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Sammendrag

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har Jernbanedirektoratet og Norske tog vurdert tiltak som kan
gjagre nye fjerntog mer tilgjengelige. Vurderingen er gjort i samarbeid med Bane NOR.

Oppdraget fra Samferdselsdepartementet omfattet i utgangspunktet bade tiltak i de 17 fgrste kjgretayene i
grunnkontrakten med Stadler, og tiltak i kjgretgy som er omfattet av opsjonene. Det ble vurdert som Kkritisk
a holde fremdriften for anskaffelsen av de 17 fagrste kjgretayene. Innledningsvis i arbeidet ble det derfor
besluttet at endringer i de 17 fagrste togene handteres giennom den pagaende designprosessen for disse
kjgretgyene, mens utredningsarbeidet ser pa mulige tilpasninger i togene som kan anskaffes gjennom
opsjoner.

Utredningsarbeidet har vist at dagens fierntog (Type 5/7, Type 73 og WLAB2) ikke er tilstrekkelig tilpasset
reisende med funksjonsnedsettelser. Dette understrekes ogsa av brukerorganisasjonene som har vaert
involvert i arbeidet, som papeker at det i dag er utfordringer knyttet til informasjon, komfort, og svakheter
pa utstyr i togene og pa infrastrukturen. Med bakgrunn i dette er det formulert noen behov knyttet til
universell utforming som nye fijerntog og infrastruktur i starst mulig grad skal Igse. P4 bakgrunn av
behovene er det formulert et samfunnsmal som uttrykker den gnskede endringen som nye fijerntog skal
bidra til giennom endring av situasjonen for brukerne. Samfunnsmalet er uttrykt slik:

Fjerntog og infrastruktur som gjar det mulig a reise selvstendig, komfortabelt og trygt uavhengig av
funksjonsniva.

Det er utformet brukerrelaterte effektmal basert pa stikkordene selvstendig, komfortabelt og trygt.
Behovene for universell utforming ma imidlertid ogsa ses opp mot andre behov som et fierntogtilbud skal
betjene. Disse er beskrevet i rapporten og er et utgangspunkt for vurderingen av virkninger i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Hvilke tilpasninger er mulige i de 17 farste togene?

Norske tog har inngatt kontrakt med Stadler om levering av 17 nye fijerntog, med opsjoner pa anskaffelse
av flere kjgretay. Utredningsoppdraget skulle opprinnelig omfatte bade tiltak i de 17 farste togene og i tog
anskaffet giennom fremtidige opsjoner. Etter at Jernbanedirektoratet og Norske tog mottok oppdraget om a
utrede lgsninger for gkt tilgjengelighet i de nye fierntogene hgsten 2023, ble det umiddelbart satt i gang
arbeid med a finne forbedrede Igsninger ogsa for de 17 farste togene. Det ble besluttet a gjore flere
tilpasninger ift. opprinnelig design i grunnkontrakten, noe som sikret:

e Starre omrade tilgjengelig for reisende med rullestol, sentrert til to vogner, med tilgang til:
o Bistro
o Vogn med familieavdeling
o Multifunksjonsomrade

e Rullestolplasser bedre integrert med andre sitteplasser i toget

e To ekstra rullestolheiser, en pa hver side av toget, gir to innganger som er tilpasset

reisende med rullestol
o Ett ekstra HC+toalett (med stellebord)
e Bedre mulighet for & reise med dyr

Dette tilpassede designet utgjar vesentlige forbedringer, bade sammenliknet med dagens materiell, men
ogsa i forhold til den opprinnelige utformingen av de 17 farste togene. Designendringen medfarer en
merinvestering pa ca. 90 millioner kr og en forsinkelse pa leveranse av det fgrste toget pa ca. 6 mnd. |
tillegg medfgrer endringen en reduksjon pa 19/20 sitteplasser pa toget. Endringene ble likevel vurdert som
akseptable pa grunn av merverdien det gir, saerskilt for reisende som benytter rullestol.

Situasjonen med de 17 farste togene inngdr i referansealternativet, som andre tiltak pa togene og
infrastrukturen skal vurderes opp mot. Utredningen vil dermed fgrst og fremst veere et innspill til det videre
arbeidet med opsjoner.

Hvilke tilpasninger er mulige i opsjonene?

Det er i utredningen vurdert flere alternative tiltak som vil bidra til & gjgre nye fierntog mer tilgjengelige. |
oppdragsbrevet er det understreket at utredningen skal omfatte tiltak som gjgr det mulig med trinnfri



adkomst fra plattformer som er 76 cm hgye og tiltak som gjgr det mulig for reisende som benytter rullestol
a bevege seg fritt mellom vognene. Dette er derfor de viktigste tiltakene som belyses i rapporten. | tillegg er
det sett pa tiltak i infrastrukturen og sett pa om det ogséa er andre tiltak som kan bidra til gkt tilgjengelighet.
Noen tiltak som er blitt identifisert, men som er vanskelige & gjennomfare, er blitt lagt bort etter en
silingsprosess. Etter siling, er det gjort en vurdering av fglgende tiltak:

KATEGORI TILTAK PA TOGENE TILTAK PA INFRASTRUKTUREN

REFERANSE e SITUASJON MED DE 17 e DAGENS SITUASJON + PAGAENDE
FORSTE TOGENE | STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GRUNNKONTRAKTEN GIR 76 CM PLATTFORMH@YDE
INKLUDERT YTTERLIGERE
TILGJENGELIGHETSTILTAK

BEVEGELSESFRIHET | TOGET e UTVIDE AVSTAND

FOR REISENDE SOM MELLOM SETER,

BENYTTER RULLESTOL OVERGANGER, PASSASJE

FORBI SOVEKUPE

e UNIVERSALTOALETT OG
RULLESTOLHEIS | FLERE

VOGNER
TRINNFRI ADKOMST e LAVINNSTEG, EN e OPPGRADERING AV PLATTFORMER
INNGANG PA FJERNTOGSTASJONER
e RAMPER INNVENDIG,
ELLER

e INNVENDIG HEIS

ANDRE TILTAK e  SELVBETJENT HEIS e KLIMABESKYTTELSE OG o
. FLERE LAVTHENGENDE MONITORER PA
PLATTFORM N/R RULLESTOL-
RULLESTOLPLASSER INNGANG PA TOGET
e SPEILVENDTE/VENDBARE INFORMASJONSTILTAK - BANE
TOALETTER ¢ ORMASJONS

NOR SIN NETTSIDE, VISUELL OG
HZRBAR INFORMASJON OG
LEDESYSTEM.

Rapporten viser at det vil veere teknisk mulig a tilrettelegge for Trinnfri adkomst og for Bevegelsesfrihet i
toget for reisende som benytter rullestol, men at begge alternativene har noen inngripende virkninger som
er viktige a belyse.

Vurderingen av maloppnéelse viser at Bevegelsesfrihet i toget vil bidra til mer komfortable reiser for
personer som benytter rullestol, ved at det bidrar til gkt mobilitet inne i toget. Vurderingen av Trinnfri
adkomst med innvendige ramper eller heis viser at alternativet bidrar positivt til & oppna malet om
selvstendige reiser, men at graden av maloppnaelse avhenger av tiltak for & heve plattformer til 76 cm.
Trinnfri adkomst vil imidlertid fgre til mindre komfortable reiser, ved at det medfgrer nivaforskjeller inne i
toget.

I den samfunnsgkonomiske analysen er det gjort vurderinger av positive virkninger (nytte) og negative
virkninger (kostnader) ved tiltakene. Det har i liten grad veert mulig eller hensiktsmessig a prissette
virkningene, sa vurderingene er i stor grad gjort med utgangspunkt i ikke-prissatte virkninger.

Det fremkommer av den samfunnsgkonomiske analysen at Bevegelsesfrihet i toget primaert vil ha positive
virkninger for reisende med rullestol, ved at man far tilgang til alle deler av toget pa lik linje med andre
passasjerer. Det vil ogsa vaere noen fordeler for andre reisende og ombordpersonalet knyttet til bredere
passasjer og mindre trengsel. Analysen viser videre at de negative virkningene vil veere sveert omfattende.
De viktigste ulempene er at de fysiske tilpasningene i toget som fglge av tiltaket vil fgre til betydelig



redusert setekapasitet, reduserte billettinntekter, redusert komfort i sovekupeer, stor risiko for at
kontrakten med Stadler ma tilsidesettes og konkurransen utlyses pa nytt. Det vurderes at de negative
virkningene er vesentlig hgyere enn nyttegevinsten ved tiltaket.

Nar det gjelder Trinnfri adkomst, er det gjort separate vurderinger for innvendige ramper og innvendig heis.
Virkningene for begge variantene har likevel noen fellestrekk. Fordelene med alternativet er primeert
knyttet til enklere ombordstigning til én vogn for alle grupper reisende. For rullestolbrukere kan alternativet
medfgre en stor endring i pa- og avstigningen sammenliknet med referanse, da det muliggjer at ombord-
stigningen kan gjares selvstendig, uten assistanse fra ombordpersonalet. Dette forutsetter at ombord-
stigning kan skje fra plattformer som er 76 cm hgye. Graden av nytteverdi i forhold til referansealternativet
avhenger derfor av hvor mange av disse plattformene som oppgraderes innenfor togenes levetid.

Alternativet har ogsa noen viktige negative virkninger. Nedsenket gulv i ombordstigningssonen i toget
medfarer at det ma veere nivaforskjeller innvendig for & komme over hjulene pa vognene. Dette medfarer
redusert mobilitet og gkt snublefare for alle reisende og ombordpersonalet. For alternativet med innvendig
heis, vurderes de negative virkningene som ekstra store, siden de som ikke benytter heisen ma forsere
trapper som utjevner nivaforskjellen inne i toget. Ogsa for dette alternativet vurderes de negative
virkningene som klart stgrre enn de positive virkningene, selv om man ser pa virkningene for reisende med
funksjonsnedsettelser isolert.

Hvis man gnsker a implementere ytterligere tiltak i opsjonene bgr dette gjgres innen frister for
opsjonsutlgsing. Avhengig av tiltak kan dette kreve mange maneder med ingenigr- og designarbeid, ~12
maneder f.eks. for trinnfri adkomst. Politiske prosesser vil i tillegg kreve lang tid, som samlet gjgr at fristene
vil veere vanskelige & na. Dette gjor at kontinuerlig produksjon ikke vil veere mulig, som medfarer en
ekstrakostnad pa ~30 millioner kroner og at levering etter avtale ikke vil vaere mulig.

Det er gjort vurderinger av fire andre tiltak som kan gjennomfgres separat eller i kombinasjon med andre
tittak. Vurderingen viser at det vil vaere mulig & gke antall rullestolplasser i togene. Det anbefales a gjgre en
vurdering av behovet for dette etter at de nye togene er satt i trafikk. Bane NOR gjgr ogsa videre
vurderinger av muligheten for a sette opp leskur og monitor ved HC-inngang pa fierntogstasjonene. | tillegg
anbefales det a gjgre en ny vurdering av selvbetjent utvendig heis etter at risikoanalysen for dette er
giennomfart.

Hvilke tiltak anbefales?

Jernbanedirektoratet og Norske tog ensker a legge til rette for et fierntogtilbud som er universelt utformet.
Universell utforming er et nasjonalt mal, ogsa for samferdselssektoren. Norge er videre forpliktet av FN-
konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne (CRPD) som understreker at
mennesker med nedsatt funksjonsevne pa lik linje med andre far tilgang til transport. Vi har imidlertid ogsa
et ansvar for & oppna transportpolitiske mal uttrykt giennom Nasjonal transportplan.

Vurderingen i rapporten viser at bade Bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter rullestol og Trinnfri
adkomst vil ha noen positive virkninger som kan bidra til bedre mobilitet blant reisende med
funksjonsnedsettelser. Rapporten viser likevel at disse tiltakene vil ha andre negative virkninger. Nar det
gjelder Bevegelsesfrihet i toget, vil de negative virkningene for reisende som helhet og samfunnet for gvrig
veere sa store at tiltaket vil vaere i strid med andre transportpolitiske mal. Vurderingen av Trinnfri adkomst
viser at det & kunne ga om bord i toget uten nivaforskjell mellom plattform og tog vil ha fordeler, spesielt for
reisende med rullestol som med denne lgsningen i stgrre grad vil kunne reise selvstendig. Trinnfri adkomst
medfgrer imidlertid nivaforskjeller inne i toget, som i seg selv er negativt for alle reisende og
ombordpersonalet.

Ut fra en helhetsvurdering av den samfunnsgkonomiske analysen og maloppnaelse anbefaler
Jernbanedirektoratet og Norske tog at hovedgrepet i referansealternativet legges til grunn for det videre
arbeidet med opsjoner. Dette innebeerer at designet for de 17 forste togene ogsa legges til grunn ogsa for
opsjonene. Det legges her szerskilt vekt pa at det allerede for de 17 farste togene er oppnadd et design
som i stor grad oppfyller innspillene fra brukerorganisasjonene.
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Ordforklaring

Bistro: Restaurant om bord pa toget.

Boggi: Boggi er betegnelse pa bevegelig, svingbart hjulunderstell for vogner med banedrift. Boggiene er
festet i endene av vognen.

Familieavdeling: Omradet av toget med lekerom og vanlige seter for passasjerer som reiser med barn.

Hevbart/senkbart gulv: Lgsning der selve gulvet i inngangspartiet pa toget kan heves/senkes for a utlikne
avstand mellom plattformhgyde og hgyde innad i toget.

Innvendig heis: Rullestolheis inne i toget for a utlikne hgydeforskjell mellom inngangshgyde og avrig
gulvhgyde i toget.

Multifunksjonsomradet: Omrade i toget for transport av sykler, barnevogner og stor bagasje.
Plattformhgyde: Hgyden pa stasjonsplattform over skinnegangen. Nye plattformer skal vaere 76 cm hgye.
Redundans: Brukes her om systemer med ekstra kapasitet for a sikre bedre stabilitet og oppetid.
Recliner/recliner-seter: Seter som kan lenes tilbake og som utgjar et premiumtiloud om bord pa toget.

Rullestolheis: Utfellbar plattform fra inngangspartiet pa toget for & utlikne hgydeforskjell mellom plattform
og inngangsparti i tog slik at reisende med rullestol kan komme om bord i toget.

TSI PRM: Technical Specifications for Interoperability - Persons with Disabilities and with Reduced Mobility.
Felles europeiske krav til tilgjengelighet pa jernbaneinfrastrukturen og rullende materiell pa jernbanen. Se
kapittel 1.4.2.



1. Innledning

1.1 Bakgrunn

| 2020 utarbeidet Jernbanedirektoratet en konseptvalgutredning (KVU) som anbefalte a ga til anskaffelse
av nytt fierntogmateriell. Togene som brukes i dag har passert sin levealder, og ma tas ut av trafikk. |
vognene av type 7 er det avdekket sprekkdannelser som det ikke er teknisk-gkonomisk mulig & reparere.
Dagens materiell beerer preg av at det er utdatert, og har ikke den kvalitet og komfort som forventes pa
fierntogstrekningene. Materiellet er i tillegg ikke tilpasset dagens krav til tilgjengelighet, noe som bidrar til
nedsatt reiseopplevelse for personer som benytter seg av rullestol og for reisende med syns- og
harselsnedsettelser. Med utgangspunkt i anbefalingene fra KVUen ble det besluttet a ga til anskaffelse av
fierntogmateriell til trafikkpakke 1, 2 og 3.

Norske tog inngikk i mars 2023 en basiskontrakt som bestar av 17 togsett a 220 meters lengde, hvorav
fire er bimodale kjgretgy. Kontrakten ble inngatt med Stadler og har en varighet pa 13 ar. Tilhgrende
opsjoner gir mulighet for kjgp av ytterligere inntil 100 togekvivalenter pa 110 meters lengde innenfor
kontraktsperioden. De 17 farste settene pa 220m utgjer 34 av de totalt 100 enkeltogsettene som er
tilgjengelig i kontrakten.

De 17 farste togsettene som er bestilt er utformet etter operative, funksjonsmessige og sikkerhetsmessige
krav som bade er fastsatt i oppdragsbrev til Norske tog og giennom gjeldende lover og forskrifter. Togene er
ogsa utformet i henhold til krav satt av Jernbanedirektoratet og giennom den europeiske forskriften TSI,
herunder TSI PRM. Leverandgrmarkedet sin vurdering har giennom Norske tog sin anskaffelse vist at
trinnfri adkomst fra 76 cm plattform og gjennomgang mellom vognene for rullestolbrukere ikke har veert
forenlig med summen av de gvrige tekniske og kapasitetsmessige kravene som stilles til fierntog-
materiellet. Det var heller ingen leverandgrer som kunne tilby fierntog med trinnfri adkomst fra 76 cm
plattform. Dette har medfart kritikk fra flere brukerorganisasjoner. Kritikken fra brukerorganisasjonene har
blant annet veert rettet mot for svak brukerinvolvering for a identifisere lasninger som ikke vil ekskludere
noen brukergrupper, med seerlig fokus pa personer som bruker rullestol. | tillegg mener brukerorganisa-
sjonene at det det burde veert gjort mer for a sikre lgsninger med trinnfri adkomst, da trinnfri adkomst til en
viss utstrekning finnes pa lokal- og regiontog i dag.

1.2 Oppdraget

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet skal Jernbanedirektoratet sammen med Norske tog vurdere
tiltak som kan gjagre nye fijerntog mer tilgjengelige (Samferdselsdepartementet, 2023).

Vurderingen skal omfatte muligheten for rullestolbrukere til & bevege seg fritt mellom vognene, samt
Izsning for trinnfri innstigning fra plattformer med 760 mm hgyde til vogn med sovekupeer og bistro, vogn
med reclinerseter og komfortavdeling, og vogn med familieavdeling/lekerom. Dersom det er hensikts-
messig, kan det omtales om det er ulik mulighet for tilpasninger i togene staten har opsjoner pa a kjape
sammenlignet med togene omfattet av hovedanskaffelsen pa 17 tog. NHF og FFO skal involveres i dette
arbeidet.

Jernbanedirektoratet og Norske tog skal videre vurdere konsekvensene slike ulike tiltak vil ha for andre
passasjerer, leveransetidspunkt for nye tog, kostnaden til togene, mv. JDIR og NT skal ogsa komme med
forslag om hvordan eventuelle tiltak som foreslas kan giennomfares, og om giennomfaringen vil ha
betydning for utskiftingen av dagens kjgretgy eller om det er andre konsekvenser som tas hensyn til ved et
eventuelt valg om a iverksette slike tiltak.

Det er varierende hgyde og utforming av plattformene pa de 336 stasjonene i Norge og tog med trinnfri
adkomst gir i seg selv ikke en universelt utformet transporttjeneste. Lgsninger med rampe eller heis vil
derfor veere ngdvendig i lang tid fremover selv om innstigningen i togene er tilpasset plattformhgyde pa
760 mm. JDIR og NT skal beskrive kostnader knyttet til tilpasning av infrastrukturen dersom det skal veere
mulig med trinnfri adkomst.

JDIR og NT skal gi en overordnet beskrivelse av om det er relevante eksempler pa tog som benyttes i et
tilsvarende togtiloud og pa tilsvarende fierntogstrekninger som er mer tilgjengelige enn de togene det er
inngatt avtale om (N10). En samlet vurdering skal oversendes SD senest 1. mars 2024.



1.3 Gjennomfgring og brukerinvolvering

Utredningen er giennomfgrt som et prosjekt av Jernbanedirektoratet og Norske tog i samarbeid med Bane
NOR, og i dialog med brukerorganisasjoner og togoperatgrer:

En arbeidsgruppe bestaende av Jernbanedirektoratet, Norske tog og Bane NOR har hatt
hovedansvaret for de faglige vurderingene i prosjektet.
o Norske tog har hatt hovedansvar for vurdering og kostnadsberegning av mulige tiltak i
kjgretayene
o Bane NOR har hatt hovedansvar for vurdering og kostnadsberegning av mulige tiltak pa
infrastrukturen
Brukermedvirkning og deltakelse har veert viktig for a lase oppdraget fra SD. | oppdragsbrevet ble
Jernbanedirektoratet og Norske tog bedt om & involvere Norges Handikapforbund (NHF) og
Funksjonshemmedes fellesorganisasjon (FFO) i arbeidet. For a sikre en bred brukerrepresentasjon
har direktoratet i tillegg til NHF og FFO, invitert Blindeforbundet (BF) og Hgrselshemmedes
landsforbund (HLF) inn i arbeidet. Disse fire organisasjonene har deltatt med faglig input i arbeidet
giennom to workshops:
o Workshop 1: Utfordringsbilde, behov og mal
o Workshop 2: Mulige tiltak og virkninger. Workshopen ble gjennomfart i to bolker, ett
heldagsmgte med fokus pa tiltak, og ett kortere teams-mgte med fokus pa virkninger

| tillegg ble det avholdt et oppstartsmgte med brukerorganisasjonene innledningsvis i arbeidet, der
blant annet avgrensning av utredningen og medvirkningsprosess ble drgftet. Vi har ogsa bedt om
innspill fra representanter som representerer yngre brukergrupper her representert ved Unge
Funksjonshemmede og FFO Oslo. Disse deltok ogsa pa Workshop 2.

Det har veert avholdt ett separat mgte med togoperatgrene (Vy, Go-Ahead og SJ) i prosjektet. |
tillegg har togoperatarene deltatt pa workshop 2 sammen med brukerorganisasjonene for a drgfte
mulige tiltak og virkninger.

1.4 Rammebetingelser

1.4.1 Avgrensning av arbeidet

Oppdraget fra Samferdselsdepartementet omfattet i utgangspunktet bade tiltak i de 17 farste kjgretgyene i
grunnkontrakten med Stadler, og tiltak i kjgretay som er omfattet av opsjonene. Det ble vurdert som kritisk
a holde fremdriften for anskaffelsen av de 17 farste kjgretayene. Innledningsvis i arbeidet ble det derfor
gjort en avgrensning der tilpasninger av de 17 farste kjgretgyene og vurderinger av kjgretay omfattet av
opsjonene ble besluttet lgst giennom to ulike prosesser:

Tiltak i de 17 farste togene er handtert giennom en egen designprosess for disse kjagretgyene.
Dette har veert giennomfgrt i regi av Norske tog, men i dialog med brukerorganisasjoner og
togoperatarer. Hgsten 2023 ble det besluttet & gjgre tilpasninger i disse forste kjgretayene, som
imgtekommer noe av kritikken fra brukerorganisasjonene. Endringene er beskrevet i kapittel 3.2.

Forslag til ytterligere tiltak i kjgretay som kan anskaffes gjennom opsjoner handteres giennom
denne utredningen. Forarbeid for vurdering av opsjon 1 til fierntogkontrakten er startet opp og skal
ferdigstilles varen 2025. | arbeidet med opsjon 1 vil nye behov for kjgretay innenfor
fierntogsegmentet blir vurdert, herunder erstatningsbehov, gkning i tilbud mv. Anbefalingene fra
denne utredningen vil veere et viktig innspill inn i arbeidet med opsjoner.

Utredningen dekker tiltak for universell utforming pa den delen av reisen som foregar med tog, bade
pa/avstigning og opplevelsen ombord pa toget.
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1.4.2 Kravilover og forskrifter

Jernbanen stiller krav til universell utforming og tilgjengelighet som omfatter adgang til vognmateriell,
bevegelse mellom vogner og internt i vognene, tilgang til informasjon og utforming av stasjonsomrader.

Jernbanelovgivningen omfatter blant annet forskrift om kjgretgy pa jernbanenettet (kjgretgyforskriften).
Forskriften krever ikke universell utforming, men tilrettelegging/tilgiengelige Igsninger for de reisende.

| 2007 ble felles europeiske krav til tilgjengelighet pa jernbaneinfrastrukturen og rullende materiell pa
jernbanen innfart i jernbaneloven ved forskrift av 23. mai 20111. Formalet med forordningen er
ivaretakelse av samtrafikkevnen og harmonisering av bestemmelsene som skal gjelde for personer med
nedsatt funksjonsevne og redusert mobilitet (Regjeringen.no, 2015). TSI PRM stiller tekniske krauv til
tilgjengelighet pa rullende materiell som hgrer inn under for TSl-en «Lokomotiver og passasjervogner, og
som er beregnet pa persontransport (2020).

Utforming av stasjonsomrader bergres ogsa av TSI PRM. | tillegg inneholder byggteknisk forskrift (TEK17)
krav som tiltak pa stasjonene ma folge. De tekniske kravene til tilgjengelighet i TSI PRM og TEK17 er
innarbeidet i Bane NORs tekniske regelverk og stasjonshandbok.

Krav om universell utforming er ogsa regulert i andre regelverk og lovgivning. Av likestillings- og
diskrimineringsloven § 17 fremgar det at:

«Offentlige og private virksomheter rettet mot allmennheten har plikt til universell utforming av
virksomhetens alminnelige funksjoner. Med universell utforming menes utforming eller
tilrettelegging av hovedigsningen i de fysiske forholdene, slik at virksomhetens alminnelige
funksjoner kan benyttes av flest mulig, uavhengig av funksjonsnedsettelse». Plikten etter farste
ledd anses som oppfylt dersom virksomheten oppfyller krav til universell utforming i lov eller
forskrift»

Det er opp til hver sektor & konkretisere kravene til universell utforming, enten giennom standarder eller i
form av lov og forskrift. Utover TSI PRM er det flere lover og forskrifter som har relevans for behovet for a
senke barrierer for bruk av kollektive transportmidler for mennesker med funksjonsnedsettelse:

e FN-konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne (CRPD) forplikter
Norge til & arbeide for at mennesker med funksjonsnedsettelse far ivaretatt sine grunnleggende
rettigheter pa lik linje med andre. Artikkel 9 i denne konvensjonen slar blant annet fast 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 & 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»
(Barne- likestillings- og inkluderingsdepartementet, 2008).

e  Forskrift 1. juli 2013 om universell utforming av informasjons- og kommunikasjonsteknologiske
lgsninger. Formalet med forskriften er a sikre universell utforming av IKT-lgsninger, uten at det
medfgrer en uforholdsmessig byrde for virksomheten (Lovdata, 2020).

e Lov om forbud mot diskriminering pa grunn av nedsatt funksjonsevne (diskriminerings- og
tilgjengelighetsloven) Lovens formal er & fremme likestilling og likeverd, sikre like muligheter og
rettigheter til samfunnsdeltakelse for alle, uavhengig av funksjonsevne, og hindre diskriminering
pa grunn av nedsatt funksjonsevne.

o  Forskrift 25. februar 2016 nr. 193 om busspassasjerers rettigheter gitt med hjemmel i lov 21. juni
2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartgy § 32 a.

1 Forskrift av 23. mai 2011 nr. 540 om gjennomfgring av vedtak 2008/164/EF av 21. desember 2007 om
den tekniske spesifikasjonen for samtrafikkevne vedrgrende «personer med nedsatt bevegelighet» i det
transeuropeiske jernbanesystem for konvensjonelle tog og hagyhastighetstog (Technical Specifications for
Interoperability - Persons with Disabilities and with Reduced Mobility- TSI PRM)
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e  Forskrift 3. september 2010 nr. 1241 om gjennomfgring av Europaparlaments- og radsforordning
(EF) nr. 1371/2007 av 23. oktober 2007 om jernbanepassasjerers rettigheter og forpliktelser
(jernbanepassasjerrettighetsforskriften) med hjemmel i jernbaneloven § 7 c.

e 10. september 2019 hadde et forslag til giennomfaring av EUs direktiv om universell utforming av
IKT i offentlig, og deler av privat, sektor hgringsfrist. Det er for tiden under behandling.

1.5 Tidsfrister

Pa tidspunktet nar denne rapporten skrives foreligger det ingen anbefaling, beslutning eller finansiering nar
det gjelder opsjoner av nye fierntog. Dette gjelder bade hvilken togtype som skal anskaffes til Rgrosbanen
eller generell utlgsing av opsjoner og finansiering giennom Statsbudsjettet.

Dersom det skulle konkluderes med at opsjonene skal inneholde ytterligere tilpasninger utover dagens
design ma beslutningen om dette tas 6-12 maneder tidligere enn fristene for opsjoner gitt av Stadler. Hvis
beslutningen ikke tas tidsnok far fristene kan Stadler ikke garantere kontinuerlig produksjon, som er en
forutsetning for prisene og tidsplanen gitt av Stadler for opsjonene.

Opsjoner for ytterligere togsett kan utlgses i en periode pa 10 ar fra datoen for hovedleveringskontrakten,
det vil si 8. mars 2033. Norske tog kan plassere tilleggsopsjoner etter at fristen for kontinuerlige
produksjonsbestillinger har utlgpt, men vil veere palagt a betale fastpris for ny produksjonsoppstart i tillegg,
som etter kontrakt er pa 2,5 millioner euro, eller 30 millioner kroner.

Det finnes ogsa tekniske opsjoner (spesielle tillegg pa togene, f.eks. bistro) med spesifikke
bestillingsfrister, vanligvis et vist antall maneder etter Effektiv Dato (signeringsdato) for hver togleveranse.
Hvis denne fristen overskrides, vil det normalt bety at Norske tog ikke lenger har rett til & bestille opsjonen
pa vilkarene (primaert pris) som Stadler har forpliktet seg til. Imidlertid kan Norske tog fortsatt palegge
Stadler & levere opsjonen gjennom en variasjonsordre etter fristen, men de kan da kreve tilleggskostnader
ut over opsjonsprisen pa grunn av sen implementering/produksjonspavirkning.

Tidsfristene for opsjonene er 14.09.2025 for korte bimodale tog, 14.03.2026 for lange bimodale og korte
elektriske og 14.05.2026 for bare lange elektriske og bimodale.

Jernbanedirektoratet har begynt arbeidet med & vurdere bestilling av opsjoner.
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2 Dagens situasjon og
utfordringsbilde

2.1 Dagens fjerntogmateriell

Dagens fjerntogtiloud Oslo-Stavanger, Oslo-Bergen, Oslo-Trondheim og Trondheim-Bodg inngar i
Trafikkpakke 1, 2 og 3 og trafikkeres av tre forskjellige togoperatarer. Togoperatgrene leier materiell fra
Norske tog for a trafikkere pa fjerntogstrekningene.

Fierntogmateriellet bestar av en blanding av lokomotiv og vogner, og motorvognsett fra ulike tidsperioder.
Tilgjengeligheten pa dagens materiell er lav, og alderen pa togene er hgy. Dette betyr at tilpasninger for &
oke tilgjengeligheten for personer med funksjonsnedsettelser i stor grad har blitt ettermontert, og dagens
materiell er derfor i liten grad tilpasset dagens krav til tilgjengelighet.

| hovedsak benytter man falgende materiell pa fierntogstrekningene:

e P4 Bergensbanen benyttes lok og vogn (EL18, samt vogner Type 7 og WLAB2).

e Pa Dovrebanen og Sgrlandsbanen benyttes bade motorvognsett (Type 73) og lok og vogn (EI18,
samt vogner Type 5 og WLAB?2).

e Pa Nordlandsbanen benyttes diesellokomotiv og vogner (Di4, Type 5 og WLAB2).

Type 7 og Type 5 har flere ulike typer vogner, hvorav kun én vogn for hver type er tilpasset rullestolbrukere.
Fasilitetene og layout for de tilpassede vognene er omtrent like for begge vogntyper, se layout fra Type 7 i
Figur 1.

Det er to ettermonterte rullestolheiser (€n pa hver side), se Figur 1, og to rullestolplasser plassert i
familieavdelingen pa motsatt ende av lekerommet uten mulighet for & bevege seg bort til lekerommet. Det
er ikke mulighet for a bevege seg mellom vogner for personer som benytter seg av rullestol, og dermed
heller ikke til bistro.

f«—— Familie ———»

AQNO B

Figur 1 Rullestoltilpasset vogn Type 7 (BC7-1)

Motorvognsettet Type 73 har to plasser dedikert til personer som benytter rullestol plassert i
familieavdelingen, se Figur 2. | likhet med type 5 og 7, har personer som benytter seg av rullestol ikke
mulighet til & bevege seg andre steder enn dette omradet, og dermed ikke til bistro eller helt frem til
lekerommet. Type 73 har ikke rullestolheis. For & ta seg om bord ma personer som benytter seg av rullestol
bruke manuell rampe, som opereres av ombordpersonell.
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|#————— Familie

Figur 2 Rullestoltilpasset vogn Type 73 (BFM73A)

Nattog-tilbudet dekkes i dag av sovevognene pa WLAB2 pa alle strekningene. Sovevognene har 15 kupéer
og 30 soveplasser, hvor én av kupeene er noe bredere og ment for personer som benytter seg av rullestol
med et rullestoltilpasset toalett i naerheten, se illustrasjon i Figur 3. Vognene har ikke rullestolheis,
adkomst er med ramper. Det er ikke mulighet for personer som benytter seg av rullestol til & bevege seg
mellom vognene, som betyr at man ikke kan bevege seg til bistro.

Figur 3 Sovevogn med rullestoltilpasset nattkupé WLAB2

Nar det gjelder informasjon som formidles om bord pa dagens fierntog, har alle vognene hgyttalere. Det er
ikke mulig a rette informasjonen til bestemte soner av toget.

Punktskrift finnes for eksempel pa toalettfunksjonene for & lette bruk for personer med synsnedsettelse,
men mangel pa taktil merking gjgr det ofte vanskeligere & identifisere knappenes funksjon.

Knappene har ofte lite optimal plassering og kan veere utenfor rekkevidde for reisende som benytter seg av
rullestol. Det er ogsa rapportert sviktende funksjon for sensorene ved darene for reisende som benytter seg
av rullestol, da fotocellen ikke oppdager brukerens fatter og dermed ikke apner dgren nar rullestolen er
plassert foran.

Visuell informasjon finnes for dagens fjerntog i form av skjermer og piktogrammer. Disse kan vise
begrenset informasjon, for eksempel neste stopp, plassering av bistrovognen og om toalettene er opptatt.
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Oppsummering: dagens fierntogmateriell
Dagens fierntogmateriell har lav tilgjengelighet. Dette innebeerer:

e Innstigning pa dagens tog er ikke godt nok tilrettelagt. Reisende som benytter seg av
rullestol har tilgang til én vogn, men heisen er ofte i ustand, tar lang tid & bruke og gir ingen
god opplevelse for brukerne. P4 noen materielltyper er det ikke heis, kun ramper

e Rullestolplasser er plassert i familieomradet
e Reisende som benytter rullestol har ikke tilgang til bistro

e Sovekupéer er spesielt trange for brukere av rullestol, og kan ikke benyttes pa dagavganger,
samt at sovevogner ikke har rullestolheis

e Deteringen alarmknapper utenom ved sitteplass og toaletter

e Visuell, taktil og auditiv informasjon er mangelfull. Det mangler punktskrift, det mangler
knapper samt at skjermer har begrenset informasjon.

2.2 Dagens infrastruktur

Det er 336 stasjoner i Norge, hvorav 98 er stasjoner der det stopper fjerntog. Av disse er det 61 stasjoner
som kun betjener fierntog, mens det pa 37 stasjoner ogsd stopper region- og lokaltog.

Stasjonene grupperes i tre nivaer:

e Universelt utformet
o Tilgjengelig
e |kke tilgjengelig

For at en stasjon skal veere universelt utformet, ma plattformhgyde veere 76 cm, det ma vaere hinderfri
gangforbindelse fra omgivelsene til plattform, samt klimabeskyttelse (letak eller venterom), ledesystem, og
visuell og auditiv reiseinformasjon.

Tilgiengelig er et delmal pa veien mot universell utforming, der det stilles krav til minst en adkomst til
plattform som er fri for hindre, og at det kan brukes rullestolheis eller rampe fra plattform og inn i toget.

Stasjoner som ikke oppnar niva universelt utformet eller tilgiengelig, regnes som ikke tilgjengelig.

| dag er det totalt 46 universelt utformede stasjoner, hvorav 9 betjener fierntog, I tillegg er det 14
fierntogstasjoner som har plattformhgyde pa 76 cm, men som ikke ellers er universelt utformet. Bane NOR
opplyser om at det er ytterligere 9 fijerntogstasjoner der det er planlagt tiltak for universell utforming,
inkludert heving av plattform til 76 cm.

Ettersom det har veert ulike standarder for plattformhgyder, samt mangel pa vedlikehold og fornyelser
giennom tidene, har de resterende stasjonene plattformhgyder som varierer fra ca. 20 til 70 cm.

Pa mange stasjoner er det ikke tydelige gangforbindelser, og ramper for rullestol har ofte for bratt stigning.
Letak er tilgjengelig fra plattform, men venterom kan ha utfordringer med at det ikke er trinnfri adkomst, og
at dgrer er for smale eller for tunge a apne. Ledesystem er ikke konsekvent gijennomfgart. De fleste
stasjoner har for eksempel ikke kunstig ledesystem pa plattform.

Visuell reiseinformasjon vises pa rutetabell som plakat eller pa monitor. Lav plassering av monitor med
rutetabell gir universell utforming. Dette finnes ikke pa alle stasjoner og det er uvisst hvor mange
fierntogstasjoner dette gjelder. Harbar reiseinformasjon er informasjon som gis over hgyttaleranlegg.
Hayttaler melder kun awvik i togtrafikken. Det er hgyttaleranlegg pa 283 stasjoner, men det er uvisst hvor
mange fijerntogstasjoner dette gjelder. Visuell og hgrbar reiseinformasjon er universelt utformet giennom
bruk av NA- appen, som viser alle togavganger og -ankomster i Norge. Appen er spesielt tilrettelagt for
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personer med nedsatt syn, og leser opp samme informasjon som gis pa skjermene pa stasjonene (Bane
NOR, 2024).

Bane NOR har en nettside som gir informasjon om alle stasjoners serviceniva. Informasjonen om universell
utforming er mangelfull. Dette er generelt og gjelder ikke spesielt for fijerntogstasjoner.

Tiltak for & oppna universell utforming pa stasjoner inngar i effektpakke 13 - Mindre investeringstiltak, der
Bane NOR selv har ansvar for & prioritere og giennomfgre tiltak. Det er mange stasjoner som ikke
tilfredsstiller kravene til universell utforming i dag. Bane NOR prioriterer oppgradering til universell
utforming pa stasjoner der det er mange reisende, slik at det gir mest mulig nytte for investeringen,
uavhengig av om det er stopp for fjerntog eller ikke. Nar Bane NOR oppgraderer stasjoner for universell
utforming tilrettelegges det for at alle, inkludert personer med nedsatt funksjonsevne, har mulighet for &
reise selvstendig pa en mest mulig likeverdig mate.

Tabell 1: Oversikt over fierntogstasjoner som har plattform 76 cm, eller der plattformtiltak er under
arbeid/planlegges

Strekning

Stasjoner hvor fjerntog stopper som har
plattform 76 cm i dag

Stasjoner hvor fjerntog stopper hvor
oppgradering pagar eller er under
planlegging

Nordlandsbanen

Trondheim, Trondheim Lufthavn,
Namsskogan, Trofors, Bodg

Stjgrdal

Dovrebanen Oslo Lufthavn Gardermoen, Moelv, Stgren, Hamar, Oslo S
Hunderfossen, Berkak, Trondheim

Bergensbanen Arna, Dale, Voss, Ustaoset, Hallingskeid Bergen, Drammen, Asker, Oslo S

Sgrlandsbanen Jattavagen, Egersund, Gyland, Snartemo, | Drammen, Asker, Oslo S

Audnedal, Marnardal, Nodeland,
Kristiansand, Vennesla

2.3 Utfordringer knyttet til universell utforming og tilgjengelighet i dagens situasjon

Det har veert arrangert en egen workshop for 8 belyse dagens situasjon, identifisere behov og mal i
utarbeidelse av rapport. Som en del av arbeidet ble det spurt spesifikt om hvilke barrierer og utfordringer
som mgter dagens fjerntogreisende med funksjonsnedsettelser. Dette er viktig for a forsta hvilke problemer
som ma forsgkes lgst gjiennom fremtidige fijerntoganskaffelser og stasjonsoppgraderinger. Det er viktig &
understreke at reisende med funksjonsnedsettelser ikke er en homogen gruppe, men bestar av personer
med forskjellige behov. Hva som er utfordrende pa en reise avhenger ogsa av hvilken type, eller
kombinasjoner, av funksjonsnedsettelse/behov en har.

Pa stasjonene og av-/pastigning:

e Manglende informasjon om grad av tilgjengelighet pa stasjonene: Mange stasjoner som betjenes
av fjerntog oppfyller ikke kravene til universell utforming. Flere stasjoner har lave plattformer,
mangler systemer for hgrbar og lesbar informasjon, eller vanskelig tilkomst til plattform. Det
mangler standardisert og oppdatert informasjon om status for tilgjengelighet og UU for ulike
brukergrupper pa de ulike stasjonene. Dette kan gjgre det vanskelig bade a planlegge og a
giennomfare en reise.

¢ Manglende visuell og hgrbar informasjon pa stasjonsomradet: Mange stasjoner har fa og darlige
kilder til hgrbar og lesbar informasjon. Pa flere stasjoner mangler det ogsa ledelinjer til heis. Dette
kan gjgre det vanskelig for personer med synsnedsettelse og personer med hgrselsnedsettelse a
orientere seg. Det kan oppleves som saerskilt problematisk for personer med synsnedsettelse a
finne riktig vogn og plass.

e Mangel pa informasjon ved avvikssituasjoner: Nar tog er forsinket eller innstilt, skal alle reisende
fa rask informasjon om situasjonen og hvordan de kan fullfgre reisen sin. Dette gjelder ogsa ved
planlagte driftsavvik. | praksis opplever brukerorganisasjonene at dette ikke er normen ved avvik.
Brukerorganisasjonene gir uttrykk for at de opplever at informasjonen er mangelfull og at det kan
veere krevende og orientere seg ved plutselige endringer
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Mangler pa utstyr og infrastruktur: P4 mange stasjoner er personer som benytter rullestol eller er
darlige til beins avhengig av heis for & komme seg til og fra riktig plattform. Nar heisene ikke virker,
blir forflyttingen sveert utfordrende. Noen heiser pa togene har ogsa en vektgrense som gjor at ikke
alle typer rullestoler kan tas med. P& noen stasjoner er det i tillegg utfordringer knyttet til ramper
for av- og pastigning pga. plattformhgyde, helning og kurvatur pa plattform. Dersom toget stopper
et annet sted pa plattformen enn anvist, kan sgyler og andre installasjoner gjgre det vanskelig a
bruke rampen.

Utfordringer knyttet til ansattes innstilling og kunnskapsniva: Brukerorganisasjonene peker pa flere
tilfeller der reisende med funksjonsnedsettelser har blitt mgtt med lite respekt og kunnskap fra
ombordpersonell pa togene. Innstillingen til personalet har mye a si for reiseopplevelsen, og
hendelser der reisende fgler seg darlig behandlet kan gjgre det lite attraktivt & reise. Lav kunnskap
om bruk av ramper og annet utstyr hos ombordpersonalet kan ogsa gjgre av- og pastigningen
utrygg.

Liten mulighet for a reise selvstendig: Reisende med funksjonsnedsettelser gnsker sa langt det er
mulig & klare seg selv uten assistanse. Dette understrekes som en betydelig utfordring med
dagens fjerntog, seerskilt for personer som benytter seg av rullestol. Dagens fjerntog har en
gulvhgyde over 76 cm. Rullestolbrukere er derfor avhengig av rampe eller heis for & komme om
bord. Det er ikke mulig for reisende selv a betjene hverken heis eller rampe, og man ma derfor ha
assistanse fra ombordpersonalet for av- og pastigning.

Manglende assistansetjeneste: For noen reisende vil det veere helt ngdvendig a bruke assistanse. |
dag er det assistansetjeneste pa 14 jernbanestasjoner. Reisende som er avhengig av assistanse
og som gnsker a reise til andre stasjoner, ma enten organisere assistanse privat, reise pa annen
mate, eller la vaere a reise.

Ombord pa toget:

Fa og darlige rullestolplasser: Det er begrenset hvor mange personer som benytter seg av rullestol
som kan reise med hvert tog. Dagens fjerntog har to rullestolplasser, begge i vogn med
familieavdeling. Det pekes ogsa pa at plassen som er avsatt til hver rullestol i toget er for trang,
noe som gjgr at det er lite fleksibelt hvor eller hvordan man kan sitte. Plasseringen av
rullestolplasser kun i vogn med familieavdelingen, er ogsa lite fleksibelt dersom passasjerene som
benytter rullestol gnsker ro pa reisen. For personer som benytter seg av rullestol som gnsker a
benytte sovevogn er det i dag ikke plass til & snu rullestolen i sovekupeen, slik at man kommer opp
i sengen.

Manglende informasjon: | likhet med stasjonsomradene, er det ogsa utfordringer knyttet til
informasjon om bord pa fjerntogene. Det pekes seerskilt pa at det er mangel pa gode informasjons-
skjermer i togene som viser sanntidsinformasjon. Det er ogsa darlig visuell og hgrbar merking pa
toalettene. For personer med nedsatt hgrsel og eller syn kan det oppsta vanskeligheter med a vite
nar man skal ga av toget hvis ikke annonseringen eller informasjonen er tydelig og klar.

Manglende tilgang til tilbud om bord: For personer som benytter seg av rullestol, er det begrenset
tilgang til tilbudene om bord pa dagens fierntog. Med rullestolplasser kun i vogn med familie-
avdelingen er det ikke mulig & ha med seg dyr. Det er ikke tilgang til bistro, reclinere eller andre
deler av toget. Tilgang til tilbud om bord er szerskilt viktig pa en fierntogreise, som i de fleste
tilfeller varer betydelig lengre enn en reise med lokal- eller regiontog.

Manglende mulighet til & bevege seg rundt i toget med rullestol: Personer som benytter seg av
rullestol gnsker muligheten til & kunne forflytte seg fritt om bord pa toget og bevege seg mellom
vogner, pa lik linje med gvrige passasjerer. Dette er ikke mulig med dagens materiell.
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3 Forbedret tilgjengelighet i de 17
farste togene i hovedanskaffelsen

Oppdraget fra Samferdselsdepartementet omfattet i utgangspunktet bade tiltak i de 17 fgrste kjgretayene i
grunnkontrakten med Stadler, og tiltak i kjgretgy som er omfattet av opsjonene. Av hensynet til fremdriften
for de 17 farste togene, ble det besluttet & dele oppdraget i to, der Norske tog s& pa muligheter for til-
pasninger i hovedanskaffelsen, mens utredningsarbeidet sa pa muligheter i opsjonene.

Norske tog startet arbeidet med a finne lgsninger for de 17 fgrste togene umiddelbart etter mottatt
oppdrag fra SD. Malet var at forbedringstiltakene i stgrst mulig grad skulle mgte behovene til bruker-
organisasjonene. | tillegg var det viktig a vurdere lgsninger som ikke vesentlig forsinket leveransen av
togene, ettersom det er kritisk a skifte ut dagens fijerntogmateriell.

Med utgangspunkt i arbeidet til Norske tog, og med statte fra brukerorganisasjonene og togoperatgrene,
gav Jernbanedirektoratet og Samferdselsdepartementet i november 2023 tilslutning til & investere omtrent
90 millioner kroner i et endret design, og godtok en forsinkelse pa togene med seks maneder. De vedtatte
forbedringene innebaerer blant annet at reisende med rullestol far tilgang til familieavdeling, tilgang til et
stgrre omrade med bedre mulighet for & reise med andre, 2 ekstra rullestolheiser (én pa hver side av toget)
som gir redundans, bedre mulighet for & reise med dyr og et ekstra handicaptoalett. Behovene som ikke er
dekket av bestilte tog, er behovet for bevegelsesfrinet med rullestol i hele toget og trinnfri adkomst.

For a forsta hvilke forbedringer som er gjort i de 17 farste togene er det nedenfor beskrevet hvordan
tilgjengeligheten pa nye fierntog var fgr og etter mottatt oppdragsbrev. Tiltakene for a gke tilgjengeligheten
dekker mange av behovene som er beskrevet av brukerorganisasjonene og det er viktig a se tiltakene som
er implementert for a forsta vurderingen av ytterligere tiltak for opsjonene pa nye fjerntog.

3.1 Tilgjengelighet for mottatt oppdragsbrev

Den opprinnelige lgsningen som var utgangspunkt for kontraktsigneringen med Stadler ble presentert
varen 2023, fgr oppdragsbrevet fra SD om a vurdere lgsninger for gkt tilgiengelighet pa fijerntogene. Denne
lgsningen innebar:

e HC-inngang i vogn med bistro

e Totalt tre rullestolplasser i dagkonfigurasjon og totalt 4 rullestolplasser i dag-/nattkonfigurasjon,
som illustrert i henholdsvis Figur og Figur 5

e Mulighet for reisende som benytter rullestol til & bevege seg mellom sovekupeer/sitteplasser og
rullestolplasser i bistro, uten tilgang til vogn med familieavdeling

Hjulpartiene pa toget (boggiene) er hgye. Gulvet i toget ma derfor ha en hagyde pa 121 cm for & passere
over boggiene. | hovedlgsningen fra Stadler var det lagt til grunn flatt gulv i toget for & optimalisere
mobiliteten om bord. Dette betyr at reisende som benytter rullestol var avhengig av heis for & komme seg
om bord.

Denne Igsningen representerte en stor forbedring sammenlignet med dagens fierntogmateriell og oppfylte
alle ngdvendige krav relatert til TSI PRM-regelverket.

Det var disse layoutene som farst ble presentert for brukerorganisasjonene for personer med
funksjonsnedsettelser. Fra brukerorganisasjonene sin side kom det flere reaksjoner og innvendinger, bade
mot medvirkningsprosess og utforming av fjerntogene. De stgrste ankepunktene nar det gjelder utforming
var:

e Reisende som benytter seg av rullestol har kun mulighet & benytte en vogn, og far ikke tilgang til
f.eks. familieavdeling

e Reisende som benytter seg av rullestol er avhengig av assistanse for @ komme seg av og pa toget

e De tiltenkte plassene for rullestol gir begrensede muligheter for & reise sammen med starre folge
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Figur 5 Opprinnelig layout far oppdrag fra SD i dagkonfigurasjon

For & mgte behovene til reisende med nedsatt syn og hgrsel var de nye fijerntogene utstyrt med flere
systemer som skal gke sikkerheten under reisen, sikre tilgjengelighet av informasjon og forbedre reise-
opplevelsen. Brukerorganisasjonene har giennom workshopene i forbindelse med denne utredningen
uttrykt at deres behov knyttet til forbedret informasjonssystemer for reisende med syns- og hgrselsned-
settelser i stor grad er dekket av denne lgsningen.

For personer med synsnedsettelse vil informasjon overfgres fra toget via hayttalere bade pa plattformen og
ombord i selve toget. Ombord i toget vil det veere forhandsdefinerte soner der ulike typer informasjon kan
overfgres for & redusere mengden informasjon som passasjerer ma ta til seg. Eksempler pa soner vises i
figuren underFeil! Fant ikke referansekilden..

LSx4 LSx6 LSx4 LSx4

Figur 6 Eksempel pa soneinndeling for formidling av informasjon ombord

| tillegg til & formidle informasjon via hayttalere, vil personer med synsnedsettelse kunne orientere seg med
taktil informasjon og punktskrift (Braille). Alle knapper og nummerering skal tydeliggjgres med disse egen-
skapene. Et eksempel pa setenummerering vises Figur 7 7 underFeill Fant ikke referansekilden.. Det vil
ogsa veere taktil informasjon for andre fasiliteter som bistro og toaletter.

—— -

Figur 7 Eksempel pa sitteplassnummerering med punktskrift og taktil informasjon

For personer med hgrselsnedsettelse vil fierntogene tilby en teleslynge. Disse vil formidle samme
informasjon som formidles i en av vognenes forhandsdefinerte hgyttalersoner, se Figur 8. Vogner med

19



sovevogner vil ha to ulike lydslayfer for & kunne ekskludere mindre viktige informasjon for sovende
passasjerer.

ﬂrlverloap w2

-

CH 2 /CHG C H4/ CH5
LSx6 L5x8

Figur 8 Eksempel pa teleslynge med "Driver loop"

@vrige passasjerer vil ha mulighet til & hente informasjon fra noen av de nye fijerntogenes displayer. Det vil
veere eksterigre frontdisplayer i hver ende av toget, ogsa ved aller utvendige dgrer og i inngangen.

Toget vil bli utstyrt med flere displayer for a sikre at gvrige passasjerer enkelt kan fa informasjon. Displayer
vil bli jevnt fordelt i sittevognene og vil vise dynamisk informasjon og dermed tilpasses eventuelle
forsinkelser. | tillegg til displayer vil interigret tilpasses med piktogrammer, der det er ngdvendig. All
informasjon vil falge og veere bedre enn krevd av TSI PRM og gvrige retningslinjer nar det gjelder kontrast
og tekststarrelse.

Togene vil ogsa ha funksjoner for «tale-til-tekst» og «tekst-til-tale». Hvordan disse til slutt vil brukes om bord
pa togene er under utvikling og er ikke definert pa navaerende tidspunkt.

3.2 Ytterligere tiltak for tilgjengelighet etter mottatt oppdragsbrev

Som falge av oppdraget fra SD ble nye Igsninger for de 17 farste togene utviklet og drgftet, og akseptert av
brukerorganisasjonene, Norske tog, togoperatgrene, Jernbanedirektoratet og Samferdselsdepartementet.
For de 17 farste togene som er bestilt er det na blitt gkt tilgjengelighet i bistro og familieavdeling, som er
plassert i to tilstatende vogner i togsettet med mulighet for & passere med rullestol. Endringene vil gi bedre
tilgang til sentrale fasiliteter om bord pa togene for personer som benytter rullestol.

To behov som ikke var dekket av tidligere design var tilgang til familiavdeling og mulighet for a reise med et
starre reisefglge. Dette var hgyt prioritert ndr man s pa muligheter for ytterligere tiltak for tilgjengelighet pa
nye fjerntog. Derfor ble det besluttet & gke gangbredden om bord ved a ta bort seter og gke bredden i
overgang mellom bistrovogn og til vogn med familieavdeling. Slik far reisende med rullestol muligheten til &
fritt bevege seg mellom bistrovogn og familieavdeling. Et oversiktsbilde fra dag-/nattkonfigurasjonen av
toget kan sees i Figur 9.

HOjS s [

.
A

Figur 9 Oversikt over ny og mer tilgjengelige bistro- og vogn med familieavdeling

En annen positiv effekt av a flytte rullestolplassene til familieavdelingen er at endringen gir mulighet til &
oke antall sitteplasser i bistro/servingsomrade fra 16 til 22. Se Figur 10 med oversikt over bistrovogn i
nattkonfigurasjon med rade sirkler over tilgjengelighetstilpassede sovekupéer, som ogsa kan brukes som
private rom pa dagtid.

Figur 10 Ny og mer tilgjengelig bistrovogn i dag-/nattkonfigurasjon
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Vogn med familieavdeling har to forskjellige design etter nye tiltak. Den opprinnelige vognen er vist i Figur
11, mens den oppdaterte vognen i dagkonfigurasjon er i Figur 12 og dag-/nattkonfigurasjonen er vist i Figur
13. Forskjellen mellom konfigurasjonene er at mens dag-/nattkonfigurasjonen har to plasser for
rullestolbrukere i to sovekupéer (som kan brukes som seter pa dagen) og én plass i vogn med
familieavdeling, har dagkonfigurasjonen alle tre plasser i vognen med familieavdelingen.

Figur 12 Ny og mer tilgjengelig vogn med familieavdeling i dagkonfigurasjon

Figur 13 Ny og mer tilgjengelig vogn med familieavdeling i dag-/nattkonfigurasjon

I vogn med familieavdeling var det tidligere to standardtoaletter som na er erstattet med ett handicap-
toalett og vestibylen er tilpasset med ytterligere 2 rullestolheiser. Ekstra rullestolheiser er en av hoved-
gevinstene ved nytt design, ettersom dette gir en redundans for brukere som benytter rullestol dersom en
av rullestolheisene er defekt. Det er gjort endringer i multifunksjonsomradet (omrade for transport av
sykler, barnevogner og stor bagasje) slik at man na kan passere til familieavdeling og lekeplass.

Gjennom de beskrevne tiltakene har de nye fjerntogene i starre grad blitt tilpasset for & veere tilgjengelige
for personer som benytter seg av rullestol. Av behov som ble fremmet av brukerorganisasjonene, oppfylles
alle kravene unntatt full bevegelsesfrihet for reisende med rullestol giennom hele toget og trinnfri adkomst
fra 76 cm hgye plattformer. Dette er vurdert som egne tiltak i kapittel 7 i rapporten.

Som falge av forbedringene i tilgjengelighet, herunder mulighet for & bevege seg mellom vognene, rullestol-
heis, ekstra handicaptoalett, mm, er henholdsvis 19 og 20 salgbare seter bortfalt for dag-/nattkonfigu-
rasjonen og dagkonfigurasjonen. Dette er omtrent fem % av togets kapasitet. Implementeringen av
endringene medfgrte ogsa en merkostnad for anskaffelsen pa omtrent 90 millioner.

kroner og en forsinkelse pa levering av fgrste togsett pa seks maneder.
3.2.1 Hvilke utfordringer loses giennom de 17 forste togene?

Med innfgring av de nye 17 fjerntogene som er bestilt, vil det komme flere positive endringer. Endringene
er sammenfallende med brukerorganisasjonenes innspill. Brukerorganisasjonene peker blant annet pa
fglgende endringer som vil forbedre reiseopplevelsen:

e Tilgang til flere tilbud om bord, som gjgr det mer attraktivt a reise

e Teleslynge om bord, bedre skjermer og lyd gjgr det lettere & holde seg informert under reisen

e Fri bevegelse fra sovekupe til vogn med familieavdelingen: At personer som benytter av rullestol
kan bevege seg mellom bistrovogn og vogn med familieavdeling farer til stgrre bevegelsesfrinet

o Tilgang til rullestolplasser i flere produktkategorier (vogn med familieavdeling og vanlige
sitteplasser)

e Lettere a reise i st@rre grupper, ogsa med falge
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Det er imidlertid ogsa utfordringer som disse farste togene ikke Igser:

e Personer som benytter seg av rullestol er fremdeles avhengig av assistanse og bruk av heis ved av-
og pastigning pga hgydeforskjell mellom gulv og plattform.

e Selv om det er tilgang til flere tilbud om bord, vil ikke personer som benytter seg av rullestol ha
mulighet til & bevege seg giennom hele toget.

Oppsummering: forbedringer i nytt materiell etter oppdrag fra SD

| forbindelse med oppdrag fra SD er det blitt identifisert flere tiltak om bord pa fierntogene som vil gi gkt
tilgjengelighet for personer med funksjonsnedsettelse. De sentrale endringene er som falger:

= Reisende med rullestol far tilgang til en vogn ekstra, hvor familiavdeling og flere ordineere seter er,
som gker muligheten for a reise med et stgrre falge

= Det settes inn to ekstra rullestolheiser (én pa hver side av toget) som gir gkt redundans

= Rullestolplassene flyttes til vogn med familieavdeling, som medfarer at det er mulig & gke antall
spiseplasser ved bordene i bistrovognen med 6 plasser (ikke-salgbare seter)

= | vognen med familieavdeling har setene 2+1- konfigurasjon med doble seter pa den ene side og
enkeltseter pa den andre siden. Dette gir plass for & passere med rullestol i midtgangen

= P4 fjerntog som trafikkerer pa dagtid vil det veere 3 plasser dedikert til personer som benytter seg
av rullestol. Dette er en seteplass mer enn dagens fjerntogmateriell.

= 2 standardtoaletter er erstattet av ett handikaptoalett og vestibylen er tilpasset med ytterligere 2
rullestolheier.

=  Multifunksjonsomrade er tilpasset slik at det blir lettere for personer som benytter seg av rullestol a
forflytte seg fra familevognen til sovekupeene i bistrovognen uten store hindringer.

3.3 Andre tog med tilgjengelighetstilpasninger

Det er utfordrende a gjore direkte sammenligninger av egenskaper mellom ulike typer rullende materiell.
Dette skyldes at gnskede egenskaper og forutsetninger varierer avhengig av hvilke strekninger toget skal
trafikkere og av infrastrukturen togene skal trafikkere pa. Ulik topografi, klima og andre stedsspesifikke
forhold kan ogsa gi ulike krav til tekniske lgsninger i togene. Forskjellige systemlgsninger for kjgretayene
resulterer i tillegg i forskjellige styrker og svakheter for togene.

3.3.1 Fjerntog vs regiontog og lokaltog

For lokaltog og regiontog med kortere reisetider er det prioritert rask av- og pastigning, mens fierntog med
lengre reisetider i stgrre grad prioriterer komfort under reisen heller enn effektive stasjonsopphold. Derfor
har nye lokaltog innganger i plattformhgyde og i stedet interne trappetrinn for & komme over boggier
mellom vognene. Et eksempel pa inngang med lavere gulvhgyde i togene er Type 74 som kjgrer regiontog-
strekninger i Norge, se Figur 14.

22



Figur 14 Lavinnstegsvogn pa Type 74. Foto: jarnvag.net

For lengre reiser vil det veere viktig & optimalisere komforten om bord. En faktor som gjar dette lettere, er a
plassere gulvet pa nivaet som kreves for & passere over hjulsettene for a unnga hgydeforskjeller. Det krever
vanligvis gulvhgyder pa rundt 120 cm. Dette har flere fordeler:

o Kjgretayets profil er bredere hgyere opp fra skinnene, noe som betyr at for eksempel seter kan
gjares bredere

e Fjerntog har ofte ytterligere fasiliteter om bord, for eksempel bistro, lekeomrader og sovekupéer,
noe som gker passasjerenes behov for & bevege seg om bord

Det er derfor hensiktsmessig & ha et giennomgaende hgyt gulvniva pa togene pa fierntogstrekninger.
3.3.2 Materielltyper som finnes i andre land

Det finnes eksempler pa infrastruktur med hgyere plattformhgyder og kjgretgy som er tilpasset disse. |
Norge er standardisert plattformhgyde 76 cm. Dette er i samsvar med det europeiske TSl-regelverket. Det
er derfor relevant & sammenligne kjgretay som trafikkerer plattformer med lignende plattformhgyder. Det er
i denne sammenheng identifisert tre kigretay som kan veere verdt & sammenligne med nye andre tog fra et
tilgjengelighetsperspektiv:

1. Stadler -EC250 «SMILE»

Stadler SMILE er et intercity-dagtog som benyttes pa reiser opp til 5 timer. Toget tilbyr trinnfri adkomst fra
bade 55 cm hgye plattformer og 76 cm hgye plattformer. De forskjellige inngangshgydene er et tiltak for &
tilpasse toget til sveitsisk infrastruktur som generelt bruker 55 cm-plattformer, mens den tyske tilsvarende
plattformen generelt er 76 cm hay.

Stadler SMILE gir personer som benytter seg av rullestol mulighet til & besgke togets bistro via flere interne
ramper som utfyller hgydeforskjellen mellom inngangen og passasjen over hjulsettene. Totalt kreves seks
etterfglgende ramper for & kompensere for hgydeforskjellen mellom inngangen som er tilpasset 55 cm
haye plattformer og gulvnivdet over hjulsettene.
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Figur 15 Stadler EC250 "SMILE" Foto: Kecko

Ifglge tekniske krav bgr det veere minimum horisontal gange pa 120 cm mellom etterfalgende ramper, og
150 cm er anbefalt. Stadler SMILE oppfyller ikke kravet til plassen mellom rampene pa 120 cm.

2. Talgo - ICE-L

Et annet kjgretay som har interessante Igsninger for tilgjengelighet, blir levert av den spanske leverandgren
Talgo. Kunden er tyske Deutsche Bahn, kjgretgyet kalles ICE-L og illustreres i Figur 16.

Figur 16 Talgo ICE-L Foto: Wikimedia Commons

I motsetning til konvensjonelle hjulsett eller Jacobs-boggi2, bruker Talgo en konstruksjonslgsning som i
stedet for a forutsette at gulvnivaet gar over hjulene, gjar at gulvnivaet i starre grad kan vaere mellom
hjulene.

Dette muliggjar trinnfri adkomst fra 76 cm hgye plattformer og muligheten for videre passasje mellom
tilstgtende vogner for personer som benytter seg av rullestol, forutsatt at interigret ogsa er tilpasset
rullestoler. Dette gjgr kigretgyene attraktive fra et tilgjengelighetsperspektiv siden det gir mulighet for

2 En boggi som binder ssmmen to vogner
24



personer som benytter seg av rullestol & komme seg om bord pa togene uten assistanse fra 76 cm hgye
plattformer.

ICE-L har imidlertid ogsa noen viktige begrensninger. Togene har en lengde pa 256 meter, og bestar av 18
enheter, inkludert lokomotiv. Dette gir en gjennomsnittlig lengde per enhet pa ca. 14 meter, sammenlignet
med nye fjerntog med en vognlengde pa ca. 26 meter. Korte enheter skaper behov for flere
vognoverganger, noe som begrenser fleksibiliteten for interigret og har en negativ innvirkning pa
kapasiteten, siden overgangene ikke kan brukes til sitte- eller soveplasser. | tillegg er kjgretayets utvendige
bredde angitt til ca. 2,9 m sammenlignet med de nye fjerntogene, som innvendig maler 2,9 m og dermed
kan tilby bedre komfort pa sitteplasser og soveplasser. ICE-L har ikke soveplasser.

3. Adtranz Regina X50-x54 og Bombardier/Alstom X55

Et tredje kjgretgy som er interessant med hensyn til personer som bruker rullestol, er Adtranz Regina X50 -
X54, se eksempel pa en X52 i Figur 17. Som det fremgar av bildet, er inngangen neer fgrerhuset lavere enn
kigretagyets gvrige innganger.

Figur 27 Adtranz Regina X52 med lav inngang pa forreste dar. Foto: Frederik Tellerup

Den lavere inngangen gir personer som benytter seg av rullestol mulighet til & rulle om bord pa togene fra
plattformer som er 55 cm hgye. | vestibylen er det en heis som rullestolbrukere kan bruke for 8 komme seg
fra inngangshayde til de tilpassede omradene i vognen med hgyere gulvhgyde, se Feill Fant ikke
referansekilden.8. Heisen betjenes av passasjerene med knapper ved og pa heisen.

De fgrste Regina-togene ble utviklet fgr TSI-standardene ble implementert, og oppfyller derfor ikke
ngdvendigvis alle kravene med hensyn til tilgjengelighet og naveerende TSI PRM-standarder. P4 grunn av
utformingen av heisen er det vanskelig & bruke rullestolramper. Det bgr ogsa bemerkes at Regina-togene er
omtrent 250 mm bredere enn nye fjerntog, og har en annen Igsning for skjulte stigtrinn. Dette kan
begrense mulighetene for & implementere en lignende lgsning i nye fjerntog.
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Figur 18 Innvendig heis ombord Adtranz Regina

Heisen er vanligvis i sin nedre posisjon, noe som medfgrer at toget har innendgrs trapper pa begge sider av
heisen. Imidlertid er heisen installert i vestibylen i en av endevognene, og pavirker derfor kun et begrenset
antall passasjerer. Plasseringen betyr likevel at personer som bruker rullestol pa for eksempel kjgretgyet
X55 ikke kan komme seg til bistroen, som er plassert midt i toget.

Kapitelet viser at det finnes kjgretay som gir trinnfri tilgang fra plattformer som er 76 cm hgye. Trinnfri
adkomst er imidlertid bare ett av mange aspekter ved kjgretayets egenskaper som ma evalueres i et
helhetsperspektiv ved kjgp av togene, og vil blant annet matte ses i sammenheng med muligheten til &
bevege seg hinderfritt inne pa toget. Utviklingen av togene og kravene de skal tilfredsstille starter allerede
med utviklingen av den tekniske kravspesifikasjonen.

3.3.3 Krav i anskaffelsen av nye fjerntog

Norske tog har gijennomfart anskaffelsen av fierntog (N10) pa bakgrunn av krav stilt av Jernbanedirek-
toratet. Kravene er utformet pa bakgrunn av kunde- og kapasitetsbehov identifisert i KVU Nye fijerntog som
var grunnlag for konseptvalget som ble gjort av regjeringen i 2020.

Avtalen med Stadler er inngatt med utgangspunkt i kravene som var gjeldende for anskaffelsen. Kravene
kan ikke uten videre fravikes etter kontraktsinngaelse uten at dette far juridiske konsekvenser. | tillegg vil
en fravikelse av kravene ha implikasjoner for Norske togs troverdighet overfor leverandgrmarkedet.

Om kravstilling av universell utforming i nye fierntog:

Universell utforming og tilgjengelighet var en vesentlig del av anskaffelsen. Det var over 20 krav som ble
stilt som omhandlet pa- og avstigning, behov for informasjon og gvrige tilpasninger knyttet til universell
utforming og tilgjengelighet. Spesielt ble det stilt et evaluerings-krav, men ikke et ma-krav, angaende
trinnfri adkomst. Det betyr at dersom en leverandgr tilbgd trinnfri adkomst, ville den bli vektet hgyere
sammenlignet med andre leverandgrer som ikke fant en slik Igsning. Ingen leverandgrer leverte et tilbud
med trinnfri adkomst.

| en anskaffelse er det sveert mange krav som skal evalueres og vektes. | anskaffelsen av nye fjerntog var
tilgjengelighet hayt prioritert, men ogsa pris, setekapasitet, tekniske forutsetninger for operasjon i Norge
var sveert viktig. Hadde man vektet trinnfri adkomst hgyere, kunne dette ha resultert i at tilbydere leverte
mindre gode Igsninger pa andre viktige krav. Det kan heller ikke utelukkes at man ved en ny utlysning far
mindre gode lgsninger for tilgjengelighet dersom en tilbyder kan levere et vesentlig billigere produkt med
hgyere kapasitet.
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Om trinnfri adkomst som ma-krav:

For & sikre at trinnfri adkomst hadde blitt inkludert pa nye fijerntog, kunne man ha stilt et ma-krav om en
slik Igsning. Dette innebeerer at bare tilbydere som kunne/ville levere en slik tilpasning pa langdistansetog,
hadde levert tilbud. Den fgrste risikoen ved 4 stille et ma-krav om trinnfri adkomst er at ingen i markedet
ville ha tilbudt en slik lasning. Dermed matte konkurransen ha blitt avlyst og lyst ut pad nytt. En annen risiko
er at man utelater tilbydere som ellers ville ha levert et godt tilbud dersom de ikke kunne/ville levere en
lgsning pa trinnfri adkomst.

En tredje risiko ved a stille krav om at tiloydere ma levere lgsning pa trinnfri adkomst, er at oppdragsgiver
patar seg risikoen for at det er beste lgsning pa behovet for av- og pastigning. Man gir dermed ikke
leverandgrmarkedet, som sitter pa ekspertkompetansen, muligheten til a8 kunne tilby sin beste lgsning pa
behovene og kravene som stilles i kontrakten. En fjerde risiko er at man ender opp med darligere
tilgjengelighet som fglge av at andre positive tiltak i toget blir nedvurdert for & veie opp for trinnfri adkomst.

Oppsummering: hvordan ble gkt tilgjengelighet handtert i anskaffelsesprosessen for nye fijerntog

| forbindelse med anskaffelsen av nye fijerntog ble det stilt flere krav til universell
utforming/tilgjengelighet.

= Krav om trinnfri adkomst ble stilt som et evalueringskrav. Til tross for at leverandgre ne ville bli
belgnnet for en slik Igsning, var det ingen som valgte a inkludere dette i sine tilbud.

= Detvar en rekke andre faktorer som var avgjgrende for at Norske tog etter en helhetsvurdering
valgte & innga kontrakt med Stadler. Disse omhandler krav til blant annet pris,
vedlikeholdskostnader, tilgjengelighet pa norske forhold, og mange gvrige krav som ble stilt.

= Anskaffelsen er giennomfert etter i trad med KVU og faringer fra Jernbanedirektoratet
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4 Behov

| dette kapittelet vurderes behov som er relevante for & Igse utfordringene skissert i kapittel 2. | henhold til
bestillingsbrevet er det utfordringer knyttet til tilgjengelighet og universell utforming som skal lgses, og det
er derfor ogsa dette som vil veere fokus for behovskartleggingen. Behovene knyttet til fierntogreisende med
funksjonsnedsettelser vil ogsa vaere utgangspunkt for formuleringen av mal i kapittel 5 og vurdering av
maloppnaelse i kapittel 7.

| tillegg til behovene for universell utforming og tilgjengelighet er det imidlertid ogsa en rekke andre behov
som fremtidens fijerntog og infrastruktur ma ivareta. Andre relevante behov er derfor ogsa beskrevet i dette
kapittelet. Disse behovene vil vaere et viktig grunnlag for analysen av virkninger i den samfunnsgkonomiske
analysen.

4.1 Overordnede samfunnsbehov

Det tas utgangspunkt i at utredningen skal bygge opp rundt transportpolitiske mal uttrykt gijennom vedtatt
Nasjonal transportplan (NTP) for perioden 2022-2033. De gjeldende NTP-malene er vist i figuren under.

ET EFFEKTIVT, MILJQVENNLIG
OG TRYGT TRANSPORTSYSTEM 1 2050

@

Mer for Effektiv bruk av Bidra til Nullvisjon for Enklere reise-
pengene ny teknologi oppfyllelse av drepte og hardt hverdag og okt
Norges klima- skadde konkurranseevne
og miljomal for neeringslivet

Figur 19 Transportpolitiske mal i NTP 2022-2033

| denne utredningen vil det szerskilt vaere malet om Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for
neeringslivet som vil sta i fokus. Her understrekes det i gjeldende NTP (2022-2033) at universell utforming
er et sentralt prinsipp for at transportsystemet skal kunne bidra til at Norge er et godt sted & leve og bo i
framtiden. Hurdalsplattformen fastslar at det er «eit mal for regjeringa a styrkje den universelle utforminga
av samfunnet».

| 2021 utarbeidet daveerende regjering «<handlingsplan for universell utforming» som identifiserte tiltak for
universell utforming pa flere samfunnsomrader. For jernbane er det formulert en malsetning om at ved
inngangen av 2022 vil andelen av- og pastigninger som giennomfgres fra en universelt utformet stasjon
veere om lag 17 %, og at denne andelen skal gke til 44 % innen 2029.

God mobilitet er viktig for alle grupper. En reise med tog bestar av mange ledd, hvor hvert enkelt ledd
pavirker muligheten kunden har til & giennomfare reisen. Dersom et ledd i reisekjeden ikke er universelt
utformet, kan reisen oppleves som vanskelig eller naermest umulig a giennomfare. En universelt utformet
reisekjede med tog er seerlig viktig for personer med funksjonsnedsettelse, men kommer i prinsippet alle
reisende til gode uavhengig av alder eller funksjonsniva.
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Malet om enklere reisehverdag innebaerer ogsa at togtilbudet skal ha tilstrekkelig kapasitet og at det skal
veere attraktivt a reise. For fjerntogtilbudet betyr dette blant annet at fierntogene skal ha nok kapasitet til
mgte etterspgrselen etter fierntogreiser, at det er komfortabelt a reise for alle passasjerer og at fierntog-

tilbudet er palitelig. Dette forutsetter selvsagt ogsa at materiell og infrastruktur falger krav til sikkerhet og
tekniske funksjonalitet.

Malet om & oppfylle Norges klima- og miljigmal er ogsa av betydning. Toget er viktig for det granne skiftet.

!

Det ma derfor tilrettelegges for at alle reisende inkludert personer med funksjonsnedsettelse kan ta toget. |
tillegg er malet om Mer for pengene viktig for utredningen, fordi fellesskapets ressurser skal benyttes mest

mulig effektivt.

Oppsummering, overordnede samfunnsbehov:
Kapittel 4 har som formal & fremheve at god mobilitet er viktig for alle grupper, inkludert personer med
funksjonsnedsettelse.
= Universell utforming er viktig for & sikre god mobilitet for alle brukerne av transportsystemet
= Samtidig ma behovene knyttet opp mot universell utforming veies opp mot andre
transportpolitiske mal
»  For denne utredningen har malet om en «Enklere reisehverdag, gkt konkurranseevne for
neeringslivet og oppfyllelse av Norges klima og miljgmal» veert sentrale.

4.2 Behov knyttet til tilgjengelighet og universell utforming
Dette delkapittelet beskriver behovene som er seerskilt viktige for reisende med funksjonsnedsettelser.
4.2.1 Personer med funksjonsnedsettelse og universell utforming

Det finnes ingen bestemt definisjon eller et begrep som oppsummerer hvem brukergruppene er. Det er
derfor naerliggende a bruke begrepet «personer med funksjonsnedsettelse», som er et samlebegrep som
benyttes i beskrivelse av mennesker med ulik grad av funksjonsnedsettelse. Dette er en sammensatt
gruppe med ulike behov og med behov for ulike tilpasninger. Barne-, ungdoms- og familiedirektoratet
(Bufdir) benytter fem forskjellige benevnelser i omtale av personer med funksjonsnedsettelse: personer
med synshemming, personer med bevegelseshemming, personer med hgrselshemming, personer med
utviklingshemming og personer med psykososiale funksjonsnedsettelser. Noen er fgdt med funksjons-
nedsettelse, mens andre opplever a fa en funksjonsnedsettelse pa grunn av sykdom eller skade senere i
livets.

Det har veert nzerliggende a tenke at det er kun personer med funksjonsnedsettelse som har nytte av
universelt utformede reisekjeder. | de siste arene har T@I forsgkt a utfordre transportetatene a tenke
annerledes rundt tematikken. | en rapport om universell utforming av transportsektoren i Norge fra 2022,

fremhever T@I at universell utforming gagner alle mennesker. Eldre personer, barn, og smabarnsfamilier er

eksempler pa grupper som bgr fremheves spesielt4. Utvidelsen av begrepet er viktig a fa frem i denne
sammenheng da det er mange forskjellige brukergrupper som benytter seg av fjerntogtilbudet. Videre
skriver T@I at nesten alle personer i Igpet av livet oppleve en midlertidig eller permanent
funksjonsnedsettelse. Universell utforming kan dermed sees pa som et virkemiddel for a gjare
kollektivtransporten mer attraktiv for alle.

3 Statistikk og analyse | Bufdir
4 2022 Rapport fra T@I - Universell utforming av transportsektoren i Norge.pdf

29


https://www.bufdir.no/statistikk-og-analyse/funksjonsnedsettelse/begreper-kunnskapsgrunnlag
file:///C:/Users/azra.hodzic/OneDriveCloudTemp/1Q546D5S/2022%20Rapport%20fra%20TØI%20-%20Universell%20utforming%20av%20transportsektoren%20i%20Norge.pdf

Hvor mange personer som har en eller annen form for funksjonsnedsettelse varierer. Det er vanskelig a
finne eksakte tall, men det finnes noen anslag. Verdens helseorganisasjon (WHO) anslar at 15 % av
verdens befolkning har en funksjonsnedsettelse. Bufdir anslar at 15-18 % av befolkningen i Norge har en
form for funksjonsnedsettelse. | 2020 utgjorde andelen 18 %, noe som tilsvarer rundt 636 000 personer>.
Det er ogsa ventet at denne andelen vil stige i arene som kommer som fglge av at det blir flere eldre i
landet.

I henhold til SSBS, har s& mange som 1 av 5 en funksjonsnedsettelse som medfarer vansker med offentlig
transport. (Se figur 20). Svaert mange, 1 av 4 personer, opplever det vanskelig & med & hgre i stayende
omgivelser, og 4 % opplever & ha nedsatt hgrsel selv med bruk av hgreapparat.

Andel med nedsatt funksjonsevne hele landet - 2019

Vansker med & hgre samtale i stille omgivelser Il 3
Vansker med & hgre samtale i mer stgyende omgivelser NN O G
Vansker med a ga itrapper - en etasje opp eller ned uten a hvile N 5
Vansker med a ga en 5 minutters tur I 7
Vansker med a ga 500 meter pa flatt underlag. Personer 67 ar og over I &
Vansker med offentlig transport (avstand til holdeplass, trinn, plass,... EEEEEEEEEEEEEEEEEENN—————— ) |
Nedsatt syn selv med bruk av briller/kontaktlinser IEEEEEE———— 10
Nedsatt hgrsel selv med bruk av hgreapparat I /4
Nedsatt bevegelsesevne I 0O

Bruker hgreapparat N 5

0 10 20 30

Figur 20 Oversikt over andeler med nedsatt funksjonsevne (SSB)

Nar det gjelder personer som benytter seg av rullestol, rapporterer hjelpemiddelsentralen i NAV at det er
omtrentlig 50.000 personer som benytter seg av rullestol”. Det antas at mer enn 320.000 personer levde
med synshemming i Norge i 2018 (Menon Economics, publikasjon 57/2019.)8 | samme rapport anslas det
at 9.300 personer er blinde/praktisk blinde.

NAV opplyser ogsa om at det er 43 % av personer med nedsatt funksjonsevne som er sysselsatt, mot 74 %
av befolkningen ellers. 1 2015 var det 87.000 personer med nedsatt funksjonsevne som ufrivillig stod
utenfor arbeidslivet.

Mobilitet og reisevaner

God mobilitet er viktig for alle personer, inkludert personer med funksjonsnedsettelse. Togtransport
benyttes i ulike forbindelser, av de som pendler til og fra jobb, i forbindelse med utdanning, fritidsreiser og
pa lengre feriereiser. A reise selvstendig er et viktig aspekt for menneskers livskvalitet og psykiske helse.
Det finnes i dag fa rapporter og undersgkelser som kan si noe generelt om hvilke reisevaner personer med
funksjonsnedsettelse har. Det er generelt lite kunnskap pa feltet om reisevaner tilknyttet togreiser, spesielt
fierntogreiser. Innspill fra brukerorganisasjonene i arbeidet med rapporten danner derfor et viktig
kunnskapsgrunnlag, for videre arbeid.

5 Antall med nedsatt funksjonsevne (bufdir.no)

6 04228: Funksjonsevne, etter kjgnn og landsdel (prosent) 1998 - 2019. Statistikkbanken (ssb.no)
7 Bevegelse - Universell utforming av NAVs digitale tjenester (navikt.github.io)

8 2019-57-Samfunnskostnader-knyttet-til-gyehelse.pdf (menon.no)
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I kundetilfredshetsundersgkelser gjennomfart av Jernbanedirektoratet i 2023, oppgir 13,2 % av reisende
med fjerntog i 2023 at reisen var en regelmessig reise til/fra arbeid, skole eller studiested, og 23,3 % er pa
forretningsreise/reise i jobbsammenheng.

Data fra togoperatgrene tyder pa at det i dag er relativt lav ettersparsel etter rullestolplassene pa
fierntogene. Etterspgrsel etter reiser ma imidlertid alltid ogsa ses i sammenheng med attraktiviteten i
togtilbudet. Det er av brukerorganisasjonene papekt at dagens materiell ikke gjor det attraktivt a reise med
fierntog.

4.2.2 Behov som er serskilt viktige for fjerntogreisende med funksjonsnedsettelser

A forsta brukerbehov har veert sentralt for utarbeidelse av ra pporten. Jernbanedirektoratet har kartlagt og
mottatt innspill til ulike brukerbehov i to workshops. Innspillene kommer fra Norges Handikapforbund
(NHF), Funksjonshemmedes fellesorganisasjon (FFO), Hgrselshemmedes landsforbund (HLF) og
Blindeforbundet. | tillegg har Jernbanedirektoratet saerskilt bedt om innspill fra yngre brukergrupper her
representert ved Unge Funksjonshemmede og FFO Oslo.

Basert pa innspill fra brukerorganisasjonene er det identifisert behov som er viktige for utredningsarbeidet.
Flere av behovene, som for eksempel behovene for 3 reise trygt og komfortabelt, vil veere viktige for alle
reisende, uavhengig av funksjonsniva eller funksjonsnedsettelse. | denne sammenhengen er behovene
imidlertid primeert knyttet til universell utforming i materiell og infrastruktur, og til utfordringene som
erfares av reisende med funksjonsnedsettelser. Disse er beskrevet i kapittel 2. Reisende med ulike
funksjonsnedsettelser kan ha ulike behov basert pa den enkeltes funksjonsnedsettelse. Derfor kan de
forskjellige brukergruppene ha behov for tilpasninger som ikke ngdvendigvis er forenlige. Noen av
behovene beskrevet nedenfor er derfor knyttet opp mot enkelte typer funksjonsnedsettelser, mens andre
behov er viktige for flere brukergrupper.

e Behov for a bli mgtt med respekt og kunnskap: Det er flere eksempler pa at reisende med
funksjonsnedsettelser har blitt mgtt med lite respekt og kunnskap fra personell, ogsa pa
fierntogreiser. I tillegg har mangel pa kunnskap fart til utrygge situasjoner ved av- og pastigning.
Behovet for & bli mgtt med respekt og kunnskap er grunnleggende for at det skal kjennes attraktivt
og trygt a reise.

e Behov for a reise trygt: Det skal veere trygt & reise med fjerntog. Det oppleves imidlertid at dette
ikke er alltid er tilfelle. Dette handler om flere forhold. Dagens Igsninger for heis og rampe er
sarbare og er avhengig av at ombordpersonalet vet hvordan disse skal betjenes. Stasjons-
utformingen og ombordstigningsrampen er heller ikke alltid tilpasset hverandre. | tillegg er det pa
mange stasjoner manglende informasjon og merking, som gjar det vanskelig for synshemmede a
navigere trygt pa stasjonene. Negative erfaringer fra tidligere reiser medfarer ogsa usikkerhet om
mulige fremtidige reiser lar seg gjennomfare og blir en god opplevelse.

e Behov for a reise komfortabelt: En utfordring beskrevet i kapittel 2 er at plassene avsatt for
rullestol i dagens fjerntog er sma, og at det er liten mulighet for & velge hvordan man kan sitte. |
tillegg er det kun avsatt rullestolplasser i vogn med familieavdelingen, noe som ikke oppleves som
komfortabelt for alle. Det er derfor behov for lasninger som gjar at alle reisende, ogsa de som sitter
i rullestol, kan reise komfortabelt med fjerntog.

e Behov for god visuell og hgrbar informasjon: Det er identifisert utfordringer knyttet til informasjon
bade pa stasjonsomradene og i fierntogene. Det gjor det spesielt vanskelig & reise for personer
med syns- og hgrselsnedsettelse. Det ble understreket at det er viktig a gi informasjon i ulike
hayder - bade hgyt plassert og i lavere hgyder tilpasset personer som benytter seg av rullestol.
Uforutsette hendelser kan veere vanskelig & handtere. Utfordringene er derfor seerskilt store nar
det oppstar avvik.

e @nske om a reise selvstendig pa lik linje med andre reisende: Reisende med funksjonsned-
settelser gnsker sa langt det er mulig a klare seg selv, uten assistanse. Dette er ikke mulig for
reisende som benytter seg av rullestol i dag, som er avhengig av assistanse fra ombordpersonalet
for & komme seg av og pa fierntogene.
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e Behov for tilgang til alle tilbud om bord: | dagens fierntogmateriell har fierntogreisende med
rullestol bare tilgang til vogn med familieavdelingen i toget. Pa en fjerntogreise som gjerne varer i
6-8 timer, er det behov for & kunne benytte seg av ogsa andre tilbud om bord pa lik linje med
andre passasjerer.

e Behov for bevegelsesfrihet i toget pa lik linje med andre passasjerer: Personer som benytter seg av
rullestol gnsker, som andre passasjerer, a kunne forflytte seg om bord pa toget, og bevege seg
mellom vogner uten a matte ga ut pa plattform. Dette er ikke mulig i dag.

Oppsummering, behov knyttet til universell utforming:

= Behov for a reise trygt

=  Behov for god visuell og hgrbar informasjon

= Behov for a reise komfortabelt

= Behov for & reise selvstendig

=  Behov for tilgang til alle tilbud

= Behov for bevegelsesfrinet i toget

= Behov for & bli mgtt med respekt og kunnskap

4.3 Andre behov

Selv om det er behovene knyttet til tilgjengelighet og universell utforming som er i fokus i denne
utredningen, er det ogsa andre behov som ma ivaretas av fremtidens fjerntog og infrastruktur. Noen av
disse har blitt identifisert giennom KVU for nytt fijerntogmateriell (2020), og konkretisert giennom KVUens
mal og rammebetingelser, som for eksempel behovet for kapasitet til & mgte kundenes transportbehov.

For denne utredningen vurderes behovene i sammenstillingen nedenfor & veere spesielt viktige. Behovene
er drgftet med togoperatgrene, og vil veere grunnlag for vurderingen av virkninger av lgsningene i kapittel
8.2.

e Behov for nok ombordkapasitet til & mgte transportbehovet: For a na transportpolitiske mal er det
viktig at fremtidens fierntog har sete- og sovekapasitet nok til & mgte transportbehovet. Det er
derfor viktig at Igsninger i fremtidige fierntog ikke beslaglegger for mye kapasitet. Muligheten for &
selge nok togbilletter til & mgte transportbehovet er ogsa viktig for togoperatgrenes inntekts-
grunnlag. Ved bortfall av inntektsgrunnlag for togoperatarene, ma staten kompensere.

e Behov for lgsninger som gjgr det mulig & holde punktligheten: Selv om fijerntog har relativt god tid
til stasjonsopphold sammenliknet med lokaltog og regiontog, er det likevel viktig at lgsningene for
av- og pastigning er effektive, slik at det er mulig & holde punktligheten.

e Behov for en enhetlig kigretayflate: A ha en kjoretoyflate som er mest mulig enhetlig har flere
fordeler. En ensartet flate sikrer effektivitet og konformitet bade i oppleering av personal, i
arbeidsprosessene om bord og i vedlikehold av materiellet. Likeledes gir det mulighet for a sette
inn erstatningsmateriell pa kort varsel uten at dette skaper utfordringer i reservasjonssystemer o.l.
En enhetlig kjgretgyflate vil ogsa gi bedre forutsigbarhet for alle reisende, ved at innganger og
fasiliteter er utformet pa samme mate og plassert pa samme sted i toget. For Norske tog, gjer en
enhetlig flate ogsa det mulig a ha lange kontrakter med mange opsjoner, og arbeide langsiktig og
systematisk med baerekraft i anskaffelser og i forvaltningen av togene. Ved hjelp av de langsiktige
kontraktene kan man tilby operatgrene forutsigbarhet i utleien av materiell.

e Behov for komfort: Et attraktivt togtilbud forutsetter at lgsningene om bord pa fierntogene gir
komfortable reiser for alle reisende.

e Behov for Igsninger som gir et forsvarlig arbeidsmiljg for ombordpersonalet: For ombordpersonalet
i togene er det viktig at lasningene om bord og i infrastrukturen gjgr det mulig & giennomfare
arbeidsoppgavene pa en mate som er forsvarlig og trygg, og i minst mulig grad medfarer risiko for
belastningsskader.
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Behov for samfunnsgkonomisk effektive lgsninger for @ na malet om «mer for pengene»: «Mer for
pengene» viser til betydningen av at fellesskapets midler forvaltes best mulig giennom prioritering
og giennomfgring av investeringer. | denne vurderingen er det viktig a vurdere effekten av tiltak i
fierntogene og infrastrukturen opp mot tiltakenes kostnad.

Oppsummering, andre behov:

= Behov for nok ombordkapasitet til & mgte transportbehovet

»=  Behov for Igsninger som gjgr det mulig & holde punktligheten

=  Behov for en enhetlig kjgretayflate

=  Behov for komfort

= Behov for lgsninger som gir et godt arbeidsmiljg for de som jobber om bord

= Behov forsamfunnsgkonomisk effektive lgsninger for @ nd malet om «mer for pengene»
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5 Mal

Det er med utgangspunkt i bestillingen og behovskartleggingen definert et samfunnsmal og effektmal for
utredningsarbeidet.

5.1 Samfunnsmal

Samfunnsmalet angir den gnskede situasjonen for samfunnet som helhet som falge av tilgjengelighets-
tiltak pa fijerntogene og i infrastrukturen. Samfunnsmalet for denne utredningen er definert slik:

Fijerntog og infrastruktur som gjer det mulig a reise selvstendig, komfortabelt og trygt uavhengig av
funksjonsniva.

5.2 Brukerrelaterte effektmal

Effektmalene angir den gnskede situasjonen for malgruppen for tiltak, altsa den gruppen som det gnsker a
oppna en endring for. | denne utredningen er malgruppen for tiltak i farste rekke reisende med funksjons-
nedsettelser. Det er ogsa beskrevet indikatorer som angir hvordan de brukerrelaterte malene skal males.
Det er fgrst og fremst valgt indikatorer som vil bidra til & skille mellom de ulike alternativene. De bruker-
relaterte effektmalene er knyttet opp mot de viktigste stikkordene i samfunnsmalet; selvstendig,
komfortabelt og trygt.

Effektmal Indikator Forklaring

(...) mulig a reise Av- og pastigning uten Behov for assistanse fra ombordpersonalet for a
selvstendig assistanse komme seg av- og pa toget med rullestol

(...) mulig a reise Grad av mobilitet om Mulighet for & bevege seg med rullestol giennom hele
komfortabelt bord toget

(...) mulig a reise Sikker og robust Igsning | | hvor stor grad personer som benytter rullestol kan
trygt og for av- og pastigning oppleve lgsningen for av- og pastigning som sikker og
forutsigbart hvorvidt Igsningen er teknologisk robust
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6 Aktuelle tiltak

6.1 Hvordan har vi kommet frem til tiltak?

| oppdragsbrevet fra SD bes det om at vurderingen av tiltak omfatter muligheten for personer som benytter
seg av rullestol til & bevege seg fritt mellom vognene, og lgsning for trinnfri innstigning til vogn med
sovevogn og bistro, vogn med reclinerseter, komfortavdeling og familierom/lekerom.

| tillegg har det blitt vurdert om det ogsa er andre tiltak som kan bidra til & mgte behovene identifisert i
kapittel 4.

Det er gjennomfart en egen workshop med fokus pa tiltak pa togene og i infrastrukturen. 1 tillegg til
Jernbanedirektoratet, Norske tog og Bane NOR deltok brukerorganisasjoner og togoperatarer pa work-
shopen. | forkant ble det gjort et forarbeid av Norske tog og Bane NOR for & vurdere hvilke tiltak som var
teknisk mulige. Disse ble presentert pa workshopen som grunnlag for diskusjon. Det ble deretter gjiennom-
fart gruppearbeid der gruppene ble bedt om & vurdere om det ogsa finnes andre aktuelle tiltak enn de som
ble presentert. | etterkant av workshopen ble det giennomfgrt et eget mgte med brukerorganisasjoner og
togoperatarer med fokus pa virkninger av tiltakene.

6.2 Hvordan er tiltakene vurdert?

Tiltak pa togene er vurdert av Norske tog med statte fra Stadler, med utgangspunkt i bestilte tog. | denne
rapporten tar vurderingen av de ulike lgsningene utgangspunkt i kravene i anskaffelsen og i hovedgrepene i
designet av de 17 fgrste togene.

Konkretiseringen av de fysiske tilpasningene i toget er dermed ogsa gjort med bakgrunn i grunndesignet
som ligger til grunn for kontrakten. Siden hovedformalet med utredningen er a gi innspill til det videre
arbeidet med opsjoner innenfor rammene av inngatt kontrakt med Stadler, er dette en naturlig
begrensning. Dersom man hadde gjort vurderingene ut fra helt andre forutsetninger ville man ogsa kunne
fatt andre Igsninger. Det er imidlertid usannsynlig at Igsningene hadde veert vesentlig ulike, gitt at de ma
forholde seg til de samme kravene som den opprinnelige anskaffelsen.

Tiltakene pa infrastrukturen er vurdert av Bane NOR. Det er ikke gjort detaljerte vurderinger og
kostnadsberegninger av tiltak pa stasjonsniva. Vurderingene legger til grunn grove kostnader for
oppgradering av stasjonene basert pa giennomsnittlige kostnader i erfaringstall.

6.3 Huvilke tiltak er vurdert?

Tabellen under viser alle tiltakene som er vurdert i utredningen. Disse tiltakene er vurdert og drgftet med
togoperatarer og brukerorganisasjoner. Pa bakgrunn av dialog og teknisk vurdering, er det gjort en siling,
der noen av enkelttiltakene i de ulike tiltakskategoriene er lagt bort. Disse tiltakene blir beskrevet neermere
i kapittel 6.3. Tiltakene som ikke er lagt bort beskrives i kapittel 7 og vurderes gjennom en
samfunnsgkonomisk analyse og en vurdering av maloppnaelse i kapittel 8.
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Tabell 2 Alle vurderte tiltak

KATEGORI TILTAK PA TOGENE TILTAK PA INFRASTRUKTUREN

REFERANSE e SITUASJON MED DE 17 e DAGENS SITUASJON + PLANLAGTE
FORSTE TOGENE | STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GRUNNKONTRAKTEN GIR 76CM PLATTFORMH@YDE
INKLUDERT YTTERLIGERE

TILGJENGELIGHETSTILTAK

BEVEGELSESFRIHET |
TOGET FOR
RULLESTOLBRUKERE

UTVIDE AVSTAND
MELLOM SETER,
OVERGANGER, PASSASJE
FORBI SOVEKUPE

UNIVERSALTOALETT OG
RULLESTOLHEIS | FLERE
VOGNER

DAGENS SITUASJON + PLANLAGTE
STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GIR 76CM PLATTFORMH@YDE.

TRINNFRI ADKOMST

LAVINNSTEG, EN
INNGANG

TRAPPER ELLER RAMPER
INNVENDIG

HEVBART/SENKBART
GULV

INNVENDIG HEIS

OPPGRADERING AV PLATTFORMER
PA FJERNTOGSTASJONER

HEVING AV PLATTFORMER TIL 121
CM

HEVE DELER AV PLATTFORM

MIDLERTIDIGE PLATTFORMTILTAK
PA STASJONER SOM BETJENES AV
FJERNTOG

TRINNFRI ADKOMST +

LAVINNSTEG, EN

OPPGRADERING AV PLATTFORMER

BEVEGELSESFRIHET | INNGANG PA FJERNTOGSTASJONER
TOGET
*  SAMME TILTAK SOM FOR
BEVEGELSESFRIHET |
TOGET FOR @VRIG
ANDRE TILTAK *  SELVBETJENT HEIS *  KLIMABESKYTTELSE OG

ALTERNATIVE
RAMPEL@SNINGER

FLERE
RULLESTOLPLASSER

SPEILVENDTE/VENDBARE
TOALETTER

LAVTHENGENDE MONITORER PA
PLATTFORM NAR RULLESTOL-
INNGANG PA TOGET

INFORMASJONSTILTAK - BANE
NOR SIN NETTSIDE, VISUELL OG
H@ZRBAR INFORMASJON OG
LEDESYSTEM.

FJERNE EVENTUELLE HINDRINGER
PA PLATTFORM

BEDRE HEISER PA STASJONER
ASSISTANSETJENESTE
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6.4 Huvilke tiltak er lagt bort?
6.4.1 Trinnfri adkomst med innvendige trapper

| samrad med brukerorganisasjonene har prosjektet lagt vekk innvendige trapper som alternativ for a
oppna trinnfri adkomst. Trapper oppleves negativt for alle brukergrupper og reisende og gir ikke gkt
universell utforming. Trapper er ogsa negativt for ombordpersonalet.

6.4.2  Trinnfri adkomst med hevbart/senkbart gulv

A oppna trinnfri adkomst gjennom et hevbart og senkbart gulv var inkludert som et mulig forslag til
leverandgrene i kravspesifikasjonen til de nye fijerntogene. Konseptet som ble beskrevet bygger pa en
Izsning der gulvet normalt er plassert pa niva med resten av toget og senker seg ved ankomst til
stasjonene. | det justerbare gulvet er det et stigtrinn som gar ut av toget for & utjevne avstanden mellom
tog og plattform. Lasningen illustreres i Figur 21, og viser et integrert trinn i den gvre normale posisjonen
ved ytterdgrene. Ved senket gulvniva skapes det innendgrs trinn som muliggjer passasje giennom
vestibylen for passasjerer som kan handtere trinn. Personer som benytter seg av rullestol kan dermed ikke
passere vestibylen nar gulvet er senket.

Figur 21 Eksempel pa konsept for hevbart/senkbart gulv i vestibyle

En anvendelse av konseptet for justerbare gulv som beskrives i anskaffelses kravspesifikasjon vises i Figur
22. Det bld omradet illustrerer hoveddelen av det justerbare gulvet. De gule omradene illustrerer
innvendige trinn for & muliggjgre passasje nar gulvet er senket. De grd omradene illustrerer trinn for a
handtere vertikal avstand til plattformen for passasjerer som ikke bruker gulvets justerbare funksjon ved
pa- eller avstigning.

Figur 22 Konsept for hevbart/senkbart gulv i vestibyle i bistrovogn for nye fijerntog
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Lgsningen kan sammenlignes med det justerbare gulvet/heisen som brukes pa de svenske Reginatogene
(beskrevet i kapittel 3.3). Bade lgsningen som beskrives i kravspesifikasjonen og lgsningen pa
Reginatogene har blitt introdusert for Stadler for mulig implementering pa de nye fierntogene.
Leverandgren ser flere store utfordringer med lgsningen:

| senket stilling skaper gulvet en problematisk situasjon for passasje inn og ut av det tilstgtende
HC-toalettet, primaert for personer som bruker rullestol, siden bredden pa apningen ut fra toalettet
vil bli begrenset. HC-toalettets posisjon i forhold til vestibylen ville derfor matte endres, noe som
potensielt kan pavirke setekapasiteten pa togene.

Stadler vurderer det som en stor teknisk utfordring & implementere et hevbart/senkbart gulv som
er utpravd og palitelig. Det finnes ingen lgsning i bruk som er mulig & implementere, og en
implementering av hevbart/senkbart gulv vil derfor kreve mye utviklingsarbeid, og vil veere en
konstruksjon spesielt tilpasset de nye fjerntogene.

Nivaforskjellene som oppstar nar gulvnivaet senkes for &8 mate plattformen kan skape
sikkerhetsutfordringer bade for gadende passasjerer og reisende som bruker rullestol. Det ma blant
annet sikres at reisende med rullestol ikke er delvis plassert pa trinn eller utenfor hoveddelen av
gulvet, noe som kan forarsake velt.

6.4.3 Heve plattformer pa fjerntogstasjoner til 121 cm

Prosjektet har vurdert om hele eller deler av plattformen rundt enkelte dgrer kan heves til 121 cm og
dermed veere i riktig hayde for dgrene ut av fijerntoget. Dette tiltaket har flere negative konsekvenser.

Bane NOR er bundet av europeisk jernbanelovverk, og det blir derfor ikke bygget plattformer som er over

76 cm.

Det er et horisontalt gap mellom tog og plattform som varierer i forhold til om en plattform er rett eller ligger
i kurve. De nye fjerntogene har innvendige trappetrinn. Dette fgrer til at gapet blir mellom 30 cm og 50 cm
pé en plattform som er 76 cm hgy. For at en plattformkonstruksjon pa 121 cm ikke skal komme i konflikt
med fremfaring av transporter som foregdr med andre tog, ma plattformen i tillegg legges 44 cm lenger
unna dgrene til fierntoget enn plattformer med hgyde 76 cm som vist i Figur 33. Dette medfarer at
plattformhgyde 121 cm fortsatt vil kreve bruk av heis eller rampe og medfgre en ulempe for de reisende i
alle situasjoner.

,X
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76cm

30-50cm 44cm
|

(Plattform)

e a - ———-—e

wogt

Plattform

WwoTZT

Figur 33 Visualisering av hgydeforskjell mellom plattform og tog

For stasjoner der det stopper bade fierntog og andre tog vil ikke plattformhgyde pa 121 cm samsvare med
andre tog som ogsa stopper pa stasjonen. Dette vil ofte vaere stasjoner med mange reisende.
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For stasjoner hvor det bare stopper fierntog, bindes plattformhgyde til 121 cm, og da kan ikke andre tog
stoppe pa stasjonen i fremtiden. Siden en reise omfatter minst to stasjoner er det stor sannsynlighet for at
en av stasjonene har plattformhgyde som ikke er 121 cm, og av/pastigning ma tilpasses plattformer som
er 76 cm eller lavere.

En lgsning med & oppgradere deler av en plattform til 121 cm vil heller ikke veere hensiktsmessig med
bakgrunn i forholdene beskrevet over. | tillegg vil heving av deler av plattform medfare at hgydeforskjellen
mellom ny og eksisterende plattformhgyde vil kreve en rampe 30-60 m i hver retning. Disse forholdene er
ogsa bakgrunnen for at det ikke anbefales & bygge midlertidige plattformer pa 121cm.

Konklusjonen er at tiltaket legges bort.
6.4.4 Bevegelsesfrihet i toget og trinnfri adkomst

Denne tiltakskategorien bestar av Igsninger der det bade er mulig for personer som benytter seg av
rullestol & bevege seg giennom toget, samtidig som det er trinnfri adkomst i en vogn i toget. | kapittel 7
beskrives disse Igsningene hver for seg, og gir et godt innblikk i de fysiske tilpasningene som ma gjores i
togene for & oppna henholdsvis bevegelsesfrinet for rullestolbrukere i toget og trinnfri adkomst. Det
vurderes derfor ikke som ngdvendig a gjare ytterlige vurderinger av en kombinasjon av disse tiltakene.

6.4.5 Alternative rampelosninger

Et teoretisk eksempel som ble trukket frem under prosjektets workshops er en semi-automatisk utfellbar
rampe som personer som benytter seg av rullestol og andre personer med vansker for & bevege seg
selvstendig kan aktivere.

Ramper for & muliggjare pa- og avstigning for rullestol er vanlig. Disse handteres vanligvis manuelt av
personalet om bord pa toget eller av stasjonspersonalet. Ramper kategoriseres ifglge TSI PRM som
"Boarding aid", en kategori som ogsa inkluderer heis. Dermed omfattes ramper av samme sikkerhetskrav
som heiser nar det gjelder mangvrering. Ved mindre nivaforskjeller mellom tog og plattform kan
sikkerhetskravene vaere mindre kompliserte a oppfylle med rampe enn heis. | tillegg til generelle
sikkerhetskrav for "Boarding aids", finnes det ytterligere noen strukturelle og geometriske krav for
utforming av ramper. Det mest relevante i dette sammenheng er at rampene maksimalt far ha en
helningsvinkel tilsvarende 18 % (10,2 °). Med 45 cm hgydeforskjell mellom gulvet i togene og plattformer
pa 76 cm, vil dette gi behov for en rampe som horisontalt er minst 250 cm lang, se illustrasjon i Figur 24.

254071
45cm

18%

250cm

Figur 24 lllustrasjon av minste mulige rampe for innstigning fra 76 cm haye plattformer

Pa grunn av disse lengdene trenger en tilsvarende rampe-lgsning & veere sammenleggbar og/eller
teleskopisk og delt opp i flere seksjoner. Dette kompliserer konstruksjonen og gjar ogsa sikkerhetsaspektet
mer komplisert da flere bevegelige deler gker risikoen for klemming.

Den rampen som beskrives over er ogsa kun gjeldende for 76 cm hgye plattformer. En godkjent rampe for
55 c¢cm hgye plattformer ma veere horisontalt 367 cm lang, og for 30 cm hgye plattformer er tilsvarende
lengde 505 cm. Til sammenligning kan rullestolheisene pa nye fierntog brukes pa plattformer som maler
30 cm.
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Ifglge informasjon fra leverandgren Stadler har de ingen kjennskap til automatiske ramper som vil veere av
tilsvarende lengder og semi-automatisk utfellbare. Da kompleksiteten i konstruksjonen og sikkerhets-
aspektene i stor grad er sammenlignbare for en semi-automatisk utfellbar rampe og heis-lgsning, virker
heis som et mer allsidig alternativ da disse i starre grad kan tilpasses for & mgte den store variasjonen av
plattformhgyder som finnes i Norge.

6.4.6 Tiltak som ivaretas og prioriteres gjennom andre prosesser

Informasjonstiltak pa stasjonene

Brukere opplever at det er manglede informasjon om grad av tilgjengelighet pa stasjonene. Bane NORs
nettsider er under revisjon og det jobbes med & fa inn mer standardisert informasjon om dette.

Det mangler hgrbar og visuell informasjon som er universelt utformet pa noen stasjoner. Bane NOR har
ingen planer om systematisk utplassering av lavtsittende monitor med rutetabell og hgyttaleranlegg pa
stasjoner der dette mangler. Det er vurdert at NA- appen dekker behovet for visuell og hgrbar informasjon.

Ledesystem pa stasjonene

Det er mangel pa ledesystem pa de fleste stasjoner, og brukere opplever for eksempel at det ikke ledes til
heis. Bane NOR vil vurdere a intensivere oppgradering av ledesystem pa alle stasjoner der dette er
hensiktsmessig. Oppgradering vil vurderes ut fra forventet nytte.

Bedre heiser pa stasjonene

Det er utfordrende for reisende a mgte en heis som ikke er i drift nar det ikke er noe alternativ mate a
forflytte seg over spor. Bane NOR investerer der det gir mest nytte for flest mulig reisende, og kan ikke
prioritere en ekstra heis eller rampe pa alle stasjoner. Dette vil ofte fare til omfattende ombygginger. Bane
NOR arbeider med stabil drift av heiser, men det vil forekomme driftsavvik som er en ulempe for reisende.
Informasjon om driftsavvik pa heiser gar til togoperatgrer som informerer giennom sine kanaler.

Assistansetjeneste

Brukere opplever at det er mangler pa assistansetjenester pa stasjoner, og har behov for at det er slik
tjeneste pa flere enn de 14 stasjonene som har dette i dag. Bane NOR foretar en vurdering av nytte for flest
mulige brukere i forhold til kostnader med assistansetjenester, og dermed hva det er rimelig a forvente om
omfanget av slike tjienester. Dette baseres pa kundetilfredsundersgkelser.

Oppsummering: Kapittel 6 forklarer hvilke tiltak som har blitt vurdert, hvilke tiltak som ikke har blitt
vurdert og hvilke tiltak som falges opp giennom andre prosesser. Under falger en kortfattet
oppsummering av dette:

= Det ble giennomfgrt to workshops med brukerorganisasjonene som identifiserte flere tiltak. Alle
tiltak pa togene er vurdert av Norske tog med statte av Stadler. Tiltak pa infrastrukturen er vurdert
av Bane NOR.

= Vurderingene er gjort med utgangspunkt i den allerede inngatte avtalen med Stadler og utlgsning
av opsjoner.

= Flere tiltak er ikke blitt vurdert videre. Dette gjelder trinnfri adkomst med innvendige trapper,
trinnfri adkomst med hevbart/senkbart gult, heving av plattformer pa fijerntogstasjoner til 121 cm,
bevegelsesfrihet i toget og trinnfri adkomst og semi-automatisk utfellbar rampe.

= Tiltakene informasjonstiltak pa stasjonene, ledesystem pa stasjonene, bedre heiser pa stasjoner
og assistansetjeneste ivaretas og prioriteres giennom andre prosesser.
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7 Tiltak og alternativer som vurderes
videre

| tillegg til referansealternativet, vurderes alternativene Bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter
seg av rullestol og Trinnfri adkomst videre. For disse tiltakene vil det gjgres en egen vurdering av
maloppnaelse og samfunnsgkonomisk nytte. | tillegg til alternativene har det gijennom utredningsarbeidet
blitt identifisert andre mulige enkelttiltak bade pa togene og i infrastrukturen som kan bidra til gkt
tilgjengelighet og bedre reiseopplevelser for reisende med funksjonsnedsettelser. Disse tiltakene vil kunne
ha effekt dersom de realiseres hver for seg eller samlet, og enten sammen med Bevegelsesfrihet i toget
eller Trinnfri adkomst, eller uavhengig av disse hovedgrepene. | kapittel 7 vil det derfor gjgres en
overordnet vurdering av de viderefgrte tiltakene under tiltakskategorien Andre tiltak.

Tabell 3 Oversikt over identifiserte tiltak som viderefares

KATEGORI TILTAK PA TOGENE TILTAK PA INFRASTRUKTUREN

REFERANSE e SITUASJON MED DE 17 o  DAGENS SITUASJON + PAGAENDE
FORSTE TOGENE | STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GRUNNKONTRAKTEN GIR 76CM PLATTFORMH@YDE
INKLUDERT YTTERLIGERE
TILGJENGELIGHETSTILTAK

BEVEGELSESFRIHET | TOGET e UTVIDE AVSTAND e  DAGENS SITUASJON + PAGAENDE

FOR REISENDE SOM MELLOM SETER, STASJONSOPPGRADERINGER SOM

BENYTTER RULLESTOL OVERGANGER, PASSASJE GIR 76CM PLATTFORMH@YDE

FORBI SOVEKUPE

e UNIVERSALTOALETT OG
RULLESTOLHEIS | FLERE

VOGNER
TRINNFRI ADKOMST e LAVINNSTEG, EN e OPPGRADERING AV PLATTFORMER
INNGANG PA FJERNTOGSTASJONER

e RAMPER INNVENDIG
e INNVENDIG HEIS

ANDRE TILTAK e SELVBETJENT HEIS e KLIMABESKYTTELSE OG .
FLERE LAVTHENGENDE MONITORER PA
[ ]
PLATTFORM NAR RULLESTOL-
RULLESTOLPLASSER INNGANG PA TOGET
e SPEILVENDTE/VENDBARE
TOALETTER

7.1 Referansealternativet

Referansealternativet er sammenlikningsgrunnlaget for de andre alternativene, og bestar av dagens
situasjon, inkludert vedtatte forbedringer pa togene og i infrastrukturen.

Pa det tidspunktet da oppdragsbrevet til utredningen ble sendt, var referansesituasjonen for togene at
dagens fjerntog er erstattet av de 17 fgrste togene i kontrakten med Stadler, men da med det opprinnelige
designet som Stadler presenterte og beskrevet i kapittel 3.1. | november 2023, ble det vedtatt endringer
som forbedrer tilgjengeligheten i de 17 fgrste fijerntogene. Disse endringen er beskrevet i kapittel 3.2. Det
er derfor en situasjon med de 17 fagrste togene, inkludert tilgjengelighetsforbedringene vedtatt hgsten
2023, som utgjgr referansealternativet.
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For infrastrukturen, er referansesituasjonen dagens infrastruktur slik den er beskrevet i kapittel 2.2, pluss
planlagte oppgraderinger pa 9 stasjoner (Asker, Bergen, Drammen, Hamar, Nationaltheatret, Oslo S,
Skagyen, Stjgrdal, Stgren)

7.2 Bevegelsesfrihet i hele toget for reisende som benytter seg av rullestol

Gjennom prosessen med a anskaffe nye fjerntog har det blitt identifisert behov for at reisende som bruker
rullestol skal kunne bevege seg i hele i hele toget. Dette krever en rekke betydelige endringer og tiltak som
bade reduserer ombordkapasiteten og medfgrer risiko for at leveransen endres i strid med
anskaffelsesregelverket, slik at det ma gjennomfgres ny konkurranse.

De relevante fgringene fra tilgjengelighets-lovverket som gjelder reisende med rullestol (TSI PRM) sier at
passasjene skal veere minst 80 cm brede, det skal ikke veere trappesteg eller vertikale nivaforskjeller,
ramper kan maks ha en helning pa 12 prosent og der rullestoler forventes a snu skal det vaere snusirkler
pa 150 cm i diameter.

De gjeldende begrensningene som nevnt over vil, for en vogn med standardseter, medfarer (Figur 254):

1. Ett sete mindre i bredden (2 + 1-konfigurasjon)

2. Dgrene og overganger blir bredere

3. Endring av konfigurasjon for toalettene

4. Sengene blir kortere (cirka 180 cm) og

5. Vestibylen ma tilpasses i de vognene som har rullestolplasser (f.eks. innsetting av rullestolheis).
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Figur 254 Ngdvendige endringer pa toget ved full bevegelsesfrihet

I sum vil antall seter som forsvinner veere omtrent mellom 20 og 24 % som fglge av konsekvensene nevnt
over. Fjerntogene vil variere noe i forhold til dag-/nattkonfigurasjon og om toget er bimodalt eller ikke, men
det giennomsnittlige toget har 389 seter og mister 84 (21,5 %) seter som fglge av tiltaket. Bestilte fijerntog
er tett opptil kravet pa setekapasitet fra Jernbanedirektoratet og kravene som Norske tog stilte i
anskaffelsen av nye fjerntog. Det er ikke mulig & forlenge togsettene for & kompensere for bortfall av
seteplasser, da infrastruktur og verksted er tilpasset dagens toglengder.

Vesentlige avvik fra krav stilt i anskaffelsen vil pa generelt grunnlag utgjere et alvorlig brudd pa
anskaffelsesregelverket, med den konsekvens at kontrakten kan bli satt til side og ny anskaffelsesprosess
ma gjennomfgres. Samlet sett vurderer Norske tog at full bevegelsesfrihet vil medfgre den hgyeste
anskaffelsesrettslige risikoen sammenlignet med andre alternativer for gkt tilgjengelighet pa nye fierntog.

Dersom man skal redesigne fijerntogene med full bevegelsesfrihet, med de nevnte konsekvenser og falgelig
risiko for brudd pa anskaffelsesregelverket og ny anskaffelse vil det medfare sveert betydelige kostnader.
Kostnaden for & implementere full bevegelsesfrihet har to alternativer: 1) man anskaffer nye fierntog som
planlagt og utlgser ikke opsjoner, men gar pa ny anskaffelse 2) man avbryter dagens bestilling og anskaffer
nye tog med full bevegelsesfrinet. Kostnadene er kun ment som en indikasjon, og er grove estimater.

1. Anskaffelse, design og implementering, prosjektkostnader og alle engangskostnader kan
estimeres til & veere rundt 1,5 milliarder kroner. Anslaget har stor usikkerhet.

2. Kostnaden for ved tilsidesettelse av kontrakten med Stadler pa tidspunktet rapporten skrives er
estimert pa 652 millioner kroner. Kostnaden av a starte opp et nytt prosjekt og oppna fremdrift
frem til naveerende tidspunkt er estimert til 1,1 milliarder kroner. Totalt estimerer Norske tog at
kostnaden for full bevegelsesfrihet for reisende med rullestol er pa 1,752 milliarder kroner.

For infrastrukturen legger tiltaket til grunn dagens situasjon, samt pagaende stasjonsoppgraderinger. Dette
skyldes at malet om bevegelsesfrihet om bord ikke pavirkes av tilstanden pa infrastrukturen.
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7.3 Trinnfri adkomst

Dette alternativet skal sikre trinnfri adkomst ombord pa toget. Tiltaket omfatter lgsninger som gjar at dgren
pa toget apnes pa standard plattformhgyde 76 cm slik at passasjerer kan komme inn pa toget uten
trapper, heis eller bruk av utvendig rullestolrampe. Gulvhgyden pa nye fierntog er pa 121 cm for a sikre flatt
gulv over hjulene pa toget. | utgangspunktet har toget flatt gulv, hvor adkomst er pa samme hgyde som
gulv. Med trinnfri adkomst pa 76 cm innebeerer det en nivaforskjell pa 45 cm mellom adkomst og
gulvhgyde. Her vurderes to tiltak for a lgse nivaforskjellen:

e Innvendige ramper
e Innvendig heis

Lavinnstegsvogn med trinnfri adkomst, enten med innvendige ramper eller heis, legger beslag pa et stort
omrade av toget og bar derfor legges til bare én vogn. Det er derfor dette er vurdert i denne utredningen.
Lasningen vil likevel gi tilgang til de fleste fasiliteter etterspurt i oppdragsbrevet, med unntak av reclinere
(hvilestoler). Inngang for rullestol og andre reisende som gnsker a benytte trinnfri adkomst er plassert i
anslutning til bistro og vogn med familieavdeling, likt som med dagens lgsning med utvendig rullestolheis.

Selv om det ikke er like stor risiko for at tilpasninger knyttet til denne Igsningen medfarer brudd pa
anskaffelsesregelverket pa samme mate som for Bevegelsesfrihet i toget, er det ogsa for Trinnfri adkomst
en viss risiko for at anskaffelsen ma lyses ut pa nytt, blant annet fordi lgsningen utfordrer kravet til
setekapasitet i anskaffelsen.

For a fa trinnfri adkomst er det ngdvendig med ~12 maneder ingenigr- og designarbeid. Dette, sammen
med politiske prosesser vil gjgre det utfordrende & na Stadlers opsjonsfrister som nevnti 1.5. Ved a
implementere trinnfri adkomst risikerer man falgelig en ekstrakostnad pa ~30 millioner kroner og gkt
usikkerhet for nar levering av opsjonene vil skje.

7.3.1 Innvendige ramper for a lase nivaforskjell

Norske tog har vurdert hvordan innvendige ramper kan utformes i trad med kravene i TSI PRM, slik at en
vogn kan ha dgrer med vestibyle pa 76 cm med rampe for & utlikne hgydeforskjellen opp til ombordhgyden
pa 121 cm, se Figur 265. Ramper i begge retninger er ngdvendig dersom personer som benytter seg av
rullestol skal ha tilgang til bade universelt utformede sovekupeer, bistroavdelingen i tillegg til vanlige
sitteplasser (til venstre) og familieavdelingen (til hgyre). @verst pa Figur 265 viser hvordan maksimumskrav
til helninger vil medfare en serie med ramper for & utjevne hgydeforskjellen mellom plattformhgyde pa 76
cm og ombordhgyde.

Figur 265 Visualisering av ramper for a utjevne haydeforskjell om bord (foto: Norske tog)
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Figur 265 viser hvordan vogn med familieavdeling vil endres ndr man gar fra dagens layout til en situasjon
med trinnfri adkomst (grant omrade) og oppramping (oransje felt). Trinnfri adkomst med ramper vil medfare
et betydelig om-design av vogn og utvikling av lgsninger pa nye fierntog. Ved a utvikle en lavinnstegsvogn
ma utstyr plassert under vognen flyttes. Det medfgrer ogsa at inngang ma flyttes til midten av vognen, som
medfgrer at familieavdeling blir mindre og antall seter blir redusert fra 26 til 10 seter.

Samtidig medfarer flytting av dgren og inngangsomradet at flere seter, i alt 9, kan settes inn til venstre for
inngangen. Totalt vil man miste 7 seter ved oppramping. Familieavdelingen ombord pa nye fierntog er et
viktig tilbud og det har veert gnskelig med mer kapasitet i denne avdelingen. Med oppramping vil
kapasiteten reduseres betydelig.

Figur 67 Eksempel pa snublefarer og pavirkning av innvendige ramper om bord pa tog

Gulv med ramper medfarer snublefarer for seerlig blinde og svaksynte, men ogsa for ombordpersonalet og
gvrige passasjerer. Ettersom vognen med ramper befinner seg i den midtre delen av toget vil tiltaket
medfgre en ulempe for omtrent halvparten av passasjerene om bord dersom de skal til bistroen i lgpet av
reisen. Figur 67 illustrerer nivaforskjellene som ramper vil medfare, hvor det er rad ring ved seerlige
snublefarer. For renholdere er renhold av ramper og tilstgtende omrader kompliserende, og vil kreve mer
tid og belastning.

Ved stopp pa stasjoner med plattformer under 76 cm, ma heis brukes for av- og pastigning for reisende
som bruker rullestol. Det er en risiko for at lavinnsteg pa 76 cm med oppramping og rullestolheis ikke vil la
seg kombinere, pa grunn av ngdvendig vesentlig omdesign av vognen og falgelige konsekvenser av dette.
Om det lar seg kombinere vil dette kreve betydelig plass, og falgelig ytterligere mindre plass til
familieavdeling, bagasjeomradet og sitteplasser enn det som er skissert pa Figur 265 og tekst over.

Norske tog estimerer, med innspill fra Stadler, at engangskostnader til utvikling og kostnader per tog er
estimert til 200 millioner kroner ekstra utover enhetsprisene for 10 togsett, hvor det er noen
engangskostnader (f.eks. utvikling) og andre kostnader som pélgper per togsett (spesialtilpassede deler).
Estimatet er imidlertid usikkert.

7.3.2 Innvendig heis for a lose nivaforskjell
Et alternativ til innvendige ramper for a lgse nivaforskjellene mellom plattform pa 76 cm og gulvhgyde pa
121 cm er innvendige heiser pa toget, se Figur 78. | Igsningen vurdert av Norske tog og Stadler vil tiltaket

medfgre to heiser i pa hver side av vestibylen som kan ta personer som benytter seg av rullestol til
familieavdelingen eller til bistro, se Figur 29.
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Figur 78 Eksempel pa innvendig heis

Sammenliknet med referansealternativet forskyves trappetrinnene fra togdgren og inn i vognen for
personer som ikke er avhengig av heis. Lasningen innebzerer ogsa at passasjerer som skal giennom
vognen og til f.eks. bistroavdelingen ma ga opp og ned trapper til og fra hvert bistrobesgk.

Figur 29 Potensiell plassering av innvendig heis i vogn med familieavdelingen (nattkonfigurasjon)

Nar heisen ikke er i bruk kan den oppbevares oppslatt mot veggen, men vil likevel redusere kapasiteten og
fleksibiliteten i multifunksjonsomradet. Den stgrste ulempen med heisen er at den pavirker tilgangen til HC-
toalettet, da den i aktiv tilstand blokkerer inngangen til toalettet. Samtidig kan ikke passasjerer eller
personal passere nar heisen er i bruk.

Installasjon av innvendig heis pavirker ogsa reisen for personer som benytter seg av rullestol, ettersom
man ma benytte heis for & komme seg fra sitteplassene til HC-toalett, og til familieavdelingen. Heisen pa
illustrasjonen bruker ca 1,5 minutt pa & lafte/senke en rullestol. Dersom personer som benytter seg av
rullestol skal bevege seg fra familieavdelingen og til bistro betyr det at man ma bruke heisen to ganger hver
vei.

Det vil ogsa veere ngdvendig med andre tilpasninger i materiellet ved installasjon av innvendig heis. For a
handtere plattformhgyder under 76 cm, og for & ha tilstrekkelig redundans (se ordforklaring) i tilfelle feil pa
de innvendige heisene, ma det ogsa installeres rullestolheis til plattform pa togene.

Det er flere sikkerhetsrelaterte aspekter som ma avklares fgr en tar stilling til om en innvendig heis kan
betjenes av de reisende selv. Dette er i stor grad de samme problemstillingene som med utvendig heis,
drgftet i 7.4.2. Leverandgrer av slike heiser anbefaler at det er ombordpersonell som opererer heisene, og
ikke passasjerene selv. Dersom passasjerene er avhengig av personell for bruk av heisen betyr dette at
reisende med rullestol ma tilkalle assistanse hver gang man skal besgke toalettet, til familieavdelingen
eller til bistro.

Kostnaden for utvikling og implementering av innvendig heis vil minst veere like dyrt som innvendige
ramper, men vil sannsynligvis veere dyrere som fglge av utvikling av Igsninger for heis.
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7.3.3 Plattformtiltak

Dersom nedsenket inngangsparti til 76 cm i togene skal gi trinnfri adkomst, er det en forutsetning at
stasjonene har plattformer med tilsvarende hgyde pa 76 cm.

Som beskrevet i kapittel 2 er det mange stasjoner der det stopper fijerntog i dag, som har plattformer under
76 cm. En systematisk oppgradering av fjerntogstasjonene vil veere en omfattende og kostbar prosess.
Dette skyldes at plattformtiltak ofte ogsa utlgser andre tiltak. Eldre stasjoner med lav plattformhgyde har
ofte planoverganger, og plattform mellom spor som er for smal. En ombygging vil omfatte ny overgangsbro
eller undergang med trapper og heis. Planovergang kan unntaksvis bygges nar det ikke er for mye trafikk. |
tillegg ma det bygges nye gangforbindelser til plattform, samt bredere plattform, som ogsa kan omfatte
flytting av spor og kontaktledningsanlegg. Andre stasjoner kan det vaere noe enklere & bygge om.

| referansealternativet ligger dagens situasjon pluss 9 stasjoner som er planlagt oppgradert. Totalt vil
dermed 32 fijerntogstasjoner ha plattform pa 76 cm. Dette vil omfatte de stgrste stasjonene, og en stor
andel av de reisende vil kunne reise fra og til en plattform pa 76 cm i referansealternativet. Resultatet av
dette er at 66 fjerntogstasjoner ikke vil ha hgye nok plattformer.

Basert pa grove giennomsnittskostnader har Bane NOR estimert at det vil koste ca 150 millioner kroner pr
stasjon. Totalkostnaden for & oppgradere alle stasjoner til 76 cm, vil dermed veere ca 10 milliarder kroner.

Bane NOR prioriterer heving av lave plattformer til 76 cm og andre tilgjengelighetstiltak pa stasjoner der det
er mange reisende. Dersom Bane NOR skal prioritere fjerntogstasjoner der det er fa reisende ut fra dagens
rammer, vil dette ga ut over prioritering av stasjoner med flere reisende. Dette betyr at feerre reisende far
glede av tiltakene. Selv i en situasjon der oppgradering av fierntogstasjonene intensiveres, og det gjgres
politiske prioriteringer som muliggjgr finansiering av dette, vil det pa grunn av ringvirkningene beskrevet
ovenfor, ta tid far plattformer pa alle stasjonene er oppgradert. Det ma derfor uansett legges til grunn at
mange fjerntogstasjoner vil ha lav plattform i lang tid fremover, og langt ut i de opsjonsanskaffede togenes
levetid.

Oppsummering: | kapitelene 7 redegjgres det naermere for 3 alternativer med tiltak som har blitt
vurdert i forbindelse med utarbeidelsen av rapporten.

= Referansealternativet er sammenligningsgrunnlaget og bestar av grunnkontrakten (kontrakt
inngatt med Stadler) med de 17 farste fierntogene som er bestilt. Infrastrukturtiltak er dagens
situasjon pluss planlagte oppgraderinger pa Asker, Bergen, Drammen, Hamar, Nationaltheatret,
Oslo S, Skayen, Stjgrdal og Staren.

= Bevegelsesfrihet i hele toget for reisende som benytter seg av rullestol krever en rekke betydelige
endringer og tiltak som bade reduserer ombordkapasiteten med opptil 20-24 % og medfarer
risiko for at leveransen endres i strid med anskaffelsesregelverket, slik at det ma gjennomfares
ny konkurranse. Kostnaden for & heve kontrakt med Stadler eller giennomfagre ny anskaffelse er
estimert til mellom 1-2 mrd. kroner.

= Trinnfri adkomst skal sikre trinnfri adkomst om bord pé toget. For & kunne realisere alternativet
har det blitt vurdert innvendige ramper og innvendig heis for lgse nivaforskjellen mellom tog og
plattform. For & lgse nivaforskjeller innvendig i toget, er det sett pa bade innvendige ramper og
innvendig heis.
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7.4 Andre tiltak
7.4.1 Klimabeskyttelse og lavthengende monitor neaer rullestol-inngang pa toget

Hovedadkomsten til plattform, der de fleste reisende kommer, skal ha klimabeskyttelse som venterom eller
letak og reiseinformasjon som er universelt utformet. Hovedadkomst kan veere i ulike ender av plattform,
pa midten eller et sted mellom. Dette avhenger av situasjonen pa stedet.

Det kan derfor veere stor avstand mellom hovedadkomsten og inngang med heis i toget. Dette betyr at det
tar tid a forflytte seg dersom den reisende oppholder seg ved hovedadkomsten Som et avbgtende tiltak for
at nye fierntog har innganger med heiser neer midten av toget, kan Bane NOR vurdere & plassere ekstra
klimabeskyttelse og lavthengende monitor med reiseinformasjon pa midten av plattform i tillegg til ved
hovedadkomst der dette er hensiktsmessig.

7.4.2 Selvbetjent rullestolheis

For & kunne oppna selvstendighet ved pa- og avstigning har temaet omkring selvbetjent rullestolheis
kommet opp i arbeidet med dette oppdraget. En selvbetjent rullestolheis kan potensielt tillate en reisende
med rullestol & gjiennomfare pa- og avstigning uten assistanse av kondukter, og saledes fare til en mer
selvstendig reise.

Statens jernbanetilsyn stiller krav om at enhver heis skal ivareta sikkerheten for brukeren, gvrige
passasjerer og toget. Det er togoperatgrene som har ansvar for sikkerheten til passasjerene under drift.
Selvbetjent rullestolheis pa tog reiser flere problemstillinger, seerlig knyttet til fordeling av skyld og ansvar
ved uhell og ulykker. Ved selvbetjent heis vil oppgaven for sikker pa- og avstigning for bruker og gvrige
passasjerer, samt ivaretakelse av togets punktlighet bli lagt til brukeren selv. Brukeren vil ogsa
ngdvendigvis matte utfare oppgaven tidseffektivt samt ta hensyn til andre passasjerer som gar pa eller av
toget. Leverandgr av nye fijerntog, leverandgr av rullestolheis og Norske togs tydelige anbefaling er at
konduktar har de beste forutsetningene for a lgse slike utfordringer og ikke brukeren selv.

Norske tog har i forbindelse med denne rapporten sammen med togoperatgrene gjennomfart en
risikoanalyse av selvbetjent rullestolheis. | rapporten konkluderes falgende:

o Deterikke identifisert at det finnes noen togoperatgrer med selvbetjente rullestolheiser fra tog til
plattform i Europa.

o Regelverket TSI OPE [2] stiller krav til at jernbaneforetaket skal sikre at persontransport
giennomfares pa en sikker mate ved avgang og under reisen.

e Ved selvbetjening av rullestolheis har ikke ombordansvarlig kontroll pa betjening av
rullestolheisen.

e Ombordpersonell far grundig oppleering i betjening av rullestolheis.

e Basert pa den informasjonen om skadepotensiale vi har i dag er det lite trolig at en slik Igsning vil
kunne aksepteres av togoperatgrene.

e Dersom man beslutter & utvikle selvbetjent rullestolheis sa krever det omfattende risikoanalyser og
tilsvarende tiltak i rullestolheisens konstruksjon for & forebygge konsekvensene som er skissert i
rapporten.

7.4.3 Flere rullestolplasser om bord i toget

De nye fijerntogene har tre rullestolplasser, dette i henhold til krav fra regelverket TSI PRM. | tillegg er det et
fleksibelt omrade i familieavdelingen som kan brukes som midlertidig rullestolplass eller areal for barne-
vogner. | prosjektet har det blitt etterspurt flere rullestolplasser. Det er derfor blitt utfert en undersgkelse pa
hvordan dette kan implementeres og hvilke konsekvenser det har. Nar det her beskrives rullestolplasser
menes et avsatt omrade med tippe-beskyttelse og annen utrustning som kreves for a veere et fast opp-
holdsomrade for reisende med rullestol i henhold til TSI PRM.

Det er tre alternativer som har blitt undersgkt: én ekstra rullestolplass, to ekstra rullestolplasser og tre
ekstra rullestolplasser.
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En ekstra rullestolplass i familieavdeling, ett ordinaert sete tas bort i begge konfigurasjoner: Man
kan innfgre én ekstra rullestolplass i familieavdeling, med konsekvens at ett ordinaert sete tas bort
fra bade dag- og nattkonfigurasjonen av nye fierntog. Dette vil i sa fall erstatte det fleksible setet i
familieavdelingen.

To ekstra rullestolplasser, tre ordingere seter tas bort pa nattkonfigurasjon og to pa
dagkonfigurasjon: Man kan innfgre to ekstra rullestolplasser pa bade natt- og dagkonfigurasjon.
Det farste setet er i vogn med familieavdelingen, som alternativet over. . Det andre er pa
nattkonfigurasjonen mellom familieavdeling og bistro. Pa dagkonfigurasjonen er den andre
plassen pa den andre siden av bistroomradet.

Tre ekstra rullestolplasser, fem ordinzere seter tas bort pa begge konfigurasjoner: Man kan innfare
tre ekstra rullestolplasser ved & ta bort fem ordinaere seter fra bade natt- og dagkonfigurasjonen.
Den tredje rullestolplassen er plassert i naerheten av bistroomradet.

7.4.4 Speilvendte eller vendbare toaletter

Brukerorganisasjonene har underveis i prosjektet spilt inn behovet for reisende som benytter seg av
rullestol & kunne forflytte seg fra rullestol til toalett fra bade hgyre og venstre side. Dette skyldes at
personer med rullestol ofte har en «sterk side» som det er lettere for & forflytte seg fra. Speilvendte eller
vendbare toaletter er to mulige mater & lgse dette behovet. Speilvendte toaletter om bord pa nye fjerntog
vil bety at man har ett toalett hvor overflyttingsplass er til hgyre og ett toalett hvor dette er fra venstre.
Vendbare toaletter er toalettstoler som kan roteres til siden slik at personer som benytter seg av rullestol
lettere kan komme seg over fra stolen til toalettet og eventuelt ogsa naermere vasken.

Speilvendte toaletter:

Ved a speilvende toalettene ma man gjgre endringer pa hele vognen som toalettet er i. Dette
medfarer store designendringer, inkludert rullestolheis, eventuelt familieomrade, sitteplasser og
mer. Dersom man speilvender i vogn med familieomrade blir det potensielt stgrst endringer, mens
speilvending i vogn med bistro potensielt kan fa utfordring med vektfordeling av teknisk utstyr.
Det vil vaere ekstrakostnader forbundet med implementeringen av et speilvendt toalett, samt
ekstra reservedeler.

Handicaptoalettene vil veere i to ulike vogner. For at man skal komme til det foretrukne toalettet
ma man enten huske hvilket som er hvor, eller at man bytter dersom man kommer til det ikke-
foretrukne.

Ved enhver bevegelse fra rullestol med foretrukket «sterk side» mé man ha en motsatt bevegelse
fra «svak side» tilbake i rullestol.

Vendbare toaletter:

Det er ingen leverandgrer innenfor jernbanesektoren som produserer denne Igsningen.
Vendbare toaletter kan utgjgre en utfordring for tilgjengeligheten til toalettet og toget, ettersom
toalettet blir mer komplekst og sarbart. Toaletter er allerede en kilde til stoppefeil pa tog i dag.
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o Ngdvendig plass for et vendbart toalett vil veere starre enn et vanlig handicaptoalett. A utvide
toalettet i togets bredderetning kan gi utfordringer for passasjen ved siden av et handicaptoalett,
som allerede i dagens lgsning er i neerheten av minimum tillatt avstand pa 80 cm. En utvidelse i
togets lengderetning, vil g& pa bekostning av sitteplasser.

Oppsummering;:

= Klimabeskyttelse: Bane NOR vil vurdere a plassere et ekstra le-tak og lavstsittende monitor
med reiseinformasjon hvor det er hensiktsmessig

=  Selvbetjent heis: Norske tog har i dialog med togoperatgrene, iverksatt en risikoanalyse av
selvbetjent heis for & se naermere pa forslaget. Leverandgr av nye fierntog, leverandgr av
rullestolheis og Norske togs tydelige anbefaling er at konduktgr har de beste forutsetningene
for & Igse slike utfordringer og ikke brukeren selv.

= Flere rullestolplasser: Det er mulig & innfgre flere rullestolplasser, men ikke uten av disse gar
pa bekostning av ordineere seter.

= Speilvendte eller vendbare toaletter: Begge forslag krever betydelige endringer i dagens
design og i togenes funksjonalitet. For vendbare toaletter er det ingen leverandgr innenfor
jernbanesektoren som produserer denne lgsningen.
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8 Vurdering av virkninger og
maloppnaelse

| dette kapittelet vurderes virkninger og maloppnaelse av tiltakene. For tiltakene Bevegelsesfrihet i toget for
reisende som benytter rullestol og Trinnfri adkomst gjares det en egen samfunnsgkonomisk analyse og
vurdering av maloppnaelse. For enkelttiltakene under Andre tiltak gjgres det en mer overordnet vurdering

8.1 Vurdering av maloppnaelse

Det identifiserte samfunnsmalet for utredningen er:

Fijerntog og infrastruktur som gjer det mulig a reise selvstendig, komfortabelt og trygt uavhengig av
funksjonsniva

Det er definert noen brukerrelaterte effektmal som beskriver den gnskede endringen for reisende med
funksjonsnedsettelser. For & beskrive endringene er det valgt indikatorer som bidrar til a vise hvordan
alternativene pavirker brukerne. Effektmal og indikatorer er valgt for & kunne differensiere og vurdere
alternativene. Vurderingen av effektmalene er gjort pa en 5-punkts skala fra +2 til -2. Alternativene er
vurdert opp mot referansealternativet, som alltid vil ha verdien 0. Det er selvsagt slik at alternativene ogsa
vil ha virkninger for andre interessenter enn det som males i effektmalene. Dette vil belyses i den
samfunnsgkonomiske analysen i 8.2.

8.1.1 Mal om at reisen skal veere selvstendig

Det er vurdert i hvilken grad lgsningene gjgr det mulig for personer med funksjonsnedsettelse a reise
selvstendig, uten assistanse fra ombordpersonalet. Det er potensielt flere faktorer som kan bidra til selv-
stendighet pa reisen; de fysiske lasningene pa togene, lasningene for av- og pastigning, informasjons-
systemer pa stasjonen og utformingen av plattformer. | denne sammenhengen har vi valgt a knytte
muligheten til & reise selvstendig opp mot pa- og avstigningen, bade fordi dette er noe som har veert i fokus
fra brukerorganisasjonenes side, og fordi det er en indikator som bidrar til & synliggjgre forskjellene mellom
de ulike hovedalternativene.

Det er viktig & understreke at lgsningen for av- og pastigning kan pavirke mobiliteten inne i toget. Dette er
ikke vurdert naermere her, men blir beskrevet under neste effektmal: Reise komfortabelt.

Tabell 4: Maloppnaelse Selvstendig reise

Mal: Selvstendig reise / Indikator: Pa- og avstigning uten assistanse

Alternativ Vurdering Score

Referanse Haydeforskjell mellom plattform og gulv i toget. Trapp eller heis for & 0
komme om bord. Personer som benytter seg av rullestol og andre reisende
som ikke kan ga trapp selv er avhengige av assistanse med heis.

Al Som referanse 0
Bevegelsesfrihet

A2 Trinnfri Med trinnfri adkomst fra plattformer med 76 cm og innvendige ramper i 1
adkomst toget vil reisende med rullestol kunne reise med selvstendig, som vil veere
en positiv endring sammenlignet med referansealternativet med
rullestolheis. Ombordstigningen vil ogsa veere lettere for brukere med
andre funksjonsnedsettelser. De fleste plattformer er i dag ikke 76 cm.
Selv ved en intensivering av plattformtiltak pa fijerntogstasjoner vil det
imidlertid trolig veere mange lave plattformer, langt ut i opsjonstogenes
levetid. Det ma derfor ogsa paregnes bruk av heis. Dette er bakgrunnen
for at alternativet ikke far full positiv score.
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8.1.2 Mal om at reisen skal veere komfortabel

At en reise skal vaere komfortabel handler om at det skal veere attraktivt a reise med tog, at man som
reisende skal ha tilgang til tilbudene om bord, at man har tilgang pa gode sitteplasser/soveplasser, og har
mulighet til & bevege seg som man vil i toget. | denne utredningen har vi valgt a fremheve grad av mobilitet
om bord for personer med funksjonsnedsettelser, da dette aspektet er det som i stgrst grad vil synliggjare

forskjellen mellom de ulike alternativene.

Tabell 5: Maloppnaelse Komfortabel reise

Mal: Komfortabel reise / Indikator: Grad av mobilitet om bord

mobilitet bade for reisende med rullestol og reisende med andre
funksjonsnedsettelser.

Alternativ Vurdering Score
Referanse Flatt gulv i hele toget, ingen nivaforskjeller eller hindringer. Reisende 0
med rullestol har tilgang til vogn med bistro og vogn med
familieavdeling.
Al Flatt gulv i hele toget, ingen nivaforskjeller eller hindringer. Reisende 2
Bevegelsesfrinet | med rullestol har tilgang til & forflytte seg med rullestol gjennom hele
toget. Vil ogsé veere positivt for mobiliteten til andre reisende med
funksjonsnedsettelser.
A2 Trinnfri Innvendige nivaforskjeller i én vogn forseres med ramper eller -2
adkomst innvendig heis m/trapper. med betydelig redusert komfort og

8.1.3 Mal om at reisen skal vaere og oppleves trygg

Dette effektmalet omhandler at reisen skal vaere og oppleves som trygg. Om bord pa toget kan trygghet
handle om forutsigbarhet, tilgang til informasjon eller at det ikke er fare for snubling eller velt. Informasjon
om bord er godt ivaretatt allerede i referansealternativet, og det vurderes ikke som aktuelt & legge inn
ekstra tiltak pa dette i de andre alternativene. Fare for snubling eller velting er i stor grad relatert til
nivaforskjeller om bord. Dette er pa mange mater dekket av indikatoren Mobilitet om bord, som hensyntar

nivaforskjellene. Det er derfor valgt & bruke av- og pastigning som indikator for effektmalet.

Sikker og forutsigbar pa- og avstigning omhandler de positive og negative effektene tiltakene har for

sikkerheten til reisende med funksjonsnedsettelser.

Tabell 6: Maloppnaelse Trygg reise

Mal: Trygg reise / Indikator: Sikker og forutsigbar pa- og avstigning

Alternativ Vurdering Score
Referanse Reisende med rullestol har to innganger pa hver side av toget med 0
rullestolheis. Dette medfgrer redundans pa rullestolheis samt to
alternativer for a komme seg om bord fra plattform som gir sikker pa- og
avstigning
A1 full Som referanse 0
bevegelsesfrihet
A2 trinnfri Reisende med rullestol far en tryggere pastigning fra plattformer med 76 0
adkomst cm hgyde. Reisende med andre funksjonsnedsettelser som benytter

inngang med lavgulv far ogsa tryggere av- og pastigning. Derimot kan man
miste en av to innganger med rullestolheis dersom lavinnsteg og
rullestolheis ikke vil la seg kombinere. Dette bidrar i sa fall til lavere
sikkerhet og forutsigbarhet fordi man mister redundans.
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8.1.4 Oppsummering maloppnaelse

Maloppnaelsen er basert pa vurdering av effektmalene selvstendig, komfortabel og trygg reise, og maler
endringen for reisende med funksjonsnedsettelser. For disse effektmalene er det igjen valgt indikatorer
som bidrar til & skille mellom alternativene. Det ma derfor tas hensyn til at indikatorene ikke ngdvendigvis
representerer helheten i maloppnaelsen. Det er heller ikke gjort noen vekting mellom malene og
indikatorene.

Effektmal Referanse Alt 1: Alt 2: trinnfri
bevegelsesfrinet adkomst

(...) mulig a reise 0 0 1

selvstendig

(...) mulig a reise 0 2 -2

komfortabelt

(...) mulig a reise trygt | O 0 0

og forutsigbart

Samlet maloppnaelse 0O 2 -1

8.2 Samfunnsgkonomisk analyse
82.1 Metode

Den samfunnsgkonomiske analysen av tiltakene er sa langt som mulig gjennomfart etter Jernbane-
direktoratets veileder for samfunnsgkonomiske analyser. En samfunnsgkonomisk analyse er som regel
todelt. | den ene delen sammenstilles de positive virkningene (nytten) med de negative virkningene
(kostnadene) i kroner i en nytte-/kostnadsanalyse. Deretter analyseres de ikke-prissatte virkningene. De
ikke-prissatte virkingene er virkninger som enten ikke lar seg fastsette i kroner eller som vi ikke har
tilstrekkelig data for & kunne fastsette i kroner. Hvilke virkninger det gjelder, kan variere fra et prosjekt til et
annet. Farst etter at bade de prissatte og ikke-prissatte virkningene er sammenstilt, kan man avgjgre om
tiltakene er samfunnsgkonomisk Ignnsomme eller ikke.

| denne analysen vil de ikke-prissatte virkningene veere dominerende. Det skyldes ikke at vi mangler
metoder for & kunne fastsette flere av virkningene i kroner, men mangel pa data.

Det er vanskelig & male ettersparselseffekter av tiltak for & bedre universell utforming, spesielt tiltak som
omtales som «myke kvalitetsfaktorer, som trinnfri adkomst anses a veere. Det er lettere & male «<harde
kvalitetsfaktorer» som reisetid, ventetid, pris, frekvens mm. Det er ogsa forventet at de harde kvalitets-
faktorene har starre etterspgrselseffekter. Det er i tillegg viktig & understreke at universell utforming er et
malbilde som alle virksomheter skal jobbe for & oppna uavhengig av samfunnsgkonomisk nytte. Selv om
det er vanskelig & beregne etterspgrselseffekten av universell utforming i transportsektoren, er det gjort
studier som har malt nytten av noen slike tiltak®.

Tilgiengelighet til hele kjgretayet er en komfortfaktor som ikke er malt/verdsatt, mens trinnfri adkomst
(hgydeforskjell mellom plattform og kjgretay pa under 10 cm) har en kroneverdi, for alle reisende, pa kr
2,71 per tur for tog og t-bane.10 Det finnes andre komfortfaktorer det er hgyere betalingsvilje for.
Verdsetting av komfortelementer illustrerer at universell utforming har verdi for alle reisende.

Denne verdifastsettelsen blir imidlertid ikke brukt i denne utredningen av minst to grunner. Den ene er at
T@ls undersgkelse gjelder relativt korte reiser pa 90 minutter eller mindre. Den andre er at denne verdien

9 Fearnley og @ksenholt (red), «Universell utforming i transportsektoren», T@1 2020.
10 T@l-rapport 1757/2020 «Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort»
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er basert pa at alle innganger i toget/t-banen har trinnfri adkomst. | denne analysen vurderer vi verdien av
trinnfri adkomst/adkomst med heis eller ramper for én inngang for lange reiser med fjerntog.

Tiltak som gker yrkesdeltakelsen for grupper som er utenfor arbeidsmarkedet, fgrer til samfunns-
gkonomiske gevinster. | blant annet NOU 2013:1311 er det beregnet en samfunnsgkonomisk gevinst pa 28
mrd. kr over en ti-ars periode hvis yrkesdeltagelsen for funksjonshemmede gker med 10 %. Jernbane-
direktoratet betviler ikke NOU-ens beregninger av gevinsten av gkt yrkesdeltakelse for funksjonshemmede.
Men det er vanskelig a tallfeste hvilken gkning tiltakene som her analyseres vil ha, bade pa funksjons-
hemmedes yrkesdeltakelse og hvor mange flere funksjonshemmede som vil reise med fjerntogene.

8.2.2 HKostnader

Nar det gjelder investeringskostnader for implementering av de ulike alternativene er dette forsgkt
beskrevet sa langt som mulig i kapittel 7. Det vurderes imidlertid at kostnadsbildet er noe fragmentert, og
ikke gir det helhetlig bilde pa behovet for offentlige investeringer. For Bevegelsesfrinet i toget er det for
eksempel estimert kostnader for igangsetting av ny konkurranse og designprosess, men det er ikke gjort
beregninger av hva det vil koste det offentlige & matte kompensere for tap av setekapasitet, eller hva
produksjon av nye togsett vil koste. For Trinnfri adkomst er det forutsatt at tiltaket kan gjennomfgres. For
referansealternativet skal kostnaden settes til O, selv om det er gjort betydelige investeringer bade i
kjgretay og infrastruktur ogsa her.

Tabell 7 Estimerte kostnader for alternativene

Alternativ Tiltak Estimert kostnad i mill. Kostnader som ikke er
NOK estimert
Referanse Tilpasset design for de 17 -
fgrste togene

Dagens infrastruktur + -
pagaende og planlagte

tiltak
Bevegelsesfrihet Kostnader knyttet til 1500-1750 Kostnader for
potensiell ny konkurranse kompensasjon for tap av
og designprosess setekapasitet
Innkjgpskostnad for tog
etter ny konkurranse
innfri adkomst Tilpasninger i togene 200 Kostnader for
(ramper eller innvendig kompensasjon for tap av
heis) setekapasitet
Kostnader for mulig n
Stasjonstiltak pa 66 6900 gny

konkurranse og

fijerntogstasjoner for & designprosess

oppna 76 cm plattform
Kostnader og

Politiske prosesser og 30 konsekvenser som
ngdvendig designarbeid medfgrer senere levering
medfgrer at opsjonsfrister av opsjoner

ikke nas og kostnad for at
produksjonen ikke kan skje
kontinuerlig

11 NOU 2013:13 «Pa hgy tid» (Likestillings- og mangfoldsutvalget) kap. 14.3 side 240.
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8.2.3 Vurdering av ikke-prissatte virkninger

Vurderingen av de ikke-prissatte virkningene tar utgangspunkt i behovene beskrevet i kapittel 4. Effekten
av tiltakene skal sammenlignes med et referansealternativ som her er de 17 nye fierntogene bestilt fra
Stadler og dagens infrastruktur med planlagte stasjonsoppgraderinger. Referansealternativet er naermere

beskrevet i underkapittel 7.1.

Tabell 8 Oversikt over tiltak

TILGJENGELIGHETSTILTAK

KATEGORI TILTAK PA TOGENE TILTAK PA INFRASTRUKTUREN

REFERANSE e SITUASJON MED DE 17 e DAGENS SITUASJON + PLANLAGTE
FORSTE TOGENE | STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GRUNNKONTRAKTEN GIR 76CM PLATTFORMH@YDE
INKLUDERT YTTERLIGERE

BEVEGELSESFRIHET |
TOGET FOR
RULLESTOLBRUKERE

UTVIDE AVSTAND
MELLOM SETER,
OVERGANGER, PASSASJE
FORBI SOVEKUPE

UNIVERSALTOALETT OG
RULLESTOLHEIS | FLERE
VOGNER

OPPGRADERING AV PLATTFORMER
PA FJERNTOGSTASJONER

TRINNFRI ADKOMST

LAVINNSTEG, EN
INNGANG

RAMPER INNVENDIG
INNVENDIG HEIS

HEVING AV LAVE PLATTFORMER TIL
76 CM + OPPGRADERING

MIDLERTIDIGE PLATTFORMTILTAK
PA STASJONER SOM BETJENES AV
FJERNTOG

For hvert av tiltakene er det skissert en matrise med fordeler og ulemper for ulike grupper sammenliknet

med referansealternativet.
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Fordeler og ulemper med bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter rullestol

Bevegelsesfrihet i hele toget Mulige fordeler Mulige ulemper
Personer som bruker rullestol @kt tilgjengelighet om bord Ulikt design for opsjonstog
kontra de 17 farste kan gi

@kt komfort uforutsigbarhet

Inkluderes med andre reisende

@kt tilfredshet med
reiseopplevelsen

@vrige reisende/passasjerer Bedre plass i passasjene Feerre sitteplasser generelt i

Redusert trengsel toget

Raskere utsolgtsituasjoner
Redusert komfort i sovekupeer

Ulikt design for opsjonstog
kontra de 17 fgrste kan gi

uforutsigbarhet
Operatgrer/andre/samfunnet Bedre plass i passasjene for de @kte kostnader knyttet til ny
som arbeider om bord anskaffelse

Reduserte billettinntekter (feerre
seter)/gkte offentlige kostnader

Potensielt gkt transport med
mindre miljgvennlige alternativ

Manglende enhetlig design/flate

Bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter rullestol gir alle reisende samme muligheter for & bevege
seg giennom hele toget og bidrar dermed til & oppfylle effektmal om komfortable reiser. Implementering av
alternativet innebzerer & matte utvide avstand mellom seter, overganger mellom vogner og passasjer forbi
sovekupeer, slik at de som benytter seg av rullestol kan passere og snu. | tillegg vil tiltaket kreve flere
universaltoaletter og rullestolheiser for ombordstigning i flere vogner. Full bevegelsesfrihet om bord pa
toget fordrer ingen stasjonstiltak.

Tiltaket vil ha stor positiv nytte for reisende som benytter seg av rullestol, og for personer som er avhengige
av rullator for a bevege seg, som begge vil oppleve starre bevegelsesfrinet. De reisende som far plass pa
gnsket togavgang, vil trolig veere mer tilfredse, da de opplever mindre trengsel.

Ettersom setekapasiteten vil bli betraktelig redusert, vil det imidlertid veere mange som opplever
utsolgtsituasjoner og eventuelt ikke kan reise til gnsket tid, eller med gnsket transportmiddel. Dette vil
redusere disse trafikantenes nytte. Setekapasiteten vil i dette alternativet ogsa ligge under det opprinnelige
kravet fra Jernbanedirektoratet som I3 til grunn for anskaffelsen.

For passasjerer som gnsker sovekupe, vil komforten bli betydelig redusert da lengden pa sengene trolig ma
reduseres til 180 cm. Dette vil sannsynligvis redusere etterspgrselen etter plasser i sovekupe.t2

Pa samme mate som passasjerene vil ansatte om bord oppleve bedre plass i passasjene. Redusert
kapasitet om bord pa toget, vil imidlertid medfare reduserte billettinntekter for togoperatgrene. Dette vil

12| Norge er gjennomsnittlig hgyde pd menn 1,81 m: (Tabell 4.22 Vernepliktige, etter hgyde. Prosent
(ssb.no))
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sannsynligvis gke kostnadene ved offentlige kjgp i hele togets levetid, eller gkte billettpriser. | tillegg vil
tiltaket trolig medfare overfgring av passasjerer fra bane til bil/fly, og fare til gkte klimautslipp.

Det er relativt marginale investeringskostnader ved tilpasninger med flere universelt utformede toalett og
rullestolheiser. Endring i design er en ulempe for passasjerer som ikke vet hvilken type tog de bestiller reise
med, men stgrste konsekvens er de betydelig gkte kostnadene. Dette fordi endringen i kapasitetskravene
kan fgre til forhandling om ny kontrakt med togleverandgr. Denne kostnaden, engangskostnader ved
anskaffelse av nye tog, er estimert til kr 1500-1725 millioner kroner (dagens kroneverdi). Videre vil en
mindre enhetlig flate fare til et gkt behov for ulike reservedeler. Begge deler vil gke operatgrenes kostnader
og kan bli reflektert i gkte kostnader ved offentlig kjap.

Totalt sett oppveier de negative virkningene tydelig nyttegevinsten av at enkelte passasjerer far gkt

bevegelsesfrinet om bord pa toget.

Fordeler og ulemper med trinnfri adkomst og innvendige ramper

Trinnfri adkomst - innvendige
ramper

Mulige fordeler

Mulige ulemper

Personer som benytter seg av
rullestol

Enklere og mer selvstendig
ombordstigning i én vogn fra
plattformer som er 76 cm hgye

Bevegelsesutfordringer, saerlig
nar toget er i fart, ved kjgring i
stigning/nedoverbakke eller ved
bremsing/akselerering

Ulikt design for opsjons tog
kontra de 17 farste kan gi
uforutsigbarhet

Risiko for faerre heiser for pa- og
avstigning fra plattformer som er
lavere enn 76 cm.

Personer som har nedsatt
syn/blinde

Enklere ombordstigning i en
vogn fra plattformer som er 76
cm hgye

Bevegelsesutfordringer og
snublefare ved ramper

Ulikt design for opsjonstog
kontra de 17 farste kan gi
uforutsigbarhet

@vrige reisende

Enklere ombordstigning til en
vogn fra plattformer som er 76
cm hgye, seerskilt dersom man
reiser med sykkel, barnevogn
og/eller koffert

| familieavdelingen er det en
reduksjon fra 26 til 10 seter

Redusert setekapasitet med 7
seter total

Bevegelsesutfordringer og
snublefare ved ramper

Ulikt design for opsjonstog
kontra de 17 farste kan gi
uforutsigbarhet

Operatgrer/andre

Mulighet for raskere
ombordstigning til en vogn

@kte rengjgrings- og
vedlikeholdsutgifter

@kt snublefare for ansatte

@kt risiko for belastningsskader
for ansatte

Reduserte inntekter/gkte
offentlige utgifter

Manglende enhetlig design/flate
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Trinnfri adkomst pa toget vil bidra til oppfyllelse av effektmalet om selvstendige reiser. Som vist i T@I sine
verdsettingsstudier, kan man estimere en nyttegevinst for alle reisende nar man far trinnfri adkomst.
Denne beregningen av nytteverdien blir ikke brukt i denne analysen fordi T@ls resultat bygger pa trinnfri
adkomst til alle vogner for reiser opptil 90 minutters varighet. Her vurderes reiser pa fierntog med betydelig
lengre reisetid, og trinnfri adkomst kun i en vogn.

Graden av selvstendighet avhenger imidlertid av hvor mange av de reisende som kan reise til og fra en
plattform pa 76 cm. Ved plattformer som er lavere, vil det fremdeles veere behov for utvendig heis eller
rampe. Det er ogsad en usikkerhet for trafikantene om de far et tog som har denne lgsningen, eller et av
togene som er beskrevet i referanse. Lavinnsteg kan ogsa medfgre at operater far marginalt gkt robusthet
med tanke pa ruteplan nar passasjerer kan ga raskere av og pa toget. Det er ogsa her viktig & ta med i
vurderingen at det kun er en inngang pa hver side av toget som blir trinnfri. Denne effekten vil derfor veere
noe begrenset.

Det er samtidig negative virkninger av lavinnsteg i en inngang. Rampene innvendig gjgr det vanskeligere for
de reisende som skal passere omradet, og gker snublefare og fare for velt med rullestol generelt, men
spesielt for personer som har nedsatt syn/blinde. Nar toget er i fart vil rampene ogsa medfare betydelig
redusert mobilitet for personer som benytter seg av rullestol. Ulempene forsterkes nar toget akselererer
eller bremser, eller kjarer i stigning eller i nedoverbakke. Ansatte vil oppleve gkt snublefare og gke risikoen
for potensielle belastningsskader relativt til referanse. SJ har dokumentert belastningsskader som skyldes
trapper, og det er grunn til & tro at ramper ogsa kan medfgre noe gkt belastning,.

Med innvendige ramper er det ogsa forventet gkte operatarkostnader knyttet til behovet for ekstra
materiell, drift og vedlikehold, samt rengjgring. Innvendige ramper vil koste kroner 200 millioner kroner for
ti togsett. Videre vil en mindre enhetlig flate fare til et gkt behov for ulike reservedeler og forskjeller i
konstruksjonslgsninger for familieavdelingen. Begge deler vil gke operatgrenes kostnader og kan bli
reflektert i gkte kostnader ved offentlig kjgp.

Dersom det lages ramper innvendig, ma samtidig en del setekapasitet bortfalle. | vogn med familie-
avdelingen, der lavinnsteget i sa fall vil bli plassert, ma vestibylen flyttes, noe som medfgrer at 16 av 26
seter fijernes i familieavdelingen. Familieavdelingen er et attraktivt tilbud, og bortfallet vil medfgre redusert
trafikantnytte for passasjerer, enten fordi de velger en annen vogn enn gnsket, eller fordi de velger mer
miljgskadelige transportformer enn tog pga utsolgtsituasjon. 9 salgbare seter kan flyttes til avdelingen i
andre enden av vogn med familieavdelingen, men netto bortfall av 7 seter vil ogsa innebeere tapte
billettinntekter.

Alle gkte kostnader og reduserte billettinntekter vil trolig medfare gkte kostnader ved offentlig kjap.

Sett i ssmmenheng, vurderes det at de negative virkningene ogsa for trinnfri adkomst med innvendige
ramper, oppveier for nyttegevinstene. Ogsa dersom man ser isolert pa virkningene for reisende med
funksjonsnedsettelser, vil det vaere betydelige negative virkninger knyttet til nivaforskjeller inne i toget.
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Fordeler og ulemper med trinnfri adkomst og innvendig heis

Trinnfri adkomst - | Mulige fordeler Mulige ulemper

innvendig heis

Personer som Enklere og mer selvstendig Betydelig redusert mobilitet inne i toget
benytter seg av ombordstigning i en vogn fra

Ulikt design for opsjonstog kontra de 17 fgrste kan

rullestol plattformer som er 76 cm gi uforutsigbarhet

hgye
Vanskeligere tilkomst til HC-toalett og
familieavdeling

Personer som har | Enklere ombordstigning i en Bevegelsesutfordringer og snublefare ved
nedsatt syn/blinde | vogn fra plattformer som er innvendige trapper

76 cm hoye Ulikt design for opsjonstog kontra de 17 fgrste kan

gi uforutsigbarhet

@vrige reisende Enklere ombordstigning til en | @kt snublefare ved innvendige trapper
vogn fra plattformer som er
76 cm hgye, saerskilt dersom
man reiser med sykkel,
barnevogn og/eller koffert

Ulikt design for opsjonstog kontra de 17 fgrste kan
gi uforutsigbarhet

Operatgrer/andre Mulighet for raskere @kte rengjarings- og vedlikeholdsutgifter

ombordstigning til en vogn @kt snublefare for ansatte

@kt risiko for belastningsskader for ansatte

Manglende enhetlig design/flate

| likhet med trinnfri adkomst med innvendige ramper, vil ogsa trinnfri adkomst med innvendig heis bidra
marginalt til oppfyllelse av effektmalet om selvstendige reiser. 0gsa her avhenger graden av selvstendighet
av hvor mange av de reisende som kan reise til og fra en plattform pa 76 cm. Ved plattformer som er
lavere, vil det fremdeles veaere behov for utvendig heis eller rampe. Det er usikkert om en lgsning med
innvendig heis kan veere selvbetjent eller om den ma betjenes av togpersonalet. Om heisen kan
selvbetjenes, vil ha betydning for om reisen kan gjennomfares selvstendig.

Lavinnsteg kan ogsa medfare at operatar far marginalt gkt robusthet med tanke pa ruteplan nar
passasjerer kan ga raskere av og pa toget. Det er ogsa her viktig & ta med i vurderingen at det kun er en
inngang pa hver side av toget som blir trinnfri. Denne effekten vil derfor vaere noe begrenset. Det som i
hovedsak skiller alternativene med ramper og innvendig heis er at alle passasjerer vil fa betydelig redusert
mobilitet om bord pa toget da de potensielt ma forholde seg til trapper eller heis for & passere den aktuelle
vestibylen, som er lokalisert midt i toget. Ikke minst gjelder dette reisende som benytter rullestol som ma
bruke heis fire ganger for a forflytte seg mellom rullestolplasser og bistro/vogn med familieavdeling og
tilbake. | tillegg vil HC-toalettet kunne bli mindre tilgjengelig nar heisen blokkerer dgren.

Heisen vil nar den er i bruk, ogsa blokkere andre passasjerer som skal videre i samme vogn eller i
nabovognen. Dette kan ogsa redusere den marginale gkningen i robusthet som vi antar at togoperatgrene
oppnar.

Med innvendig heis, vil andre passasjerer mgte innvendig trapp i stedet for utvendig, og vil dermed ikke fa
noen endring totalt sett, sammenliknet med referanse. Men de vil f& en betydelig forverring nar de skal ga
giennom toget. Spesielt for blinde og svaksynte vil reisen bli mer utfordrende nar de ma forholde seg til
trapper framfor gulv i ett plan. Ogsa ansatte om bord vil kunne oppleve gkt belastning. Videre vil en mindre
enhetlig flate fare til et gkt behov for ulike reservedeler og forskjeller i konstruksjonslgsninger for
familieavdelingen. Begge deler vil gke operatgrenes kostnader og kan bli reflektert i gkte kostnader ved
offentlig kjap.
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Ifalge Norske tog vil kostnaden av a installere innvendige heiser veere pd samme niva som ramper.

Nytteverdi av innvendig heis for rullestolbrukere og andre reisende avhenger av design og funksjonalitet.
Basert pa lgsningene presentert av Norske tog, ser det ut til at de negative virkningene ogsa her oppveier
for nytteverdien.

Totalt sett vil begge lgsningene for trinnfri adkomst innebeaere stgrre negative enn positive virkninger, til en
betydelig hgyere kostnad.

Oppsummering: | kapittel 8.2 redegjares det for den samfunnsgkonomiske nytten av tiltakene. Under
fglger en kort oppsummering av de ikke-prissatte virkningene:

Alternativ 1, Bevegelsesfrihet: Totalt sett oppveier de negative virkningene tydelig nyttegevinsten av at
enkelte passasjerer far gkt bevegelsesfrinet om bord pa toget.

Alternativ 2, Trinnfri adkomst og innvendige ramper: Sett i sammenheng, vurderes det at de negative
virkningene oppveier for nyttegevinstene. Ogsa dersom man ser isolert pa virkningene for reisende med
funksjonsnedsettelser, vil det vaere betydelige negative virkninger knyttet til nivaforskjeller inne i toget.

Alternativ 2, Trinnfri adkomst og innvendig heis: Nytteverdi av innvendig heis for personer som benytter
seg av rullestol og andre reisende avhenger av design og funksjonalitet. Basert pa lgsningene
presentert veier de negative virkningene opp for nytteverdien. Totalt sett vil begge lgsningene for trinnfri
adkomst innebaere stgrre negative enn positive virkninger, til en betydelig hgyere kostnad.

8.3 Vurdering av andre tiltak

Det er fire tiltak i tillegg til de foranstdende som er vurdert. Tiltakene er neermere beskrevet i underkapittel
7.4. Det er ikke estimert kostnader for tiltakene.

8.3.1 Klimabeskyttelse og lavthengende monitor naer rullestol-inngang pa toget

Ved hovedadkomst til plattform skal det veere klimabeskyttelse og lavthengende monitor som viser
reiseinformasjon. Nye fjerntog har inngang for personer som benytter rullestol naer midten av toget. Det vil
variere hvor hovedadkomst er pa plattform, og dette vil ikke ngdvendigvis vaere ved togets rullestol-
inngang.

Nar det er lang avstand, vil det ta tid a forflytte seg fra klimabeskyttelsen til rullestol inngang. Bane NOR vil
derfor vurdere a plassere ekstra klimabeskyttelse og lavthengende monitor pa midten av plattformen.
Kostnaden for tiltaket vil variere i forhold til dagens situasjon.

Tiltaket vil veere til nytte for alle reisende.
8.3.2 Selvbetjent rullestolheis

Nar rullestolheisen er selvbetjent, kan brukeren komme av og pa toget uten assistanse fra andre. Det
bidrar til at brukeren kan reise mer selvstendig enn hvis heisen er betjent av ombordpersonale. Det er ogsa
et spgrsmal om hvem som skal ha ansvaret for sikker pa- og avstigning for personer som benytter seg av
rullestol, gvrige passasjerer og for togets punktlighet. Leverandgrene av tog og rullestolheiser, samt Norske
tog mener at opplaert ombordpersonale har de beste forutsetningene for a ivareta dette ansvaret
sammenlignet med passasjerer som bruker heisen av og til.

Norske tog har i samarbeid med togoperatgrer giennomfart en risikoanalyse av selvbetjent rullestolheis.
Konklusjonen er at det er lite trolig at en slik lgsning vil kunne aksepteres av togoperatgrene pa grunn av
skadepotensiale ettersom operatgrene ikke har kontroll pa betjening av rullestolheisen.
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8.3.3  Flere rullestolplasser

Det er ogsa vurdert & gke antall rullestolplasser fra fire, tre faste plasser og en fleksibel som referanse-
alternativet har, med inntil tre nye plasser. Det vil gi en reduksjon i antall ordingere plasser som kan veere
forskjellig i nattog sammenlignet med dagtog. Med en ekstra rullestolplass, vil antall ordineere plasser bli
redusert med én pa bade natt- og dagtoget. Med to ekstra rullestolplasser, vil antall ordinaere plasser bli
redusert med tre pa nattoget og to pa dagtoget. Med tre ekstra rullestolplasser vil antall ordinaere plasser
bli redusert med fem pa bade natt- og dagtoget.

Kostnadene med a gke antall rullestolplasser vil veere mindre omfattende, ogsa for offentlig kjap. Det er
ogsa mulig & gke antall rullestolplasser etter at togene er levert og tatt i bruk uten at det fgrer til noen
vesentlig gkning i kostnadene. Det er usikkert hvor stor etterspgrselen etter slike plasser vil bli i de nye
fierntogene. Det er av den grunn hensiktsmessig a gjgre en ny vurdering av a gke antall rullestolplasser
etter at de 17 fgrste togene er tatt i bruk.

8.3.4 Speilvendte/Vendbare toaletter.

Det er nzermere redegjort for mulige konsekvenser av & innfgre speilvendte/vendbare toaletter i
underkapittel 7.4.4. Kostnadene ved & innfare tiltaket ser ut til & kunne bli store med muligheter for &
matte gjare store endringer i design av vognene toalettene skal veere i. Dette vil ogsa kunne forsinke
leveransene av de nye togene. | tillegg er det i dag ingen kjent leverandgr som kan tilby vendbare toaletter i
togene. Kostnadene ved tiltaket ser derfor ut til & veere sta@rre enn nyttevirkningene og tiltaket anbefales
ikke giennomfart.
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9 Oppsummering og anbefaling

| dette kapittelet oppsummeres vurderingene som er gjort i rapporten, og det gjgres en anbefaling.
Oppsummeringen tar utgangspunkt i utredningsinstruksens seks hovedspgrsmal:

9.1 Hva er problemet og hva vil vi oppna?

Formalet med utredningsarbeidet er & belyse om det er tiltak som kan gjgre nye fijerntog mer tilgjengelige.

Utredningsarbeidet har vist at dagens fijerntog (Type 5/7, Type 73 og WLAB2) ikke er tilstrekkelig tilpasset
reisende med funksjonsnedsettelser. Dette understrekes ogsa av brukerorganisasjonene som har veert
involvert i arbeidet, som papeker at det i dag er utfordringer knyttet til informasjon, komfort, og svakheter
pa utstyr i togene og pa infrastrukturen. Med bakgrunn i dette er det formulert noen behov knyttet til
universell utforming som nye fijerntog og infrastruktur i starst mulig grad skal lgse. Pa bakgrunn av
behovene er det formulert et samfunnsmal som uttrykker den gnskede endringen som nye fjerntog skal
bidra til giennom endring av situasjonen for brukerne. Samfunnsmalet er uttrykt slik:

Fjerntog og infrastruktur som gjar det mulig a reise selvstendig, komfortabelt og trygt uavhengig av
funksjonsniva.

Det er utformet brukerrelaterte effektmal basert pa stikkordene selvstendig, komfortabelt og trygt.
Behovene for universell utforming ma imidlertid ogsa sees opp mot andre behov som et fjerntogtilbud skal
betjene. Disse er beskrevet i rapporten og er et utgangspunkt for vurderingen av virkninger i den
samfunnsgkonomiske analysen.

Norske tog har inngatt kontrakt med Stadler om levering av 17 nye fjerntog, med opsjoner pa anskaffelse
av flere kjgretay. Utredningsoppdraget skulle opprinnelig omfatte bade tiltak i de 17 farste togene og i tog
anskaffet giennom fremtidige opsjoner. Etter at Jernbanedirektoratet og Norske tog mottok oppdraget om a
utrede Igsninger for gkt tilgjengelighet i de nye fierntogene hgsten 2023, ble det umiddelbart satt i gang
arbeid med a finne forbedrede lgsninger ogsa for de 17 farste togene. Det ble besluttet & gjore flere
tilpasninger ift. opprinnelig design i grunnkontrakten, noe som sikret:

e Stgrre omrade tilgjengelig for reisende med rullestol, sentrert til to vogner, med tilgang til:
o Bistro
o Vogn med familieavdeling
o Multifunksjonsomrade

e Rullestolplasser bedre integrert med andre sitteplasser i toget

e To ekstra rullestolheiser, en pa hver side av toget, gir to innganger som er tilpasset

resiende med rullestol
e Ett ekstra HC-toalett (med stellebord)
e Bedre mulighet for & reise med dyr

Dette tilpassede designet utgjgr vesentlige forbedringer, bade sammenliknet med dagens materiell, men
ogsa i forhold til den opprinnelige utformingen til de 17 farste togene. Designendringen medfgrer en
merinvestering pa ca. 90 millioner kr og en forsinkelse pa leveranse av det farste toget pa ca. 6 mnd. |
tillegg medfgrer endringen en reduksjon pa 19/20 sitteplasser pa toget. Endringene ble likevel vurdert som
akseptable pa grunn av merverdien det gir, saerskilt for reisende som benytter seg av rullestol.

Situasjonen med de 17 fagrste togene inngar i referansealternativet, som andre tiltak pa togene og
infrastrukturen skal vurderes opp mot. Utredningen vil dermed farst og fremst veere et innspill til det videre
arbeidet med opsjoner.

9.2 Huyvilke tiltak er aktuelle?

Det er i utredningen vurdert flere alternative tiltak som vil bidra til & gjgre nye fjerntog mer tilgjengelige. |
oppdragsbrevet er det understreket at utredningen skal omfatte tiltak som gjgr det mulig med trinnfri
adkomst fra plattformer som er 76 cm hgye og tiltak som gjgr det mulig for reisende som benytter rullestol
a bevege seg fritt mellom vognene. Dette er derfor de viktigste tiltakene som belyses i rapporten. | tillegg er
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det sett pa tiltak i infrastrukturen og sett pa om det ogsa er andre tiltak som kan bidra til gkt tilgjengelighet.
Noen tiltak som er blitt identifisert, men som er vanskelige & gjennomfare, er blitt lagt bort etter en
silingsprosess. Etter siling, er det gjort en vurdering av fglgende tiltak:

KATEGORI TILTAK PA TOGENE TILTAK PA INFRASTRUKTUREN

REFERANSE e SITUASJON MED DE 17 e DAGENS SITUASJON + PAGAENDE
FORSTE TOGENE | STASJONSOPPGRADERINGER SOM
GRUNNKONTRAKTEN GIR 76 CM PLATTFORMH@YDE
INKLUDERT YTTERLIGERE
TILGJENGELIGHETSTILTAK

BEVEGELSESFRIHET | TOGET e UTVIDE AVSTAND

FOR REISENDE SOM MELLOM SETER,

BENYTTER RULLESTOL OVERGANGER, PASSASJE

FORBI SOVEKUPE

e UNIVERSALTOALETT OG
RULLESTOLHEIS | FLERE

VOGNER
TRINNFRI ADKOMST e LAVINNSTEG, EN
INNGANG e OPPGRADERING AV PLATTFORMER
e RAMPER INNVENDIG, PA FJERNTOGSTASJONER
ELLER

e INNVENDIG HEIS

ANDRE TILTAK e SELVBETJENT HEIS e KLIMABESKYTTELSE OG .
LAVTHENGENDE MONITORER PA

e FLERE
PLATTFORM NAR RULLESTOL-
RULLESTOLPLASSER NGANG M TonE
e  SPEILVENDTE/VENDBARE NFORMASJONSTILTAK - BANE
TOALETTER d ORMASJONS

NOR SIN NETTSIDE, VISUELL OG
H@RBAR INFORMASJON OG
LEDESYSTEM.

9.3 Huvilke virkninger har tiltakene?

Vurderingene i rapporten viser at det vil vaere teknisk mulig, men ikke hensiktsmessig, a tilrettelegge for
Trinnfri adkomst og for Bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter rullestol.

9.3.1 Maloppnaelse

Vurderingen av maloppnaelse for reisende med funksjonsnedsettelser viser at Bevegelsesfrihet i toget vil
bidra til mer komfortable reiser for personer som benytter rullestol, ved at det bidrar til gkt mobilitet inne i
toget. Alternativet vil i liten grad vil fare til endret maloppnaelse pa selvstendige reiser og trygge reiser.

Vurderingen av Trinnfri adkomst med innvendige ramper eller heis viser at alternativet bidrar positivt til
oppna malet om selvstendige reiser, men at graden av maloppnaelse avhenger av tiltak for & heve
plattformer til 76 cm. Nar det gjelder malet om a reise komfortabelt, vil tiltaket imidlertid ha negativ effekt
sammenliknet med referanse, da det medfarer nivaforskjeller om bord i toget. Dette vil veere spesielt
utfordrende for blinde og svaksynte. Nar det gjelder muligheten til & reise trygt, vil trinnfri av- og pastigning
pa den ene siden bidra til tryggere av- og pastigning fra 76 cm plattform. Pa den andre siden er det
imidlertid en risiko for at lavinnstegsvogn med trinnfri adkomst ikke vil la seg kombinere med utvendig
rullestolheis for bruk pa andre plattformhgyder enn 76 cm. Dersom det ikke er mulig, vil to av fire
rullestolheiser bortfalle og man vil miste redundans pa rullestolheis.

62



9.3.2 Samfunnsgkonomisk analyse

| den samfunnsgkonomiske analysen er det gjort vurderinger av positive virkninger (nytte) og negative
virkninger (kostnader) ved tiltakene. Det har i liten grad veert mulig eller hensiktsmessig a prissette
virkningene, sa de fleste virkningene er beskrevet tekstlig som ikke-prissatte virkninger.

Det fremkommer av den samfunnsgkonomiske analysen at Bevegelsesfrihet i toget primaert vil ha positive
virkninger for reisende som benytter seg av rullestol, ved at man far tilgang til alle deler av toget pa lik linje
med andre passasjerer. Det vil ogsa vaere noen fordeler for andre reisende og ombordpersonalet knyttet til
bredere passasjer og mindre trengsel. Analysen viser videre at de negative virkningene vil veere sveert
omfattende. De viktigste ulempene er at de fysiske tilpasningene i toget som falge av tiltaket vil fare til
betydelig redusert setekapasitet, reduserte billettinntekter, redusert komfort i sovekupeer, stor risiko for at
kontrakten med Stadler ma tilsidesettes og konkurransen utlyses pa nytt (som medfgrer gkte kostnader),
og ulemper for flere interessenter pa grunn av ulikt design pa togene. Det vurderes at de negative
virkningene er vesentlig hgyere enn nyttegevinsten ved tiltaket.

Nar det gjelder Trinnfri adkomst, er det gjort separate vurderinger for innvendige ramper og innvendig heis.
Virkningene for begge variantene har likevel noen fellestrekk. Fordelene med tiltaket er primaert knyttet til
enklere ombordstigning for alle grupper reisende i én vogn. For personer som benytter seg av rullestol
medfgrer alternativet en stor endring i pa- og avstigningen sammenliknet med referanse, da det muliggjar
at ombordstigningen kan gjgres selvstendig, uten assistanse fra ombordpersonalet. Dette forutsetter at
ombordstigning kan skje fra plattformer som er 76 cm hgye. Graden av nytteverdi i forhold til
referansealternativet avhenger derfor av hvor mange av disse plattformene som oppgraderes innenfor
togenes levetid. Selv ved omprioritering og intensivert oppgradering vil mange plattformer veere lave i lang
tid fremover. Alternativet har ogsa noen viktige negative virkninger. Nedsenket gulv i ombordstigningssonen
i toget medfarer at det ma veere nivaforskjeller innvendig for &8 komme over hjulene pa vognene. Dette
medfarer redusert mobilitet og gkt snublefare for alle reisende og ombordpersonalet. For alternativet med
innvendig heis, vurderes de negative virkningene som ekstra store, siden de som ikke benytter heisen ma
forsere trapper for & utjevne nivaforskjellen inne i toget. Ogsa for dette alternativet vurderes de negative
virkningene som klart starre enn de positive virkningene, ogsd dersom man ser pa virkningene for reisende
med funksjonsnedsettelser isolert.

Bade bevegelsesfrinet i toget og trinnfri adkomst vil kreve betydelig ingenigr- og designarbeid, som gjar at
fristene som nevnt i 1.5 blir vanskelig & na. Dette medfarer kostnad for brudd pa kontinuerlig produksjon
pa ~30 millioner kroner og at tidspunkt for levering av opsjoner bli usikkert.

9.3.3 Vurdering av andre mulige tiltak

Det er gjort vurderinger av fire andre tiltak som kan gjennomfgres separat eller i kombinasjon med andre
tiltak. Vurderingen viser at det vil veere mulig & gke antall rullestolplasser i togene. Det anbefales a gjgre en
vurdering av behovet for dette etter at de nye togene er satt i trafikk. Bane NOR gjgr ogsa videre
vurderinger av muligheten for & sette opp klimabeskyttelse og monitor ved HC-inngang pa
fjerntogstasjonene.

9.4 Huvilke prinsipielle spgrsmal reiser tiltakene?
9.4.1 Hvilke virkninger har de vurderte lasningene for den inngatte kontrakten med Stadler?

| en anskaffelse er det sveert mange krav som skal evalueres og vektes. Universell utforming og
tilgjengelighet var en vesentlig del av grunnlaget for anskaffelsen som farte til at det ble inngatt kontrakt
med Stadler. Disse kravene var en del av en stagrre kravspesifikasjon, som til sammen hadde som formal &
ivareta alle hensynene som fjerntogene skulle betjene. Krav til pris, setekapasitet og tekniske
forutsetninger for operasjon i Norge vil alltid veere sentrale i anskaffelser av kjgretay. Trinnfri adkomst var
ikke et MA-krav, men var et evalueringskrav. Dersom noen tilbydere hadde levert Igsninger for trinnfri
adkomst, hadde dette blitt vektet positivt i konkurransen. Til tross for dette, var det ingen leverandgrer som
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leverte tilbud pa trinnfrie lasninger. Tilbudet fra Stadler ble ut fra en helhetsvurdering rangert som det
beste, ogsa med utgangspunkt i kravene til universell utforming,

Bade alternativene Bevegelsesfrinet i toget og Trinnfri adkomst medfarer at det gjgres store endringer ut
fra grunndesignet som ligger til grunn for at Stadler vant konkurransen om nye fjerntog. Spesielt gjelder
dette Bevegelsfrihet i toget som medfarer sa store endringer at det sannsynligvis ville ha medfart et klart
brudd pa anskaffelseslovverket om dette ble gjennomfgrt uten at det lyses ut ny konkurranse. Det er ogsa
en viss risiko for dette dersom man legger til grunn at Trinnfri adkomst skal gjennomfgres i opsjonene. En
ny anskaffelsesprosess vil vaere kostbar, og medfare flere ars forsinkelser. | tillegg medfgrer det hgy risiko
for at man far tilbud pa Igsninger som er mindre gode enn dagens lgsning.

9.5 Hyvilke tiltak anbefales?

Jernbanedirektoratet og Norske tog gnsker & legge til rette for et fierntogtiloud som er universelt utformet.
Universell utforming er et nasjonalt mal, ogsa for samferdselssektoren. Norge er ogsa forpliktet av FN-
konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne (CRPD) som understreker at
mennesker med nedsatt funksjonsevne pa lik linje med andre far tilgang til transport. Vi har imidlertid ogsa
et helhetlig ansvar for & oppna alle transportpolitiske mal uttrykt giennom Nasjonal transportplan.

Vurderingen i rapporten viser at bade Bevegelsesfrihet i toget for reisende som benytter rullestol og Trinnfri
adkomst vil ha noen positive virkninger som kan bidra til bedre mobilitet blant reisende med
funksjonsnedsettelser. Rapporten viser imidlertid ogsa at disse tiltakene vil ha andre negative virkninger.
Nar det gjelder Bevegelsesfrihet i toget, vil de negative virkningene for reisende som helhet og samfunnet
for gvrig veere sa store at tiltaket vil veere i strid med andre transportpolitiske mal.

Vurderingen av Trinnfri adkomst viser at det & kunne ga om bord i toget uten nivaforskjell mellom plattform
og tog vil ha fordeler, spesielt for reisende som benytter seg av rullestol, som med denne Igsningen i stagrre
grad vil kunne reise selvstendig. Trinnfri adkomst medfarer imidlertid nivaforskjeller inne i toget, som i seg
selv er negativt for alle reisende og ombordpersonalet.

9.5.1 Anbefaling

Ut fra en helhetsvurdering av den samfunnsgkonomiske analysen og maloppnaelse anbefaler
Jernbanedirektoratet og Norske tog at hovedgrepet i referansealternativet legges til grunn for det videre
arbeidet med opsjoner. Dette innebeerer at designet for de 17 farste togene ogsa legges til grunn for
opsjonene. Det legges her seerskilt vekt pa at det allerede for de 17 farste togene er oppnadd et design
som i stor grad oppfyller innspillene fra brukerorganisasjonene.
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