- og utdanningsreiser, en utrygghet i forhold til 3 matte tilpasse
seg et transporttilbud som oppleves mer uforutsigbart og kan gjgre det vanskeligere & komme til jobb (pa
grunn av for eksempel forsinkelser). Videre vil gkt samkjgring ved a apne tilbudet for alle reisende i mange
tilfeller fgre til et "stivere" tilbud, som ligner mer pa et ordinzert kollektivtransportsystem, hvor brukerne ma
tilpasse seg nar transporten gar og ikke omvendt. Motstand mot & matte tilpasse seg et slik tilbud kommer
til uttrykk blant brukere, som i dag har individuell transport og som pa grunn av nedsatt funksjonsevne fgler
seg uheldig stilt i utgangspunktet. A gjgre grep som oppfattes som en forverring av dagens tilbud for
eksisterende brukere er politisk vanskelig. For eksempel gir samordning muligheter for a se spesialtjenester
og ordinaer kollektivtransport i sammenheng. Det kan bety mer kjgring til for eksempel T-bane og
jernbanestasjoner med hjelp til 8 komme ombord, i stedet for dgr-til-dgr-transport i en og samme bil. For
passasjerer som i dag slipper omstigninger kan dette oppleves som en kvalitetsforverring.

Hvilke konsekvenser vil samordning av offentlig betalte transporter kunne fa for kollektivtilbudet i bynaere
omrdder og i distriktene?

Samordning av offentlig betalte transporter vil ha ulike konsekvenser i byneere og landlige omrader. | byene
vil det veere lettere 3 fylle kjgretgyene med passasjerer, da det er sannsynlig at flere gnskede reiser ligger i
naerheten av hverandre og avstandene er kortere. Imidlertid er muligheten til 8 3pne spesialtransport for alle
reisende interessant i landlige omrader, da dette kan innebaere a ga fra et ikke-eksisterende tilbud til et tilbud
— noe som kan gi velferdseffekter. Erfaringer fra forsgk med bestillingstransport som er apne for alle, for
eksempel i landlige strgk i Hedmark, viser at slike tilbud har blitt sveert populaert. Samordning kan ogsa ha
implikasjoner pa en annen side av kollektivtransporttiloudet: markedsgrunnlaget til drosjenaeringen. Ved
samordning kan det skje at kontraktskjgringen til drosjene gar over til a bli kjgrt av andre aktgrer (for
eksempel minibusselskaper som opererer under andre betingelser), noe som gj@r at grunnlaget for a drive
drosje blir mindre. Dette er viktig fordi drosjenzaeringen med sin kjgreplikt sikrer en transportberedskap.



SINTEF

Imidlertid er drosjenzeringen i stor grad er avhengig av offentlig betalte transporttjenester for a kunne
opprettholde et tilbud, hvor driftsgrunnlaget ellers ikke er stort.

Hvilke gkonomiske fordeler vil en slik organisering kunne ha?

Analysene viser at det er gevinster 3 hente pa en samordning av transporttjenestene. Av de statistiske
dataene gar det frem at det er ledig kapasitet i dagens kjgretgyflate, bade nar det gjelder a kjgre flere
passasjerer sammen i samme kjgretgy samtidig og nar det gjelder a benytte kjgretgyene i stgrre grad pa ulike
tidspunkter pa dagen uavhengig av hvor mange passasjerer det er ombord. Pa grunn av passasjerhensyn og
brukerrettigheter vil det ikke alltid vaere mulig med samkjgring eller gkt samkj@ring, men ogsa i slike tilfeller
vil det vaere en gevinst @ hente pa a utnytte en felles kjgretgypark. Etterspgrselen etter transport i dag
tydeliggjgr at for eksempel dagsenterkjgring og pasientreiser i stor grad skjer pa tidspunkter hvor det
innenfor andre transporttjenester er ledig kapasitet. Det samme kjgretgyet kan derfor benyttes til ulike
transporter utover dagen. Mens datamaterialet gir et bilde pa kapasitet gitt dagens etterspgrsel, vil en
samordningslgsning gi muligheter for a se flere behov i sammenheng og dermed fgre til en annen type
kapasitet enn i dag. Erfaringer fra Danmark viser at kostnadsbesparelsene ved a innfgre felles planlegging og
innkjgp er betydelige, fordi de ulike markedene kan sees under ett og dermed gi stgrre og mer attraktive
anbudsutlysninger for transportleverandgrene.

Hvordan kan en slik samordning organiseres?

Samordning kan organiseres ved & opprette et samordningsselskap, det vil si et aksjeselskap eller et
interkommunalt selskap hvor flere ansvarlige myndigheter gar inn pa eiersiden. P4 denne maten kan de ulike
transporttjenestene drives i egenregi. Lgsningen vil medfgre at eiere, som i dag har delt opp eget ansvar pa
ulike avdelinger (for eksempel kommuner hvor en avdeling er ansvarlig for dagsenterkjgring, mens en annen
har ansvaret for skoletransport) vil matte koordinere seg internt fgr de koordinerer seg med andre eiere.
Fordelen med et samordningsselskap er fleksibilitet i forhold til hvor mange eiere som vil slutte seg til en slik
Igsning. Dette er av betydning fordi samordning kan by pa en rekke organisatoriske, politiske og juridiske
utfordringer, blant annet pa grunn av fragmentert ansvarsdeling, aktgrers ulike interesser,
styringsinstrumenter og beslutninger som allerede er tatt. Det er derfor lite sannsynlig at alle offentlige
myndigheter, som er ansvarlige for ulike typer transporttjenester, vil slutte seg til et samordningsselskap.
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Transportordninger og arbeidsdeltakelse. Transport og arbeid blant personer med nedsatt
funksjonsevne. SINTEF 2015.

| en rapport fra 2015 ble presentert resultatene fra prosjektet Samordning av offentlige stgtteordninger for
transport. Prosjektet var blitt gjennomfgrt av SINTEF Teknologi og samfunn avd. Transportforskning, i
samarbeid med Universitetet i Nordland, Handelshggskolen i Bodg (UiN). Arbeidet var finansiert av NAV
gjennom programmet FARVE — forsgksmidler arbeid og velferd. Den overordnete malsettingen med
prosjektet var a utvikle og vurdere alternative modeller for samordning av stgtteordninger for transport. Vi
har nedenfor presentert konklusjonene fra rapporten ut fra de fire delmalene som var prosjektets
utgangspunkt.

Delmdl 1: Opparbeide kunnskap om samsvaret mellom dagens stgtteordninger og mdlgruppens reelle behov
Funksjonskrav

| prosjektet oppsummerte man funksjonskrav transportlgsninger for personer med nedsatt funksjonsevne i
felgende figur:

| prosjektet ble det pekt pa at a definere funksjonskrav for malgruppen for transportordningene ville vaere et
viktig steg pa veien til & etablere kriterier for a vurdere eksisterende stgtteordninger, og kunne brukes som
et verktgy for a vurdere hensiktsmessigheten til nye ordninger som ble foreslatt. Funksjonskravene ble derfor
benyttet som utgangspunkt nar brukere av transportordninger vurderte hensiktsmessigheten til ordningene.
En spgrreundersgkelse som ble gjennomfgrt som en del av prosjektet blant personer med nedsatt
funksjonsevne viste at i hvilken grad ulike stgtteordninger imgtekom ulike funksjonskrav varierte. lkke minst
varierte hvilke funksjonskrav stgtteordningene oppfylte. Samlet sett var samsvaret mellom stgtteordninger
og behov minst nar det gjaldt dekning av merutgifter til transport, administrasjon i sgknadsfasen og tilpasning
til den enkeltes behov. Videre hadde stgtteordningene sine sarskilte utfordringer. Brukere av AU-ordningen
ga lav score pa funksjonskrav knyttet til administrasjon, bade i hverdagen og i sgknadsfasen, og var usikre pa
om de fikk mulighet til a8 fortsette med ordningen. TT-ordningen skilte seg ut ved at behovet for & dekke
merutgifter i liten grad i ble imgtekommet. Administrasjon i sgknadsfasen var en utfordring, men det sa
likevel ut som brukerne hadde tilstrekkelig informasjon om selve ordningen. Nar det gjaldt bilstgnaden var
hovedutfordringen administrasjon i ssknadsfasen, samtidig som brukerne ikke opplevde at ordningen dekket
deres merutgifter.
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For gkonomiske stgtteordninger var ogsa mangelfull dekning av merutgifter tilbakevendende. Kostnader
(merutgifter til transport) sa generelt ut til 4 veere en betydelig utfordring og ordningene sa i liten grad ut til
a dekke merutgifter til transport. Dette gjaldt saerlig TT-ordningen, der 7 av 10 var uenig i at den dekket
merutgifter.

Transportbehov og arbeid. Undersgkelsen viste at det var transportordningene som i stgrst grad oppfylte
transportbehov knyttet til arbeidsdeltakelse. Mens bilstgnaden sa ut til & vaere viktig for bade reiser til/fra
jobb og reiser i Ippet av arbeidsdagen, dekket AU-ordningen hovedsakelig behov pa reiser til/fra jobb. TT-
ordningen var ikke like sentral for arbeidsreisen, men en viss andel opplevde ogsa at den dekket behov ved
reiser i arbeid. | den grad de gkonomiske stgtteordningene oppfylte transportbehov i tilknytning til arbeid
var ogsa dette f@rst og fremst i forbindelse med reiser i arbeid.

Delmdl 2: Opparbeide kunnskap om konsekvenser dagens stgtteordninger har for malgruppens karriere og
arbeidsdeltakelse

Betydningen av transport for arbeid og karriere

Mangelfull eller utilgjengelig transport var ikke den viktigste forklaringen pa at personer med nedsatt
funksjonsevne ikke var yrkesaktive eller jobbet deltid. Egen sykdom/helse og vansker knyttet til jobb eller
arbeidsoppgaver var de viktigste drsakene til dette. Likevel kom det frem av spgrreundersgkelsen at
transport kunne ha vesentlig betydning for arbeid og karriere for enkeltpersoner. Dette gjaldt bade
forutsetninger for a vaere i arbeid, i @ sgke jobber og akseptere jobbtilbud.

Betydning av stgtteordninger

Stgtteordningenes betydning for arbeidsdeltakelse og karriere variert fra én ordning til en annen.
Transportordningene sa ut til & ha stgrre betydning for arbeidsdeltakelse enn praktiske og gkonomiske
stgtteordninger, og var for en betydelig andel avgjgrende for om man kunne veare i arbeid. Seerlig AU-
ordningen og TT-ordningen var avgjgrende for karriere; at brukerne skulle kunne opprettholde stillingsandel
og egne ambisjoner.

Delmdl 3: Utvikle og vurdere alternative modeller for samordning av stgtteordninger for transport

| prosjektet skulle man komme med et forslag til samordning av stgtteordninger, og foreslo en nasjonal
samordningsmodell for AU-reiser, TT-reiser og bilstgnad. Modellen var tenkt a oppfylle funksjonskrav som
var sentrale for arbeidsdeltakelse, og besto av fem hovedelementer:

Felles nasjonale rettigheter for arbeids og fritidsreiser for brukere i hele landet bade for arbeidsreiser og
fritidsreiser ville gjgre det lettere a gjennomfgre lengre arbeidsreiser og sgke jobb.

Forenklet administrasjon ville i hovedsakelig skje gjennom forenkling og samordning av skjemaer,
godkjennings- og differensieringskriterier, samt godkjennings- og klageordninger.

En AU-ordning med fleksible tidspunkt og fleksibelt oppmgtested som inkluderte reiser i arbeid ville gi
brukerne stgrre fleksibilitet i dag.

Dette gjaldt ogsa bilstenad med tilhgrende antall AU-reiser, der AU-reiser som supplement til bil ville gi
brukerne stgrre valgmuligheter pa dager der vaerforhold, arbeidsoppgaver eller egen helse ikke gjorde det
mulig a kjgre bil.
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| tillegg ville yrkesaktive brukere av AU-ordningen og bilstgnad gis et minimum antall fritidsreiser (dagens TT-
reiser). Dette ville legge til rette for a utfgre serend til/fra jobb eller delta pa jobbrelaterte aktiviteter utenom
arbeidstid.

Delmdl 4: Vurdere samfunnsgkonomiske virkninger av alternative modeller for samordning

Resultater fra spgrreundersgkelsen i prosjektet indikerte at en mer fleksibel transportordning sannsynligvis
ville gke verdiskapingen til malgruppen bade ved gkt arbeidsdeltakelse, en lengre yrkeskarriere og bedre
muligheter til karriereutvikling. Dette var positivt fra et samfunnsgkonomisk stasted sa fremt merkostnadene
ved en bedre transportordning ikke oversteg merverdien for samfunnet av den gkte verdiskapingen.

| rapporten pekte en pa at utfordringen 13 i @ bestemme den kvaliteten pa transportordningen som var
samfunnsgkonomisk optimal ut fra en nytte-kostnadsbetraktning. Videre poengterte man at en
arbeidsreiseordning kunne sees pa som en ngdvendig, men langt fra tilstrekkelig betingelse for gkt
arbeidsdeltakelse og dermed verdiskaping blant funksjonshemmede. Vel sa viktig mente man var
arbeidsgivernes vilje til 3 tilrettelegge arbeidsplassene for personer med forflytningshemminger,
myndighetenes tiltak rettet mot tilrettelegging av offentlige arbeidsplasser for funksjonshemmede og den
mer generelle politikken (blant annet universell utforming) for a gjgre samfunnet mer tilgjengelig for

personer med funksjonsnedsettelser.
Forslag til samordning

Funksjonskrav for stgtteordninger som skal fremme karriere arbeidsdeltakelse

Gitte krav ma oppfylles dersom en transportordning skal utgjgre et reelt alternativ for personer med nedsatt
funksjonsevne. Ved utforming av en stgtteordning som skal fremme arbeidsdeltakelse, er det viktig & ha i
mente at disse kravene kan ha ulik betydning og innhold knyttet til ulike aspekter ved arbeidsdeltakelsen. |
det fglgende gis en oversikt over hva som kjennetegner funksjonskrav med tanke pa jobbsgking, a veere i
jobb og a gjgre karriere. Felles for de fleste funksjonskravene er at manglende oppfyllelse av kravene
medfgrer merarbeid, gkt tidsbruk og tap av energi for den enkelte, noe som gj@r det mer krevende a mestre
karriere og arbeidsdeltakelse

A spke jobb

For @ sgke arbeid er det behov for praktiske og @konomisk overkommelige Igsninger for a oppseke
arbeidsgivere, offentlige kontorer, kursholdere og aktgrer med informasjon om arbeidsmarked og
muligheter. Behovene kan vaere vesentlig forskjellige avhengig av om man sgker jobb etter endt utdanning,
er aktivt jobbsgkende som arbeidsledig, eller om man sporadisk sgker pa ledige stillinger mens man er i fast
arbeid. | en aktiv jobbsgkefase kan omfang og kostnader vaere uforutsigbare, samtidig som gkonomi kan
veere en vesentlig begrensing.

Dette er turer som krever fleksibilitet. Det kan vaere vanskelig a forutsi hvor mange turer det er behov for og
nar de skal gjennomfgres. Turene vil ha ulike tidspunkt og malpunkt, og kan kreve at man tar raske
avgjgrelser. Noen respondenter peker pa at det er viktig a fa tilgang til transport som er tilpasset individuelle
behov* f.eks. knyttet til reisetid og komfort, fordi man ma vaere opplagt til & gijennomfgre de aktivitetene
som er hensikten med reisen, som intervju eller opplaering.

14 For personer med sosial angst kan det vaere vesentlig & f& veere alene som passasjer i drosje.
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En utfordring ved utforming av stgtteordninger for reiser ved jobbsgking, kan veere & avgjgre hva det er
relevant for brukerne 3 sgke om stgtte til, dvs. & utforme gode kriterier for hva som er relevant for den
enkelte jobbsgker, samt hvem som skal avgjgre dette.

A veere i jobb

Stgrre fleksibilitet i hverdagen og mindre administrasjon er sentrale stikkord for a redusere gapet i premisser
for a delta i arbeidslivet pa lik linje med andre. Det bgr veere enkelt a planlegge og gjennomfgre reisene. Ut
fra de utfordringene i hverdagen som respondentene oppgir (se kapittel 3.2 og kapittel 4.4), er det viktig at
reisene er enkle a planlegge, med liten kognitiv belastning og tidsbruk for den som benytter
transportordningen, eksempelvis med ett sted for bestilling, uavhengig av reisehensikt.

En stabil og forutsigbar ordning for reiser til og fra jobb vil vaere vesentlig for a kunne delta i arbeidslivet. For
at det skal vaere enkelt a reise, ma transportordningen tilfredsstille minimumskrav mht. palitelighet, reisetid,
tilgjengelighet, service og komfort, der strevsomme forflytninger unngas. Videre har en vesentlig del av
funksjonshemmede behov for forutsigbarhet og trygghet. Dette kan vaere i motsetning til de som har behov
for fleksibilitet, bade mht. & kunne benytte ulike reisemater og & kunne endre reisemate og tidspunkt kort
tid i forveien.

Det er behov for fleksibilitet mht. reisemate, avreisetidspunkt, oppmgtested og kombinasjon av
reisehensikter. For personer med bilstgnad innebaerer gkt fleksibilitet blant annet at de bgr kunne velge 3
benytte andre transportmuligheter ut fra egen dagsform, mulighet for parkering, reisehensikt og situasjon,
med tilsvarende muligheter som andre bilfgrere. For brukere av andre ordninger innebzaerer gkt fleksibilitet
at det ma vaere mulig & kombinere reise til/fra jobb med andre aerend. Dette vil bidra til & redusere gapet i
premisser for & delta i arbeidslivet "pa lik linje" med andre. Samlet tids- og energibruk pa reiser for jobb og
fritid vil pavirke bade hvilken stillingsandel man kan ha og hvor lenge man blir i jobb.
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Funksjonskrav knyttet til a sgke jobb, vaere i jobb og gjgre karriere

Lite administrasjon

Bor veere lett 3 finne
informasjon om rettigheter
og muligheter.

informasjon stjeler energi
som kunne blitt bruk i
arbeid

Funksjonskrav A sgke jobb A veere i jobb A gjgre karriere
Bor veere lett 3 finne Bor veere lett 3 finne
informasjon om rettigheter |informasjon om rettigheter og
og muligheter. muligheter.

God, samlet o o . o oo .

informasjon A lete frem utilgjengelig A lete frem utilgjengelig

informasjon stjeler energi som
kunne blitt brukt pa a fremme
egen karriere

Lite administrasjon er
vesentlig for a bli i jobb
Mye administrasjon krever
tid, og stjeler energi som
kunne blitt brukt i arbeid

Mye administrasjon krever tid,
og stjeler energi som kunne blitt
brukt pa a fremme egen karriere

Uforutsigbarhet og

fleksibilitet mht.
reisehensikter, valg av
reisemater, start- og
malpunkt.

konomisk
@ . @konomisk overkommelig | usikkerhet krever mye @konomisk overkommelig
forutsigbarhet ]
energi
. Minstekrav til palitelighet.
Palitelighet transport som .
. Usikkerhet pga. . .
o ) gjer at man kommer . ) Minstekrav til trygghet,
Palitelighet ) . upalitelighet eller stadige o o
tidsnok og opplagt til . palitelighet og maks. reisetid.
) . . endringer krever mye
jobbintervju etc. .
energi.
Antall turer tilpasset
behovet. Antall turer tilpasset behovet.
Behov for fleksibilitet mht. For a veere i jobb pa lik linje | For a gj@re karriere pa lik linje
- med andre er det behov for | med andre er det behov for
Fleksibilitet antall turer.

fleksibilitet mht. reisehensikter,
valg av reisemater, start- og
malpunkt.

Kort og forutsigbar
reisetid

Usikkerhet pga.
uforutsigbar reisetid gjgr
det vanskelig a overholde
forplikters og krever energi

Krav til maksimal reisetid.
Usikkerhet pga.
uforutsigbar reisetid gjgr
det vanskelig & overholde
forplikters og krever energi

Krav til maksimal reisetid.
Usikkerhet pga. uforutsigbar
reisetid gjgr det vanskelig a
overholde forplikters og krever
energi

Trygghet

Minstekrav til trygghet

Minstekrav til trygghet

Tilgjengelighet og
utforming

Transport tilpasset
individuelle behov slik at
man er opplagt til
jobbintervju etc.

Godt kollektivtilbud og
landsdekkende
transportordninger.

Minstekrav til
tilgjengelighet og komfort
for & unnga slitasje. A
kunne parkere naer inngang
er vesentlig for @ ha godt
utbytte av bilstgnad.

Godt kollektivtilbud og
landsdekkende
transportordninger.

Minstekrav til tilgjengelighet og
komfort for 4 unnga slitasje. A
kunne parkere naer inngang er
vesentlig for & ha godt utbytte
av bilstgnad.

Godt kollektivtilbud og
landsdekkende
transportordninger.
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Hvis malet er at flere personer med funksjonsnedsettelse kommer i jobb og blir lengre i jobb, bgr én og
samme transportordning dekke muligheten for ulike reisealternativ til/fra jobb bade mht. transportmiddel,
tidspunkt og oppmgtested, for reiser i Igpet av jobbdagen, og for lengre arbeidsreiser (som reiser ut av egen
region, med overnatting osv.). Dette bergrer bade de som lar veere 3 sgke pa jobber som de vet innebarer
reiseaktivitet, de som har reiser i Ippet av arbeidsdagen eller som har behov for noe fleksibilitet i de daglige
arbeidsreisene. Utgangspunktet i dag er at arbeidsgiver skal dekke alle utgifter ved reiser i jobb. | praksis
innebaerer dette ofte at den ansatte selv tar belastningen nar vedkommende har hgyere transportutgifter
enn "funksjonsfriske" kollegaer, enten ved & dekke evt. drosjeregninger av egen lomme eller ved 3 la vaere 3
reise. Det er derfor behov for a se muligheter for a dekke ngdvendige utgifter ut over kollektivtakst. Det er
behov for en ordning som inkluderer reiser i jobb og noen jobbrelaterte aktiviteter pa fritida. Reisehensikter
i grenseland mellom fritid og arbeid er eksempelvis mgter, kurs og lignende utenom arbeidstid, og sosiale
sammenkomster i forbindelse med jobb som kan vaere viktige for tilhgrighet, faglig utvikling og nettverk. Det
vil veere hensiktsmessig a kunne velge reisemate ut fra dagsform, oppmetested og type sammenkomst.

A gjore karriere

For a ha overskudd til a ta pa seg nye utfordringer, vurdere andre oppgaver og stillinger, ma man kunne stole
pa at man far en stabil forutsigbar arbeidsreise som vil fungere i den nye hverdagen, samtidig som forventet
fleksibilitet med hensyn til tidspunkt og oppmgtested, reiser i arbeidstida og lengre reiser vil ha betydning
for arbeidskarriere. Noen vil oppleve at det er viktig & ha transportordninger som er fleksible nok til & dekke
behovet for fleksible arbeidsdager og bade korte og lange reiser i arbeid, for & gjgre seg aktuell for nye
oppgaver eller stillinger, og for & kunne takke ja til et tiloud. Det kan vaere aktuelt a sgke pa stillinger med
ujevne mellomrom, der informasjonsmgter, opplaering og intervju i forbindelse med jobbsgking vil kunne
innebzere korte eller lengre reiser. De samme kravene til forutsigbarhet, fleksibilitet og lite administrasjon
som er viktige for a vaere i jobb, vil vaere viktige nar man vurderer endringer i arbeidssituasjonen. Nasjonale
AU- og TT-ordninger vil gi stgrre fleksibilitet og forutsigbarhet, bade ved reiser i arbeid og ved flytting i
forbindelse med ny stilling. Ordningene bar fungere som tilbringertransport ved lengre kollektivreiser og for
reiser ved malpunktet.

Funksjonskrav som kan innfris med administrative endringer
En hensikt med dette prosjektet er & vurdere om dagens stgtteordninger kan samordnes slik at personer med

nedsatt funksjonsevne far en reisehverdag som gjgr det lettere a sgke jobb, vaere i jobb og gjgre karriere.
Mange av funksjonskravene som er diskutert i denne rapporten, er betinget av selve gjennomfgringen av
transporten mer enn hvordan ordningen er administrativt utformet. @konomisk forutsigbarhet er videre i
stor grad knyttet til juridiske betingelser og rettigheter som ligger til grunn for bruk av de ulike ordningene.
Det er ogsa knyttet til forutsigbarhet i administrasjon og organisering av ordningene: hvorvidt ordningen
inngar hos NAV eller er (fylkes)kommunalt ansvar, grad av endringer i regelverk og iverksettelse av politiske
reformer. De funksjonskravene som saledes kan innfris med administrative endringer av stgtteordninger, er
dermed knyttet til informasjon, administrasjon og fleksibilitet.

Endringer som kan forenkle administrasjon og informasjon
For det fgrste kan administrasjon forenkles betydelig med stgrre samkjgring av kriterier for godkjenning og

differensiering, og dersom man i stgrre grad kan benytte felles skjema og prosedyrer for a sgke, vurdere og
paklage tildeling/ikke-tildeling av stgtte. Dette kan f.eks. veere samordning av eller felles
godkjenningskriterier, legeerklaeringsskjema, differensieringskriterier, godkjenningsorgan, regler for
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klagebehandling, regler for egenandel, standardisering av reisebevis. For eksempel bgr én og samme
godkjenningsordning kunne omfatte behov for type bil, hvorvidt den potensielle brukeren skal reise alene
eller kan reise sammen med andre, om ledsager skal benyttes, honngrrabatt osv. Andre forhold kan
fastsettes for hver ordning, f.eks. hvilke av de felles godkjenningskriteriene som gjelder for ordning A og
fastsettelse av reiseomfang.

Administrasjon kan ogsa forenkles ved a gi brukeren stgrre bestemmelsesrett. Dersom én eller flere
transportordninger gir ytelser i form av kontantbelgp f.eks. pa et reisekort (verdikort), kan brukeren selv
bestille transporten. | tillegg til at dette reduserer administrasjon bade for brukeren og ansvarlig etat for
ordningen, gir det brukeren stgrre fleksibilitet og forutsigbarhet. Det kan knyttes betingelser til bruken av
verdikortet, slik at offentlige etater kan innhente informasjon om reiseaktiviteten. Fordi det kan bli vanskelig
a skaffe detaljert statistikk over reiseformal for hver tur, vil det ogsa fordre nye Igsninger for a fordele
utgiftene pa ulike offentlige regnskapsposter eller evt. forskjellige etaters regnskap. Utgiftene kan imidlertid
fordeles etter samme forholdstall som ytelsene, noe som samsvarer med hensikten som er a gi brukeren
medbestemmelse og fleksibilitet.

En slik Igsning vil gi mindre grunnlag for a kontrollere bruken av verdikortet og hvor mye som brukes pa ulike
reisehensikter. Men om man aksepterer at det er grunnlaget for hver bevilgning som er avgjgrende for
kostnadsfordelingen, vil dette spare bade transportgr (drosjesjafgr), drosjeselskap og det offentlige mye
tidkrevende administrasjon og papirarbeid.

Den stgrste utfordringen knyttet til forenkling av administrasjon skyldes at ulike ordninger i dag administreres
av bade NAV og fylkeskommunene. De fleste ordningene i NAV er rettighetsstyrt. Hvis man oppfyller visse
vilkar, har man rett til visse ytelser. Imidlertid kan det ytes skjgnn i tildelingen av stgrrelsen pa ytelsen
(belgpet).

Fylkeskommunen har sektoransvar for kollektivtransporten og tilbyr et best mulig transporttilbud til
innbyggerne innenfor sine arlige budsjetter. TT-reiser er ikke en rettighet, men et tilbud til godkjente brukere
der tilbudet tilpasses de arlige budsjettene. Dersom godkjenningsordningen for TT-reiser samordnes med
rettighetsstyrte ordninger, vil ikke fylkeskommunene ha samme frihet som i dag til & pavirke hvem og hvor
mange som tildeles ordningen, eller tildelingen i ulike brukerkategorier (differensiering). De arlige
budsjettene vil imidlertid bestemme stgrrelsen pa ytelsen, og fylkeskommunen kan pavirke fordelingen
mellom ulike grupper brukere (hvor mye de som far mest skal ha i forhold til de som far en mindre ytelse).

Endringer som kan fremme fleksibilitet
Stgrre fleksibilitet for brukeren handler i stor grad om sgmlgs kombinasjon av eller overgang mellom

ordninger eller ordningenes administrative omrader. | dag har brukere av stgtteordninger i liten grad
mulighet til 8 kombinere ulike ordninger nar reisen de foretar er sammensatt. F.eks. kan man med AU-reiser
ikke delta pa jobbrelaterte sammenkomster utenfor arbeidstid eller arbeidssted. Ordningen er ogsa lite
fleksibel om man gnsker a utfgre aerender pa vei til eller fra jobb (hente/levere barn i barnehage/SFO, handle
mat). Ved behov for faste stopp underveis, for eksempel stopp for a levere barn i barnehage, ma det gis
seerskilt vedtak om dette. Merkostnadene for eventuelle stopp skal innga i beregningen av egenandelen.
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En mate 3 fremme fleksibilitet for brukeren pa er & la brukeren selv bestemme endepunkt for reisen.
Endepunkt for reisen, f-eks. hjem fra jobb, kan variere fra dag til dag, alt etter hvilke ansvar og serender man
har. Det betyr ikke at brukeren vil fa dekket flere reiser (f.eks. fgrst til barnehage, sa til hjemmet), men at
start- og/eller endepunkt blir fleksibelt. Siste del av reisen (f.eks. fra barnehage til hjemmet) vil da matte
dekkes utenfor AU-ordningen. Videre er det viktig for den enkeltes fleksibilitet at en ordning kan benyttes
uavhengig av hvor man skal reise. Fordi mange arbeidsreiser foretas pa tvers av fylkesgrenser, er det viktig
at AU-ordningen ogsa kan benyttes til tilbringertransport og reiser til/fra oppmgtested pa lengre jobbreiser.

Denne og tidligere studier viser at bilen er sentral for personer med nedsatt funksjonsevne, og at stgtte til bil
derfor er viktig. Likevel har personer som kjgrer bil med stgtte fra NAV av og til behov for 3 reise pa andre
mater (pga. f.eks. reisehensikt, reisemal, veer og fgre, varierende dagsform). De kan derfor ha sporadisk
behov for a benytte AU- og/eller TT-ordningen selv om bilen er deres viktigste daglige transportmiddel. | dag
er det mulig @ benytte andre transportordninger nar bilen er pa verksted i mer enn en uke, hvis veerforhold
eller parkeringsforhold gjgr det vanskelig a benytte egen bil eller pga. helsemessige forhold. En ordning som
apner for et mindre antall turer ogsa nar bilen er disponibel, vil bidra til stgrre fleksibilitet og selvstendighet.

Det er flere utfordringer knyttet til & fremme fleksibilitet i transportordningene. En forutsetning for
fleksibilitet er at brukerens behov vurderes samlet, pa tvers av administrasjonsniva (NAV, fylkeskommune).
Det kan vaere krevende 3a tilrettelegge stgrre samhandling mellom disse nivdene, bade med tanke pa
regelverk, systemer, praktisk samarbeid og at tilgang til ordninger styres av ulike mekanismer (rettigheter
eller budsjett). For eksempel er TT-ordningen budsjettstyrt, noe som gir forskjellig tilbud til brukeren,
avhengig av bosted. Flere forhold ved TT-ordningen kan i stgrre grad samkjgres pa tvers av kommunegrenser,
noe som vil oppleves mer rettferdig og forutsigbart (f.eks. ved skifte av studie- og jobbsted). En
landsdekkende TT-ordning som kan benyttes ved lengre reiser, og arbeids- og studieopphold utenfor egen
kommune vil bidra ytterligere til dette. Man kan imidlertid anta at dette fordrer sterke sentrale fgringer som
setter rammer for hvordan fylkeskommunene skal organisere TT-ordningen.

En nasjonal samordningsmodell av AU-reiser, TT-reiser og bilstgnad
Ovenfor har vi argumentert for en rekke forhold som i st@rre grad kan gjgre at transportordninger fremmer

arbeidsdeltakelse blant personer i yrkesaktiv alder. | det fglgende presenteres elementer av eksisterende
ordninger som kan samordnes eller kombineres i stgrre grad enn i dag, og som kan bidra til stgrre oppfyllelse
av funksjonskrav for transportordninger.

Hovedelementer i nasjonal samordningsmodell
| en nasjonal samordning av disse transportordningene bgr brukere som tildeles arbeids- og utdanningsreiser

samtidig tildeles et minimum antall fritidsreiser for & kunne utfgre serend til/fra jobb eller delta pa
jobbrelaterte aktiviteter utenom arbeidstid. Behov for flere fritidsreiser utover et minimumsantall vurderes
individuelt. Fritidsreiser viser her i stor grad til de samme reisehensiktene som i dag faller inn under TT-
ordningen. Begrepet "fritidsreiser" gir et bedre bilde pa hva TT-ordningen faktisk er rettet mot.

Videre bgr yrkesaktive brukere som far bilstgnad, samtidig tildeles et minimum antall AU-reiser og
fritidsreiser for & kunne velge ulike reisemater til/fra jobb, ved aerend til/fra jobb og for & delta pa
jobbrelaterte aktiviteter utenom arbeidstid. Disse AU-reisene vil komme i tillegg til dagens ordning der AU-
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reiser kan benyttes nar bilen er mer enn en uke pa verksted, bilen ikke kan benyttes pga. vanskelige vaer—
eller parkeringsforhold eller av helsemessige arsaker.

Fordi AU-ordningen star szerlig sentralt med tanke pa arbeidsdeltakelse, er det ogsa viktig a vurdere hvordan
AU-ordningen i seg selv kan oppfylle sentrale funksjonskrav. AU-ordningen bgr i st@rre grad enn i dag veere
fleksibel med hensyn til tidspunkt og oppmgtesteder. | tillegg bgr AU-ordningen omfatte en lgsning for reiser
i arbeid. Dette kan f.eks. gjgres ved at arbeidsgiver betaler egenandelen, mens kostnader utover dette dekkes
av det offentlige.

En nasjonal samordning vil videre forutsette felles rettigheter for brukere i hele landet, bade for arbeidsreiser
og fritidsreiser. Dette vil gjgre det lettere for brukere a ta pa seg arbeidsoppgaver som innebaerer lengre
reiser, samt a sgke nye jobber andre steder. | dag gjelder dette allerede rettighetsbaserte ytelser hos NAV,
men det kan veere ulike godkjenningskriterier, differensieringskriterier og ytelser hos fylkeskommunene.

For a redusere og forenkle administrasjonen for brukeren og for det offentlige, anbefales det & ga igjennom
organiseringen av transportordningene for & samordne og forenkle skjemaer, godkjennings- og
differensieringskriterier, samt godkjennings- og klageordninger. Samordning av transportordninger med
utgangspunkt i brukeren (fremfor administrasjonsniva) vil kunne forenkle administrasjonen av ordningene,
bade for brukeren og det offentlige. Vi anbefaler a sette ned et utvalg som kan se pa samordning og forenkling
av en rekke administrative forhold. Ett forhold utvalget bgr vurdere er om det er ngdvendig & dokumentere
reisehensikter ved bruk av transportordningene. | dag har slik dokumentasjon som hovedhensikt a fordele
utgifter pa mellom administrative nivder og enheter, innhente statistikk og fgre kontroll over hvordan
virkemidler brukes.

For a forenkle administrasjon for bade bruker og det offentlige, bgr det om brukeren selv ikke palegges a
skille mellom reisehensikter, men at den samlede stgtten brukeren mottar fordeles pd ulike utgiftsposter
etter brgk basert pa hvor stor andel av kostnadene som skal dekke ulike reisehensikter.

Utelatte elementer
En nasjonal samordning som beskrevet over, er forventet a bidra til en noe mer fleksibel arbeidshverdag med

mulighet for fleksibel arbeidstid, ulike oppmetesteder og reiser i jobb. Det vil fremdeles kunne vaere vanskelig
a ta hgyde for gkt reisebehov og kostnader som kan oppsta i perioder, f.eks. knyttet til jobbsgking, langvarige
kurs, eller at arbeidet for en periode utfgres pa et annet sted enn vanlig. Videre ville ikke en ordning som
beskrevet her dekke behovet for personer som ikke erijobb, men som er aktive jobbsgkere. Dette bgr dekkes
av ordninger spesielt rettet mot denne gruppen.

Organisering av nasjonal samordningsmodell
Dette prosjektet har hatt til hensikt a foresla en modell for samordning av transportordning som i stgrre grad

ivaretar brukerens behov og som fremmer den enkeltes mulighet for arbeid og karriere. Prosjektet har ikke
omfattet grundig gjennomgang av hvordan en slik samordningsmodell bgr administreres i praksis, men i det
felgende gis to korte eksempler pa mulig organisering. Tilbudet kan organiseres ved samordning hos NAV,
og at NAV dermed ogsa overtar deler av ansvaret for TT-ordningen. F.eks. kan NAV vare ansvar for TT-reiser
blant personer i yrkesaktiv alder, eller for yrkesaktive som allerede har bilstgnad eller AU-reiser. Dette vil
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imidlertid medfg@re store organisatoriske endringer og betydelig overfgring av ansvarsoppgaver og tilhgrende
budsjettposter mellom administrative nivaer. Videre vil dette i stor grad vaere et politisk spgrsmal, og kan
derfor ikke anses som en nzerliggende Igsning. Som et alternativ kan nasjonal samordning skje gjennom
frivillig samarbeid mellom NAV og fylkeskommunene. Et frivillig samarbeid bestar kort i at NAV med
utgangspunkt i generelle retningslinjer anbefaler at personer i jobb med bilstgnad og/eller AU-ordning far
tildelt et gitt antall TT-reiser. Det vil imidlertid fremdeles veere den enkelte kommune/fylkeskommune som

tildeler og organiserer reisene.

Mulige forenklinger i administrasjon av transportordninger som bgr vurderes

Forenkling

Kommentar

Felles legeerklaeringsskjema

Utgangspunktet bgr vaere brukerens samlede behov for stgtte til transport.

Skjema og krav til fornying kan samordnes for bilstgnad, AU-reiser og TT-reiser. Brukeren
slipper a fylle inn samme informasjon flere steder, og tema grupperes slik at brukeren bare
fyller ut relevant informasjon.

Felles godkjenningskriterier og
differensieringskriterier

(for grupper som far ulikt
stgtteniva, f.eks. ulike
stgnadssatser, antall turer, o.l.):

Der det er hensiktsmessig, harmoneres godkjennings- og differensieringskriterier. Der det er
ngdvendig opprettholdes imidlertid seeregne kriterier for den enkelte transportordning/
reisehensikt.

Det ma vurderes om det er ngdvendig at transportordningene skiller mellom reisehensikter,
som i dag har som hovedhensikt a fordele utgifter pa mellom administrative nivaer og enheter,
innhente statistikk og fgre kontroll over hvordan virkemidler brukes.

For a forenkle administrasjon for bade bruker og det offentlige bgr det derfor vurderes om
brukeren selv ikke palegges a skille mellom reisehensikter, men at den samlede stgtten
brukeren mottar fordeles pa ulike utgiftsposter etter brgk basert pa hvor stor andel av
kostandene som skal dekke ulike reisehensikter.

Felles godkjenningsorgan

Sgknader for AU-reiser, TT-reiser og bilstgnad for yrkesaktive sendes til ett organ, med samme
godkjenningsperioder.

Det vil veere en fordel a se brukerens behov for ytelser til transport i ssmmenheng. Det vil
kunne bidra til mer rettferdige ordning med stgrre likhet uavhengig av bosted og ved reiser i
andre deler av landet.

Et utvalg ber sgke a belyse om lokalkunnskap for & vurdere brukerens behov bgr veie tyngre
enn fordelene med et felles organ, eller om lokalkunnskap kan hentes inn ogsa med en felles
ordning.

Felles klageordning med felles
klageorgan og felles regler for
klagebehandling

En felles ordning der alle behov og ytelser til transport blir vurdert samlet, har grunnlag for a bli
en mer rettferdig ordning. Hvordan den handheves avgjgr om det blir en "strammere" ordning
for brukerne, eller om man sgker 3@ kompensere for faktiske begrensinger i hverdagen.

En slik ordning vil vaere sveert tidsbesparende for brukeren som slipper @ henvende seg mange
steder og gjennomfgre en rekke ulike sgknadsprosesser.

Utfordringen vil veere de som far avslag pa alle ytelser, og som da ikke vil ha noen flere
muligheter for a prgve sin sak.

Standardisering av reisebevis

Felles reisebevis for flere ordninger. Det samme kortet kan vise at vedkommende har rett til
AU-ordning, TT-ordning, honngrrabatt, ledsager mv., samt gyldig periode for hver ordning.

Fastsettelse av egenandel

Tidligere studier peker pa at felles regler for egenandel kan bidra til mindre misbruk av
transportordninger til andre reisehensikter. Dette har betydning for hvordan utgifter fordeles
mellom ulike offentlige regnskapskonti, og statistikkgrunnlag for a fglge utviklingen.
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Forslag og anbefalinger: oppsummering
Det anbefales & utrede muligheten for en nasjonal samordning av bilstgnad, AU-reiser og TT-reiser seerlig

rettet mot yrkesaktive og personer i yrkesaktiv alder. Malet med samordningen vil vaere 3 gi bedre fleksibilitet
i valg av reisemate, reisetidspunkt, hvor man reiser til/fra, reisehensikter og kombinasjoner av reisehensikter.
Transportordningen bgr vaere nasjonal, slik at rettighetene (og mulighetene) er forutsigbare ved reiser pa
tvers av kommune- og fylkesgrenser, og ved skifte av jobb og bosted.

Det anbefales videre a utrede muligheten for a inkludere reiser i arbeid. Dagens ordning, der arbeidsgiver
betaler alle utgifter til reiser i arbeid, overlater i praksis mange utfordringer til brukeren som kan ende med
a velge bort reiser eller selv betale ekstrautgifter transporten medfgrer.

Videre bgr det vurderes om det er mulig a forenkle og samordne administrative regler og kriterier for de ulike
ordningene som er basert pa ulike reisehensikter.

Til sist anbefales det a gi TT-ordningen et NAVn som tydeliggjgr hensikten med ordningen, eksempelvis
tilrettelagte fritidsreiser.

En utregning av en mulig nasjonal samordning ma ta hensyn til at fullt utbytte av noen stgtteordninger
fordrer samvirkende tiltak. For eksempel vil parkering naer inngang med god tilgjengelighet ha betydning for
bruk av egen bil i jobb og til mgter i Ippet av arbeidsdagen. Flere virkemidler kan veere aktuelle for 3 oppna
god tilrettelegging, bade fysisk tilrettelegging av parkeringsplasser og sanntidsinformasjon om hvilke plasser
som er ledige. Det kan vaere behov for god informasjon til arbeidsgivere, og dette vektlegges spesielt for IA -
bedrifter. Som et ledd i a bevisstgjgre arbeidsgivere, kan noen forhold ved arbeidsreiser og parkering i en
periode innga som spesifikke punkt i rapporteringsplikten. Det er derfor viktig a ha en helhetlig tilnaerming
til transportbehov og reisekjeder i utredning og utforming av transportordninger som skal fremme
arbeidsdeltakelse.
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Transportordningen for funksjonshemmede (TT-ordningen) Status 2015. Gisle Solvoll og Thor-Erik
Sandberg Hanssen. UiN-rapport nr. 5/2015

Dette er den siste statusrapporten om TT-ordningen som foreligger hgsten 2019. Samferdselsdepartementet
har initiert en ny statusrapport som skal foreligge ultimo 2019. Vi har nedenfor hentet ut noen sentrale
resultater av utredningen fra 2015.

Utredningen i 2015 viste at TT-ordningen normalt sett var organisert slik at fylkeskommunene utarbeider
regelverk og fastsetter brukerkvoter, bestemmer hvordan midlene skal fordeles mellom ulike
brukerkategorier (med et par unntak) samt har ansvar for budsjettoppfglging og kontroll av ordningen.
Selskapet som leverer kortlgsningen har normalt sett ansvar for a fa produsert og distribuert
verdikort/turkort til brukerne og gjennomfgre det gkonomiske oppgjgret med transportgr. Kommunene
forestar brukergodkjenningen mens behandling av klager er et fylkeskommunalt ansvar i noen fylker og et
kommunalt ansvar i andre fylker.

For a bli godkjent som TT-bruker ma sgkeren ha en varig forflytningshemming som gjgr at han eller hun ikke,
eller kun med betydelige anstrengelser, kan benytte det ordinzere kollektivtilbudet. Alle fylkene, med unntak
av Nordland og Vestfold, godkjenner brukere selv om de mottar Grunnstgnad til transport fra NAV. Nar det
gjelder godkjenningspraksis for sgkere som har bil fra NAV eller bor pa institusjon, varierer praksis mye
mellom fylkene. De fleste fylkene godkjenner ogsa brukere selv om de bor sammen med en person som har
og kan kjgre bil. Godkjenningens varighet er vanligvis fra ett til tre ar, men i praksis «evig» dersom
funksjonshemmingen ikke opphgrer, eller fylkeskommunen ikke reduserer ressursbruken til ordningen eller
endrer regelverket slik at noen brukere ma tas ut.

Tildelt reisebelgp/turer til godkjente brukere differensieres normalt ut fra brukerkategori og/eller avstand
mellom brukerens bosted og naermeste service/kommunesenter. Prioriterte brukerkategorier er vanligvis
blinde/svaksynte, varige rullestolbrukere og psykisk utviklingshemmede. | noen fylker gir en stgrre ytelser til
«unge» enn til eldre.

18 fylker hadde per 1. januar 2016 elektroniske betalingskort for TT-brukerne, med Rogaland Taxi som den
dominerende leverandgren av datalgsning. 14 fylker benytter verdikort (hver bruker far tildelt et gitt
pengebel@p), 5 fylker har turbaserte kort (hver bruker far tildelt et gitt antall turer). Fylkene som opererer
med turkort har normalt sett begrensninger knyttet til turlengde. | Oslo er det imidlertid ingen begrensing pa
turlengde (i egen kommune). | Nord- og Sgr-Trgndelag er maksimal turlengde 30 km. Vest-Agder har ingen
begrensning pa turlengde, men egenandelen gker mye med turlengden. Det kreves en egenandel for
transporten i 13 fylker. For de fylkene som har et fast belgp per tur varierer egenandelen fra 15 kr i @stfold
til minimum 67 kr i Vest-Agder. | fylkene som opererer med en prosentsats av turprisen, varierer egenandelen
fra 10 % av turpris i Troms og Nordland til 30 % av turpris i Sgr-Trgndelag.

TT-kortet skal kun benyttes til fritidsreiser, men noen benytter kortet til pasientreiser som skal betales av
Helseforetakene. Oppfatningen blant de TT-ansvarlige er at bevisst misbruk av TT-kortet til pasientreiser er
lite utbredt, men noen mener at feilbruk er relativt omfattende.

| 2015 er det knapt 113 000 godkjente TT-brukere i Norge. Dette er omlag samme brukerantall som i 2012.
Av de godkjente brukerne er ca. 91 500 (80 %) «aktive» (har reist minst en tur i 2014). Andel aktive brukere
varierer mellom fylkene. Arsaker til dette kan vaere forverret helse, dgdsfall, godkjenning av brukere kun i
kraft av hgy alder og ikke transportbehov og at TT-kort i noen kommuner oppfattes som en «rettighet» nar
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man blir gammel. Brukerandelen (antall brukere per 1 000 innbyggere) varierer fra 0,9 % i @stfold til 3,8 % i
Sogn og Fjordane. For landet som helhet er brukerandelen 2,2 %.

| 2014 brukte fylkeskommunene 489 mill. 2015 -kr pa TT-ordningen. Dette en reell nedgang pa vel 26 mill. kr
fra 2012. Antall tiloudte arlige turer i 2015 for en ordineaer TT-bruker varierer fra 150 (70 for personer over 67
ar) i Oslo til 14 i @stfold og Mgre og Romsdal. Antall giennomfgrte turer per «aktive» TT-bruker i 2014 varierer
fra 55 i hovedstaden til under 12 i Vestfold, Sogn og Fjordane, Nordland og Finnmark. Gjennomsnittlig antall
gjennomfgrte turer per «aktive» TT-bruker i 2014 er ca. 24.

Mgre og Romsdal, Nord-Trgndelag og @stfold har fra 1. juli 2012 — 31. desember 2015 deltatt i en
forspksordning for a bedre TT-ordningen for brukere med «tyngre» funksjonshemming; rullestolbrukere og
blinde/sterkt svaksynte. | @stfold bestod tilbudet i etablering av en servicelinje i 2 kommuner mens de to
andre fylkene gkte reisebelgp/antall turer for malgruppen i til sammen 14 kommuner. Ordningen fgrte til gkt
nytte for malgruppen gjennom forbedrede reisemuligheter.

Jo bedre de ordinzere bussrutene er tilrettelagt for personer med forflytningshemminger, desto flere TT-
brukere kan benytte seg av rutetilbudet. Med utgangspunkt i data fra 18 fylker, fant man at 52 % av bussene
har lavgulv-/laventrelgsning, 74 % har plass til 8 ta med rullestol, 40 % har heis eller rampe mens 44 % har
holdeplassannonsering. 10 % av bussene har ingen saerskilt tilrettelegging. Alle bussene i @stfold, Akershus,
Oslo, Aust-Agder og Finnmark kan ta med rullestol, mens kun 8 % av bussene i Hedmark har denne
muligheten. Holdeplassannonsering fant man i alle bussene i Oslo, Akershus, Aust-Agder, Rogaland og
Finnmark (fra 1/1 2016), mens kun 3% av bussene i Oppland har denne fasiliteten.
Samferdselsdepartementet har fra 2009 gjennom forskrift stilte krav om at alle nye busser som blir registrert
etter 1. januar 2010 skal veere universelt utformet.

Mer fleksible kollektivtiloud i form av serviceruter eller rent etterspgrselsstyrte tiloud basert pa
forhandsbestilling, vil ogsa veere et aktuelt transporttiloud for noen TT-brukere; spesielt dem med lettere
funksjonshemminger. 3 fylker (Oslo, Vestfold og Nordland) oppgir a ikke ha service- eller bestillingsruter. Av
de 15 fylkene som har slike ruter, er det 3 fylker (Akershus, Vest-Agder og Nord-Trgndelag), som oppgir at
disse rutene gir TT-brukerne i omradene rutene gar reduserte TT-ytelser eller bortfall av individuelle TT-
rettigheter. | de andre fylkene er disse rutene et supplement til den individuelt baserte TT-ordningen.

En samlet vurdering av den kollektive transportstandarden til personer med forflytningshemminger i fylkene
i 2014, der kvaliteten pa TT-ordningen (ytelser og brukerandel) veies sammen med graden av universell
utforming av bussene og tilstedevaerelsen av service- og bestillingsruter, indikerer at transportstandarden er
klart best i Oslo. Holder vi hovedstaden utenfor kommer Vest-Agder best ut og Hedmark darligst ut.
Situasjonen var mye den samme i 2012, men avstanden mellom Oslo og mange av de andre fylkene er blitt
mindre. Da TT-ytelsene malt i penger eller antall turer jevnt over er lavere i 2014 enn i 2012, trekker dette
isolert sett i retning av et darligere tilbud, selv om det er forskjeller mellom fylkene.

| utredningen ble det vist til at man de seneste 5-6 ar har sett en utvikling i retning av at faerre TT-brukere
godkjennes og at andelen «aktive» brukere gker. Dette viser at kommunene har klart & malrette
godkjenningen i stgrre grad enn tidligere. Denne positive utviklingen nar det gjelder malretting ser ut til 3 ha
fatt et lite tilbakeslag ved at andelen «aktive» brukere er redusert noe fra 2012. Da 1 av 5 godkjente TT-
brukere ikke benytter TT-kortet er det enna en jobb a gjgre hos de som godkjenner brukere og fglger opp
brukerlistene slik at de midlene som fylkespolitikerne bevilger til ordningen omsettes i turer. Etter at man pa

2000-tallet stort sett har kunnet observere en gkning i giennomsnittlige ytelser per TT-bruker som har holdt
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tritt med utviklingen i konsumprisindeksen, ser man en reell nedgang i ytelsene fra 2012 til 2014. Dette betyr
at TT-brukerne i flere fylker tilbys feerre turer i 2014 enn i 2012.

Service- og bestillingsruter er etablert i 15 fylker, og i 3 av fylkene (Akershus, Vest-Agder og Nord-Trgndelag)
gir disse rutene TT-brukerne i omradene rutene gar reduserte TT-ytelser eller bortfall av individuelle TT-
rettigheter. Slike ruter vil veere et viktig supplement til den drosjebaserte TT-kjgringen slik at denne i sterkere
grad kan rettes inn mot de brukergruppene som er mest avhengige av individuelle transportlgsninger. Det er
fremdeles viktig at fylkeskommunene i sitt arbeid med & bedre mobiliteten til personer med
forflytningshemminger i stgrre grad bruker universelle Igsninger som service- og bestillingsruter og
tilrettelegging av transportmidler og transportinfrastrukturen, heller enn selektive lgsninger (som TT-
ordningen). @kt bruk av bestillingsruter kan gi bedre driftspkonomi samtidig som et «apent» transporttilbud
vil bidra til 3 svare pa utfordringer knyttet til en aldrende befolkning. Tilrettelegging av den ordinzre
kollektivtrafikken og etablering av etterspgrselsstyrte transporttilbud (bestillingsruter) er, sammen med en
sterkere malretting av TT-ordningen, ngdvendige tiltak for at det skal kunne frigjgres midler som kan benyttes
til & gi TT-brukerne med de tyngste funksjonsnedsettelsene et bedre TT-tilbud.



SINTEF

Transport, udekket aktivitetsbehov og velferd blant personer med nedsatt bevegelsesevne. T@I
2016

Basert pa data fra to landsdekkende utvalgsundersgkelser ble det i studien gjort en sammenlikning av
transportressurser, transportmiddelbruk, deltakelse i aktiviteter utenfor hjemmet og udekket
aktivitetsbehov blant henholdsvis personer med nedsatt bevegelsesevne og befolkningen generelt. Mobilitet
— det a kunne forflytte seg i det geografiske rommet — er sentralt for 8 kunne delta pa aktiviteter utenfor
hjemmet som skaper velferd. | Norge finnes det lite forskning om tilgang til transportressurser og hvilke
transportmidler denne gruppen bruker i hverdagen. Videre finnes det lite forskning pa i hvilken grad personer
med nedsatt bevegelsesevne har et udekket aktivitetsbehov — dvs. i hvilken grad de far gjort de aktivitetene
de ¢nsker. Det primeere malet i prosjektet var & fa mer kunnskap om transportressurser,
transportmiddelbruk, barrierer for transport, deltakelse i aktiviteter og grad av udekket reise- og
aktivitetsbehov blant personer med nedsatt bevegelsesevne. Et annet mal var a undersgke i hvilken grad det
er forskjeller mellom personer med nedsatt bevegelsesevne og befolkningen generelt i spgrsmal knyttet til
transport og aktivitetsdeltakelse.

Et utgangspunkt for studien var at transport kan bidra til deltakelse pa ulike arenaer, som for eksempel
arbeid, skole og ulike fritids- og sosiale arenaer, og at deltakelse pa slike arenaer skaper velferd. Grad av
deltakelse i ulike aktiviteter utenfor hjemmet og grad av udekket behov kan brukes som indikatorer for
velferd. | studien ble det antatt a veere en sammenheng mellom deltakelse i ulike aktiviteter utenfor hjemmet
(og udekket aktivitetsbehov) og hvilke muligheter man har for & kunne reise. Hvilke muligheter man har for
a foreta en reise avhenger av samspillet mellom en persons individuelle ressurser og egenskaper og
omgivelsesfaktorer knyttet til en forflytning. Individuelle ressurser og egenskaper ble i prosjektet definert
som fysiske egenskaper og materielle, sosiale og tidsmessige ressurser en person har. Videre var
omgivelsesfaktorer definert som bade sosiale, tidsmessige og rommelige kjennetegn ved en situasjon (selve
reisen eller ved aktiviteten man gnsker & delta i utenfor hjemmet) som kan hindre eller fremme en persons
mobilitet.

Resultatene viste at det var et udekket behov for transporttjeneste for funksjonshemmede (TT-tjeneste)
blant personer med nedsatt bevegelsesevne, og at mange opplevde det & matte bli kjgrt privat som
begrensende. Videre var det store forskjeller i hvilke transportmidler som ble benyttet i hverdagen mellom
de med og uten nedsatt bevegelsesevne. To tredjedeler av de med nedsatt bevegelsesevne oppga a ha fysiske
problemer som begrenset deres mulighet til & bruke kollektivtransport. Videre viste resultatene at personer
med nedsatt bevegelsesevne i mindre grad deltok i aktiviteter utenfor hjemmet som kunne bidra til velferd
og at det udekkede behovet for slike aktiviteter var stgrre blant personer med nedsatt bevegelsesevne enn i
befolkningen generelt. | rapporten ble det pekt pa at funnene i studien tilsa at det var ngdvendig a bruke et
hele-reisen-perspektiv for a forsta utfordringer knyttet til transport og udekkede aktivitetsbehov blant
personer med nedsatt bevegelsesevne.
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