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Horingssvar vedr. Transportministeriets tilgaengelighedspolitik

Hermed Dansk Handicap Forbund / bygge- og trafikpolitisk udvalgs kommentarer og forslag til
Transportministeriets udkast til en tilgaengelighedspolitik.

Generelt

Dansk Handicap Forbund (DHF) finder Transportministerens tilgaengelighedspolitik utilstrakkelig,
fordi den undlader at stille krav til et tilgaengelighedsniveau, der vil kunne efterleve
principperne i FN’s handicapkonvention.

Passagerer med handicap har de samme behov for uafhangig mobilitet som passagerer uden
handicap. Gennem FN’s handicapkonvention er vi nu sikret tilgaengelighed, der skal udferes
efter nogle bestemte principper for at kunne indfri rettigheden til befordring pa lige vilkar, og
som derfor vil kunne opfylde vores gnsker og behov for uafhangig mobilitet.

Hvilket tilgaengelighedsniveau fremadrettet?

Transportpolitikken undlader at opsaette mal for det onskede tilgaengelighedsniveau i den
fremadrettede udvikling af transportsystemet ud fra konventionens tilgangelighedsprincipper
om "universelt design”/”design-for-alle” for nye og ombyggede anlaeg, perroner og nyt kerende
materiel, som skal sikre lige vilkar og dermed mulighed for uafhangig og spontan mobilitet.

Manglende handleplaner bagudrettet
Herudover undlader politikken at implementere et meget stort behov for de helt nedvendige
tids- og budgetopfulgte handleplaner for tilgaengelighed for isaer jernbanenettets eksisterende



materiel og service, som ar efter ar skal kunne indfri vores gnsker og forventninger til dén form
for handicaptilgangelighed og serviceniveau, der vil kunne give passagerer med handicap
mulighed for at kunne tage toget ligevaerdigt, spontant og ved egen hjaelp, jf. principperne om
”Independent Living”.

Dansk Handicap Forbunds forslag til transportministerens tilgeengelighedspolitik

Som mennesker med handicap onsker vi generelt ikke saerlige tilbud eller saerlige
foranstaltninger for at kunne bruge den kollektive trafik. Vi ensker og forventer mal,
handleplaner og tiltag, der i overensstemmelse med konventionen lgbende kan medfare, at vi vil
kunne benytte de samme tilbud og den samme service som den avrige befolkning.

Kan vi ikke det, vil der vaere tale om forskelsbehandling/diskrimination.
Eksempler pa forskelsbehandling/diskrimination

& Manglen pa udarbejdelse af tids- og budgetopfulgte handleplaner til at forbedre
eksisterende adgangsforhold fra perroner til tog.

| mange ar har alt kun handlet om stationernes handicaptilgangelighed. Som personer
med handicap tager vi ikke pa en udflugt for at opleve en togstation, men for - som alle
andre - at tage toget som transportmiddel. Det far en bestemt og forkert virkning at
indikere milliardinvesteringer til perrontilpasninger for at kunne skabe niveaufri
adgangsforhold fra perroner til tog, nar billigere l@sninger - som en midlertidig lgsning -
i mange tilfaelde vil kunne forbedre adgangsforholdene i forhold til spontanrejser - som
fx indbyggede ramper og lifte i togene, partielle perronforhgjelser og en afmaerkning
pa perronerne af det prascise ombordtagningssted for karestolsbrugere.

& 48 timers og 72 timers forhandsbestilling for at kunne fa assistance

& Vi kan ikke tage toget i samme tidsrum som den gvrige befolkning, hvis vi har brug for
assistance med de perronbaserede "monsterlifte”, der kraever tilkaldt personale og de
48 timers varsling. Frem til 2014 er der indgaet kontrakt mellem DSB og
transportministeren, som kun stiller assistancen til radighed i tidsrummet kl. 06.00 -
24.00 (som hurtigt kunne genforhandles).

& Ved busrutekersel over 100 km med flere afgange “anses malet for tilgaengelighed
opfyldt, nar blot én af turene (tur/retur) er tilgaengelig” for passagerer med handicap.

& Handicapkarselsordningens rationering pa 104 ture (en tur ud og hjem om ugen) er
vaesentligt dyrere end den kollektive trafik.

& Manglen pa lovgivning og bindende standarder for handicaptilgaengelighed pa
udearealer (fortove, gader, veje, stier, pladser) som medfarer, at vi ikke kan faerdes og
fungere i vores egne byer.
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Specifikke kommentarer

Kap. 1: Transportministeriets tilgaengelighedspolitik

Side 2

”Der sigtes efter at give flest mulig adgang til at benytte de ordinaere transporttilbud
spontant og ved egen hjaelp, hvor det kan realiseres inden for de skonomiske rammer og
ikke reducerer det samlede transportsystems attraktivitet - alternativt at stille
supplerende, kompenserende befordringslesninger til radighed”.

DHF foreslar ovenstaende tilfgjelse til teksten. Herudover anbefaler vi afsat de nadvendige mid-
ler hertil. | DHF oplevede vi de samme gkonomiske forbehold og den samme kamp i forbindelse
med gennemfarelsen af Bygningsreglementets (BR) krav til tilgaengelighed. Som bidrag til denne
diskussion sikrer BR ovenikabet, at der ikke kan ses bort fra kravene til tilgaengelighed “af
gkonomiske grunde”.

»_.alternativt at stille supplerende, kompenserende befordringslosninger til radighed”.

For en mindre gruppe mennesker med svaert handicap vil det naturligvis fortsat vaere ngdvendigt
med individuelt kompenserende foranstaltninger som den individuelle handicapkegrselsordning,
ledsageordningen mv., men vi er ngdt til at understrege vigtigheden af at sikre, at disse
kompenserende tilbud ikke bliver udnyttet som en sovepude og dermed medferer et for
afslappet syn i forhold til transportministerens ansvar for at fa gjort den kollektive trafik
tilgaengelig.

Hvor saerlige handicapkompenserende tilbud er individuelt nedvendige, skal de kunne
sammenlignes med de tilbud, som alle andre har - i forhold til pris, transporttid, driftstidspunkt
pa dagnet og forudbestilling/tidsbestilling af rejsetilbud mv.

Side 3
”Det tilstraebes, at der ved nyanlaeg og storre renoveringsarbejder projekteres ud fra stan-
darder ...”.

Hvilke standarder? Er de bindende og er de udtryk for en korrekt taenkt og korrekt udfert
handicaptilgaengelighed i forhold til uafhangig mobilitet?

Hvis de er det, foreslar Dansk Handicap Forbund, at teksten aendres til: ”Samtlige nyanlag og
renoveringsarbejder skal projekteres ud fra standarder...”

Her star ogsa, at man ensker “kreative og okonomisk effektive mdder til at forbedre
tilgaengeligheden til det almindelige transportsystem”.

| Dansk Handicap Forbund kan vi ikke forsta, at der altid skal vaere en begransning i forhold til
gkonomi. Ud fra et handicappolitisk synspunkt er det uvaerdigt, at vores omrade altid skal vare
underlagt gkonomiske begraensninger. Mennesker med handicap betragtes i stigende grad som en
udgift og ikke som personer, der har gnske og behov for ”Independent Living”.



Side 3

”Danmark ensker at vaere en proaktiv medspiller i forhold til EU. Transportministeriet vil
ogsd i fremtiden arbejde for, at handicappede far gode muligheder for at rejse pa tveers af
landegraenser og benytte forskellige transportmidler pa europaeisk plan”.

Vi gar igen opmaerksom pa, at EU’s standarder for tilgaengelighed til og i tog i TSI PRM-direktivet
ikke vil kunne efterleve konventionens design-for-alle og dermed konventionenes krav til
handicaptilgaengelighed, at direktivet tvaertimod vil skabe fysiske barrierer og
forskelsbehandling af passagerer med handicap - ovenikgbet til fremtidens tog.

Eksempler pa TSI PRM EU-direktivets varste politik og standarder for Dansk Handicap
Forbunds malgrupper af kerestolsbrugere og darligt gaende:

& Direktivets angivelse af specielle lgsninger til saerlige grupper af togpassagerer med
handicap vil ikke kunne opfylde nutidens og fremtidens intentioner og mal i Danmarks
eller EU’s politik pa handicapomradet.

& Direktivet kan forhindre handicaptilgaengelighed til nye stationer, perroner og tog-
straekninger pa stationer med mindre end 1.000 passagerer om dagen, hvis der er en
anden station pa den samme rute inden for en afstand af 30 km, der er tilgaengelig.

& Direktivet forpligter jernbanevirksomheder til kun at skulle medtage karestolsbrugere
med en samlet vaegt pa 200 kg for karestol, person og bagage og med en laengde pa kun
1,25 m. Denne standard vil udelukke de fleste el-karestolsbrugere og minicrossbrugere
fra at kunne tage toget, da man her skal op pa en vaegt pa min. 300 kg og en langde pa
1,40 m.

& Direktivet angiver alt for stejle rampehaeldninger pa op til 1:5 (18 %) og 1:6 (15 %), som
stort set er et lodret fald og farlige at anvende for savel kerestolsbrugere som for
assisterende personale, og som ferst og fremmest effektivt til forhindre
karestolsbrugere og rollatorbrugere m.fl. fra at kunne tage toget spontant og ved egen
hjaelp.

& Direktivets standard for handicaptoiletter vil udelukke mange kgrestolsbrugere fra at
kunne bruge handicaptoilettet ved egen hjalp, da de er for sma og forkert indrettet
uden fx den ngdvendige mangvreplads og uden de nedvendige forskellige muligheder
for at kunne overflytte sig fra karestol til toilet mv.

& Direktivets angivelse af to tilladte perronhgjder pa hhv. 55 cm og 76 cm, som vil skabe
effektive barrierer for, at vi nogensinde vil blive i stand til at opna fair tilgaengelighed
fra perroner til tog for kegrestolsbrugere m.fl.

Til illustration af denne problemstilling kan naevnes, at fx Danmark og Sverige har valgt
at nye perroner skal have en hgjde pa 55 cm, hvorimod Norge har valgt 76 cm.

Side 7
Pa side 7 laeser vi, “at transportreglerne fortsat baseres pa serviceniveauer og krav,
fastlagt af de kommunale myndigheder med udgangspunkt i minimumsregler”.



| Dansk Handicap Forbund tager vi staerkt afstand fra minimumsregler pa vores omrade, da de
bliver til maksimumregler, der i praksis betyder, at vi ikke kan fa bedre forhold.

Vi ser dette problem tydeligt med de 104 ture i den individuelle kerselsordning, som er
minimum, men som tolkes som maksimum i stort set alle kommuner. Ligeledes ser vi, hvordan
for sma mal og vaegt pa kerestole sniger sig ind i togverdenen - mal, som ikke passer til danske
og skandinaviske togrejsende og som ofte bruger elektriske karestole eller minicrossere.

Vi anmoder derfor om, at Danmark bliver et foregangsland pa transportomradet, og at regering
og Folketing tager skridt til bade lovaendringer og til at finde de nadvendige midler, i stedet for
at vaere sa fikseret pa minimumsregler og restriktioner.

Side 8 - Nordisk samarbejde
”Indikatorerne er et middel til at kortlaegge status for tilgaengeligheden i den kollektive
transport.”

Dansk Handicap Forbund anbefaler staerkt en ommer i forbindelse med udarbejdelsen af
udkastet til de nordiske indikatorer. Indikatorerne er ikke udarbejdet i teet samarbejde med
reprasentanter for handicapbevaegelsen, men af de embedsmaend, operaterer og sektorer fra
jernbanen, der leverer den kollektive transport. Det udkast, vi pa sidelinjen har set, vil langtfra
kunne varetage behov - end sige rettighedstilgangen for passagerer med handicap, og det ber
genovervejes, om sadanne indikatorer i virkeligheden vil kunne fremme opgaven at fa skabt
ordentlig tilgeengelighed. Det er vores indtryk, at de valgte indikatorer mere er til brug for
prioritering og ressourcetildeling i det administrative og politiske system end for at papege og
medvirke til fjer-nelse af barriererne for at give mennesker med handicap muligheder for at
kunne bruge den kollektive trafik.

”Danmark er ikke ndet helt sa langt som de andre nordiske lande mht. kortlaegningen i det
nationale transportsystem”.

| Dansk Handicap Forbund undrer vi os over dette faktum, og vi sa gerne en tilbundsgaende
undersggelse af, hvorfor Danmark halter sa langt bagefter vore nabolande. Det kunne vaere
interessant at fa sat spot pa, hvorfor alting gar sa langsomt pa transportomradet i Danmark. Er
det udelukkende gkonomi? Er her et andet menneskesyn? Er det embedsmaendenes menneskesyn
i DSB, Movia og andre steder? Er det uvidenhed? Er det fordomme? Hvad er grunden til, at man
ikke vil lovgive eller udarbejde handleplaner?
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Kap. 2: Karsels- og ledsageordninger

Side 11

”Der tilbydes assistance pa stationer i form af fysisk ledsagelse til og fra perron samt
hjeelp ved ind- og udstigning i tog. Assistancen er et tilbud i tidsrummet kl. 6.00 til kl.
24.00, for dem, der har behov, og den skal bestilles senest 48 timer for rejsen med DSB,
DSBFirst og/eller Arriva. Rejser med S-tog er ikke omfattet af assistanceordningen, men
lokofereren sorger for, at den indbyggede rampe manuelt aktiveres for kerestolsbrugeren.
Det er altsa ikke nedvendigt at forudbestille.”

Som navnt anbefaler Dansk Handicap Forbund 48 timers reglen afskaffet, og den findes i gvrigt
heller ikke i Norge, Sverige, Tyskland, Schweiz m.fl. Vi anser den for at vaere diskriminerende i



forhold til rejsende uden handicap og ogsa i forhold til vores nabolande, som vi kan sammenligne
os med i forhold til velfaerd, rigdom, "handicapkultur” mv.

”Korsel mellem togstationen og hjem- eller besggsadressen er et tilbud til kunder med et
handicap, som har faet godkendelse af kommunen til at benytte handicapkerselsordningen.
Her skal rejsen bestilles senest 72 timer i forvejen.”

Det samme gaelder her, forhandsbestillingen er overdreven, diskriminerende og drabende for
menneskers livskvalitet.

? .[Assistancen er et tilbud i tidsrummet kl. 6.00 til kl. 24.00.”

Det er saerdeles diskriminerende, at det pa grund af handicap er umuligt at benytte tog i det
tidsrum, der kerer tog, hvis man har brug for assistance med monsterliftene. Taenk, hvis man
for andre grupper bestemte, at der ikke skal kere tog for dem mellem kl. 24.00 og 06.00. Ville
de acceptere det? Nej, vel. Hvorfor er det ikke alle, der skal kunne benytte toget i samme
tidsrum. Nar man i luftfarten kan tilbyde assistance pa alle tider af degnet, sa ma det ogsa
kunne tilbydes i jernbanetrafikken. Frem til 2014 er der indgaet kontrakt mellem DSB og
transportministeren, som begranser assistancen til at kunne forega i tidsrummet kl. 06.00 -
24.00, hvorfor Dansk Handicap Forbund foreslar denne kontrakt genforhandlet her og nu.

Side 12 Individuel handicapkarsel

Her anbefaler vi pa det kraftigste, at minimumskravet med de 104 ture forsvinder for de ganske
fa, der har brug for at kunne kare i det omfang, de agnsker. Til illustration af problemets alvor fik
Dansk Handicap Forbund i efteraret 2009 fx henvendelser fra borgerne i Nordsjaellandske
kommuner, som havde opbrugt deres 104 ture (52 ture - tur/retur), og derfor ikke kunne komme
nogen steder resten af aret. En af dem var en kvinde, som ikke laengere kunne besgge sin mor,
som boede pa et plejehjem. Det er blot et eksempel pa det ydmygende i at skulle anmode sin
kommune om ture - i gvrigt resultatlest, da kommunen kun bevilgede de 104 ture, som den skal.
Samlet set bruger brugerne af karselsordningen i gennemsnit ca. 19 ture arligt, men et fatal kan
og skal ikke ngjes med de 104 ture. Vi foreslar ophaevelse af turrationeringen, alternativt at alle
104 ture per bruger laegges i en pulje, hvorfra man sa frit kan bruge af den samlede pulje.

Side 12 nederst og side 13

Vi undrer os ogsa over den jubel, som ministeriet giver udtryk for over Movia, da brugerne fra
det tidligere HUR rent faktisk har oplevet en forringelse ved sammenlagningen. Ved andringen
skete der nemlig det, at personer med svaert handicap bliver afsat ved hovedindgangen i
offentlige bygninger. Det betyder i praksis, at fx kgrestolsbrugere ikke laengere kares helt ind til
klasseveaerelse, madelokale, festlokale, teatersal som tidligere. For nogle brugere var det en helt
ngdvendig service, som kunder i HUR/HT-omradet fik fer sammenlaegningen. Zndringen har
alvorlige konsekvenser og har betydet, at Dansk Handicap Forbund far henvendelser fra
personer, som klager over, at de bare bliver sat af ved fx en skoles hovedindgang, nar de skal
deltage i aftenskoleundervisning. Det handler om mennesker, der pa grund af handicap ikke selv
kan abne daren, ikke selv kan tage elevatoren og ikke kan kare karestolen ved egen hjalp frem
til fx det klassevaerelse, hvor undervisningen foregar og retur igen, nar undervisningen er slut.
Tidligere blev man kert helt frem til det pagaeldende klassevaerelse og blev hentet samme sted
til den aftalte tid.

Andre forringelser er, at brugerne ikke laengere far keresedler, og at brugere, der bestiller
spontant - som fx gerne vil i biografen - far at vide, at turene er udsolgt. Af en ny undersggelse
foretaget af Movia-Flextrafik fremgar, at ca. 10 % er utilfredse med Movia-Flextrafik, og at de



fleste utilfredse er mennesker med handicap. | Dansk Handicap Forbund har vi tidligere i en
mini-undersggelse blandt vores medlemmer boret i denne utilfredshed og vi kan se, at
utilfredsheden ikke kan henholdes til kvaerulanteri, men til reelle problemer i forhold til
usikkerhed om, hvornar man bliver hentet, udsolgte ture, for stor omvejskarsel, for hgje priser,
behov for saerlig service som ovenfor navnt.

Vi kan ogsa forsta pa side 13, at Transportministeriet har vanskeligheder med at sammenligne
taksterne for individuel handicapkersel, som ifelge loven ”...ikke ma vaere vaesentligt hajere
end taksterne for ovrig offentlig servicetrafik, der varetages af trafikselskabet. En sadan
sammenligning er vanskelig, og dialogen er derfor ikke endnu helt afsluttet”.

For Dansk Handicap Forbunds medlemmer er det ikke raketvidenskab, men simpel logik, at vi
sammenligner priserne med, hvad andre mennesker skal betale for at blive befordret. Mennesker
med handicap i erhverv sammenligner med, hvad andre uden handicap giver for billetter til tog
og busser.

Fertidspensionister og folkepensionister sammenligner med, hvad andre pensionister giver for fx
et manedskort. Som det er i dag betaler mennesker med handicap langt mere for transport end
alle andre.

Dansk Handicap Forbund hilser velkommen, at mennesker med synshandicap far lettere adgang
til befordring.

Med hensyn til pilotprojektet for blindes optagelse i karselsordningen, sa mener Dansk Handicap
Forbund, at man bar overveje en taxaordning for denne gruppe og ivaerksaette nogle taxaforsog
desangaende i taet samarbejde med organisationerne af blinde og svagtseende. Karestolsbrugere
far ofte at vide, at de ikke kan fa ture pa de tidspunkter, de gnsker, og nar Dansk Handicap
Forbund papeger problemet, har Movia en fast formulering, som lyder: ”Karestolskapacitet er
altid en begraenset ressource”.

Personer med synshandicap har deres fulde farlighed og har derfor ikke brug for liftbiler, men
kan bruge en almindelig taxa.
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Kap. 3: Jernbane

Side 14

”Da de forste jernbaner blev anlagt i 1800-tallet var gode forhold for kunder med nedsat
mobilitet ikke det centrale. Det forventedes, at den rejsende kunne klare sig selv.
Indstillingen til mennesker med et handicap har aendret sig betydeligt siden da.”

Det er fuldstaendigt korrekt, men Dansk Handicap Forbund mener ikke, at behovene for kunder
med nedsat mobilitet er gjort til noget tilstraekkeligt centralt i dag, og vi kan heller ikke laese
det af dét ambitionsniveau, som Transportministeriet lagger for dagen med sin politik. Vi
frygter derfor, at vi stadig bliver ved med at se saerlgsninger og udbygninger af saerlasninger, der
ikke duer, fordi de ikke lever op til nutidens principper for uafhangig mobilitet og ”"Independent
Living”.

Side 17



"Trods det lobende arbejde med losninger baseret pa filosofien “design for alle” er der
fortsat et stykke vej, for mdlsaetningen om et barrierefrit rejseforleb for alle kan
opfyldes. Der ligger f.eks. en stor udfordring i at skabe fri adgang mellem perron og tog,
som isaer for kerestolsbrugere og gangbesvaerede er vaesentligt, men ogsd betyder noget
for rejsende med eksempelvis barnevogn eller bagage. Den udfordring pahviler
Banedanmark, som har ansvar for adgangsveje og perroner pa stationerne, mens DSB har
ansvaret for sta-tionsindretningen”.

Dansk Handicap Forbund mener ikke, at ansvaret for at skabe niveaufri adgang fra perron til tog
kun kan henferes til Banedanmark. Som naevnt foreslar vi, at transportministeren - som en
midlertidig lasning pa dette meget store problem - stiller krav til operatgrerne af
banestrakningerne om at indbygge ramper eller kegrestolslifte pa togene, som vil kunne
overvinde de forskellige perronhgjder pa en given strackning, og som derfor hurtigt vil kunne
skabe mulighed for i det mindste at kunne tage toget spontant. Det er lokofareren, der betjener
de togmonterede ramper eller lifte i modsaetning til det udefra tilkaldte personale, der skal
betjene monsterliftene, og som derfor kraever de 48 timers forhandsbestilling.

Side 18 og 19

Her laeser vi, at der pa Ringbanens nyanlagte stationer er “etableret elevatorer til glaede for
bevaegelseshaemmede” - det er selvfalgelig meget paent, nar nogen glader os, men vi ma dog
papege, at elevatorer ogsa er til glaede for andre passagerer med cykler, barnevogne, tunge
rygsaekke, kufferter, barn, aldre m.fl. Med andre ord er elevatorer til gavn for en lang raekke
mennesker.

”Hvad angar fjern- og regionaltrafikken anslar DSB, at tilgaengeligheden mellem perron og
tog i dag er tilvejebragt af operatererne ved fuldkommen eller delvis indsaettelse af
lavgulvsbetjente tog pa 50 ud af i alt 221 stationer.”

Pa side 19 dokumenteres det, hvor fa stationer ud af det samlede antal, som star til uafhangig
og dermed spontan radighed for kerestolsbrugere, og at man i Transportministeriet (side 20) vil
gogre optegnelserne "til et grundlag for fremtidige droftelser og konkrete prioriteringer for
at forbedre tilgaengeligheden pa stationerne”.

Det mener vi i Dansk Handicap Forbund er alt for lgst formuleret og for uforpligtigende - der skal
opsattes klare handlingsplaner for, hvor mange stationer og tilhgrende perroner med niveaufri
adgangsforhold fra perroner til tog, der skal vaere tilgaengelige om aret, der skal udarbejdes
handleplaner og der skal afsaettes penge til det.

Side 21

”Det vil fortsat veere nodvendigt at indarbejde rampelosninger i fremtidens tog for at
udligne forskellen mellem perron og tog. Indbyggede ramper i S-tog var en del af det
politiske beslutningsgrundlag om god tilgaengelighed i forbindelse med indkebet af de nye
S-tog.

Kravet til den indbyggede rampe er, at den skal vaere brugervenlig i forhold til kunder, der
benytter korestol, veere let at betjene for lokoforeren, samt vaere driftssikker og kunne
handteres manuelt. Den valgte rampelosning er tilvejebragt i dialog med Dansk Handicap
Forbund og er nu indbygget i alle S-tog i forbindelse med derene ved flexarealet. En
handbetjent rampelosning findes ligeledes i @resundstog og IC4-tog. Begge togtyper har
sektioner med lave gulve, og det er togpersonalet, der betjener ramperne.”



Dansk Handicap Forbund har uden held pavirket til indbyggede ramper i IC4 og @resundstog som i
S-togene i stedet for slaaberamperne”, som af lokofgreren skal findes frem, baeres til daren,
seettes fast pa dertrinet og retur igen. Nar nu S-togsramperne fungerer sa godt for savel
karestolsbrugere som for lokofgrerne, er det svaert at forsta modstanden mod samme eller en
lignende losning i 1C4 og @resundstogene. Indbyggede ramper ville angiveligt kunne lase
spontanproblemet pa en rakke perroner med for stort niveauspring og/eller med for stor
luftafstand mellem perron og tog.

khkkkkhkhkhhkhkhhkik

Kap. 4: Bus og taxi

Side 25

”| bybussen skal gulvet pa adgangsvejen mellem en forbeholdt siddeplads eller et
korestolsomrade overholde saerlige bestemmelser om lille haeldning. Omrdder, hvor gulvet
heelder, skal veere forsynet med en skridsikker overflade.”

Illustrationen viser, at terminologien ”en lille haeldning” pa en rampe er et relativt begreb, som
meget let kan afholde kgrestolsbrugere fra at kunne benytte rampen uafhaengigt af hjaelp. Det
skal sikres, at chauffaren er forpligtet til at betjene rampen - praecis som det forgar i S-togene.

EU-direktivet kraever, at kerestolspladsen skal vaere mindst 1,30 m. For at kunne varetage
pladsbehovene for brugere af el-kgrestole og minicrossere anbefaler Dansk Handicap Forbund et
starre malkrav pa min. 1,55 m.

”| bus, der benyttes til rutekersel inden for landets graenser, og hvor ruten er mindst 100
km inkl. faeergeoverfart, skal der veere afsat plads til mindst to kerestolsbrugere. Er der
flere afgange pr. dag, anses kravet for opfyldt, sdfremt mindst én bus dagligt i hver
retning er forsynet med to korestolspladser.”

Dansk Handicap Forbund mener, at handicaptilgaengelighed baseret pa et afstandskrav pa
rutekersel pa over 100 km er diskrimination. Alle mennesker skal kunne tage bussen, nar den
kerer.

Side 26 - 27

Om taxier laeser vi, at taxi er en dyr transportform - men vi savner nogle beregninger. Er det
noget, man har undersagt eller noget man gar ud fra? Hvor mange personer med synshandicap
har behov for transport? Osv.

kkkkkkkkhhkhhkkhkhid

Kap. 5: Metroen

Side 29
Her star ganske korrekt, at Metroen og @restadsselskabet har inddraget
handicaporganisationerne i planlagningsprocessen - ”..dog med den begraensning, at

lesningerne ikke ma veere til ulempe for andre passagerer og skal veere baseret pa kendte
losninger, der findes pa markedet”.



Farst og fremmest synes vi, ordet "ulempe” er stedende, da mennesker med handicap og deres
hjeelpemidler ikke er ude pa at genere nogen, men blot dakker over personer, der vil med tog,
bus eller Metro som alle andre. Og at alt skal vaere kendte lasninger, synes vi ikke er i harmoni
med den politik for design, som regeringen har formuleret i publikationen DesignDanmark. Det
er argerligt, at vores faerden altid skal begraenses af andres ret til at komme med - samt af
eksisterende lasninger.

kkkkkkkkkhkhhkkhkiid

Kap. 6: Vej

Side 33
Her star: ”Hvis vejbestyrelser og deres radgivere arbejder integreret med tilgeengelighed
lige fra projekternes indledende fase, bliver det ydre miljo mere tilgaengeligt for alle.”

Her anbefaler Dansk Handicap Forbund, som naevnt, lovkrav og bindende standarder for
handicaptilgaengelige udearealer i byer og pa landet, som skal sikre, at vi kan fardes og fungere
i vores byer, samt at her i stedet star: Vejbestyrelsen og deres radgivere skal arbejde...

Ligeledes onsker vi at gare tilgaengelighedsrevision obligatorisk. Det er vores oplevelse, at det er
egentlig lovgivning, der vil kunne ggre en tiltrangt forskel pa dette omrade og ikke som nu de
gode viljer og henstillinger.

Side 40
”| motorvejsguiden, der udgives arligt i et oplag pa 500.000 eksemplarer, kan laeseren se,
hvor der findes handicapfaciliteter pa rastepladserne langs motorvejene.”

Dansk Handicap Forbund vil gerne have oplyst, hvilke kriterier der er for publikationens
palidelighed, da vore medlemmer tit har problemer med netop indretningen af
handicaptoiletterne. Vejreglen er ok, sa det skal sikres, at toiletter lever op til og er registreret
efter Vejreglens anvisninger.

khkkkkhkhkhhkhhkhhkik

Kap. 7: Fly

Side 42

”Finder den enkelte, at forordningen er blevet overtradt, kan personen indbringe sagen for
lufthavnen eller det berorte luftfartsselskab. Hvis der ikke her kan opnds en
tilfredsstilende behandling, kan vedkommende klage til den myndighed, der er udpeget som
handhcevelsesorgan - dvs. i Danmark SLV.”

Det synes vi i Dansk Handicap Forbund er en god ide, at man har et klageorgan, som kan tage sig
af klager til brug for udvikling og bedre eller aandrede procedurer. Vi sa gerne flere forpligtende
forordninger vedr. transport og veje - og med mulighed for at klage ved overtradelser.

Side 43

”Af hensyn til sikkerheden om bord kan der kun medtages et vist antal passagerer med et
handicap. Der er desuden regler for, hvor i flyet handicappede ma vaere placeret.”
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Vi skal ggre opmaerksom pa, at den formulering ”...handicappede...” virker stadende pa mange af
vores medlemmer, og vi vil foresla formuleringen ”...mennesker med handicap...”.

Vi mener igvrigt ikke, at der er “regler” for, hvor i flyet vi som passagerer med handicap "ma
placeres”. Vi mener, det er helt op til de enkelte luftfartselskaber at bestemme en procedure
for saedetildeling til PRM.

Via Luftfartens Handicaprad, EDF og i direkte EU-sammenhange pavirker vi til en rakke
forbedringer af forordningen, sa den i langt hgjere grad respekterer betydningen af vores
hjaelpemidler og af tilgangelighed pa fly. Vi arbejder pa, at en revision af forordningen skal
kunne lgse falgende problemer:

=

Feelles regler for sadeplacering i fly, som skal afhjalpe problemet, at de fleste
luftfartselskaber tvinger kerestolsbrugere til at blive baret henover flere sader til en
vinduesplads "af sikkerhedsgrunde”, og at kerestolsbrugere baeres langs en meget smal
flygang helt ned til saeder i flyets haleparti ”af sikkerhedsgrunde”, og fordi "det er
bedst for dig, sa du er taet pa toilettet” (som ikke kan anvendes af karestolsbrugere).

Passager med handicap opfattes som syge og skal udfylde et laegeattesteret medicinsk
skema som betingelse for at kunne rejse.

Det skal afklares og gares klart, at lufthavnene har ansvaret for hjaelpemidler, indtil de
befinder sig ombord pa flyet.

/ndring af et utilstraekkeligt maksimumbelgb i forordningen for luftfart til samme
regel som i den nye forordning for tog, hvor der ikke er begraensninger pa erstatningen
for tab af eller skade pa hjalpemidler.

Zndring af reglen om, at der kun kan medtages maksimum to hjaelpemidler per person
med handicap til en individuel regel, som tillader gratis medtagelse af dét antal
hjalpemidler og udstyr, som er ngdvendigt for et fatal for simpelthen at kunne fungere
pa bestemmelsesstedet (el-karestol, manuel karestol, person-rejselift og/eller...).

Definerer krav til handicaptilgangelighed til og pa fly og udvikling af standarder herfor,
sasom krav til handicaptilgaengelige fly-toiletter og krav om on-board wheelchairs pa
fly mv.

Mulighed for, at vi kan kegbe billetter og bestille assistance online. KLM - www.klm.com
- tilbyder et onlinesystem, hvor processen opdeles i to. Man bestiller sin billet og far
oplyst et telefonnummer til et servicecenter, som man kan aftale naermere med (behov
for assistance, store lastluger osv.)

| hab om lydhgrhed star vi meget gerne til radighed for uddybning og forslag.

Med venlig hilsen
%5 % \/Mﬁ?‘—v‘-
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Sueomve Nen—
Susanne Olsen
Landsformand Claus Bjarne Christensen
Arkitekt m.a.a. og tilgaengelighedsrevisor
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Dansk Handicap Forbund
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