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Fylkesradens innstilling til vedtak:

Fylkesradet anbefaler at den fylkeskommunale modellen i pkt 9.3.2 i rapporten om “Transport
for funksjonshemmede” blir valgt som framtidig modell.

Fylkeskommunens oppgave med tilrettelegging av den ordinare kollektivtransporten ber
viderefores som i dag. Fylkeskommunen vil gjennom kjep av transporttjenester sette krav til det
materiellet som brukes og folge opp intensjonene om universell utforming.

Det er forutsetning for overforing av statlige oppgaver til fylkeskommunen at dagens
finansieringsordning blir gjennomgatt. Fylkesradet forutsetter at fylkeskommunens nye
oppgaver blir fullfinansiert.

Protokoll
Innstillingen ble enstemmig vedtatt.



Sammendrag:

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet har sendt rapporten *Transport
for funksjonshemmede — Gjennomgang av og forslag til bedre malretting av de offentlige
transportstetteordninger som er ment 4 bedre mobiliteten til personer med
forflytningshemminger” pé offentlig hering. Rapporten er utarbeidet av en tverrfaglig
arbeidsgruppe som har utformet tre hovedmodeller for framtidig organisering av
transportordningene; en statlig modell, en fylkeskommunal modell og en blandingsmodell.

Valg av modell blir en avveining mellom fordeler og ulemper for sa vel brukerne av ordningene
og myndighetene som skal finansiere og administrere disse.

En overfering av oppgaver fra staten til fylkeskommune vil fore til at dagens
finansieringsordning mé gjennomgés. Oppgavene som blir overfort fra staten, m8
fullfinansieres og overferingene til fylkeskommunene gkes tilsvarende.

Fylkesriadens vurdering:

Nord-Trendelag fylkeskommunes budsjett for 2005 for transporttjenesten for
funksjonshemmede er ca 11 mill kr. Ordningen omfatter ca 1900 brukere. P4 landsbasis har
ordningen 113.000 brukere og de samlede bevilgninger er 381 mill kr.

Fylkesrdden mener at desentralisering av oppgaver og narhet til brukerne er viktige hensyn 4 ta
i denne vurderingen. Av de modellene som er skissert av utvalget, mener jeg den
fylkeskommunale modellen som ivaretar dette pa den beste méten.

En fylkeskommunal modell vil innebare en styrking av TT-ordningen, gjennom at
grunnstgnadsmottakere som i dag ikke mottar TT, vil "overferes” til TT-ordningen. Ved en
permanent AU-reiseordning vil ogsa brukere som godkjennes til denne ordningen bli en del av
TT-ordningen. Bilstenadsmottakerne vil ogsa blir en del av ordningen ved at administreringen
av denne blir et fylkeskommunalt ansvar. Dette alternativet er i trad med gjeldende
forvaltningspolitikk.

Transporttjenesten for funksjonshemmede har veert et fylkeskommunalt ansvar fra 1988.
Ordningen ble lagt til fylkeskommunen fordi ansvaret for dette skulle ligge hos det
forvaltningsnivaet som hadde ansvaret for kollektivtransporten for evrig. Fordelene ved &
lovfeste denne tjenesten og legge den til en statlig etat er etter min vurdering ikke store nok til 4
kunne anbefale en slik endring av ordningen.

Fylkesraden vil derfor anbefale at den fylkeskommunale modellen blir valgt. Gjennom dette vil
alle transportordninger for funksjonshemmede bli et rent fylkeskommunalt ansvar pé linje med
dagens ansvarsforhold innenfor den lokale kollektivtrafikken.

Steinkjer, 8. november 2005
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fylkesrad for samferdsel, nering og milje



Saksutredning for fylkesrddet

Trykte vedlegg:

1. Brev fra Arbeids- og sosialdepartementet datert 05.07.05

2. Brev til Kommunenes Sentralforbund datert 25.08.05

3. Kapittel 9 fra heringsnotat om *Transport for funksjonshemmede”

Utrykte vedlegg:

1. Transport for funksjonshemmede — Heringsnotat

2. Uttalelse fra Eldreradet i Nord-Trendelag datert 20.10.05

3. Uttalelse fra Radet for funksjonshemmede i Nord-Trendelag datert 28.10.05

Innledning/bakgrunn

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet sendte i brev av 05.07.05
rapporten “Transport for funksjonshemmede ~ Gjennomgang av og forslag til bedre mélretting
av de offentlige transportstetteordninger som er ment & bedre mobiliteten til personer med
forflytningshemminger” pé offentlig hering. Rapporten er utarbeidet av en tverrfaglig
arbeidsgruppe som har utformet tre hovedmodeller for framtidig organisering av
transportordningene.

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet gnsker tilbakemeldinger pa de
ulike modellene for organisatorisk forankring. Heringsfrist er satt til 15.11.05.

Saksframstilling/problemstillinger

Fylkeskommunene har fra 1988 vert palagt 4 organisere en transporttjeneste (TT-ordningen)
for personer som av ulike &rsaker ikke kan bruke ordinere kollektive transportmidler. For & bli
godkjent som TT-bruker mé sgkeren ha en varig forflytningshemming som er av en slik art at
personen ikke uten vesentlige vanskeligheter kan benytte det ordinzre kollektivtilbudet. I dag
fungerer ordningen stort sett som en individuell der-til-der-transport med taxi.
Samferdselsdepartementet utarbeidet i 1997 veiledende retningslinjer for TT-ordningen.

Formalet med TT-ordningen er & gi funksjonshemmede som er avhengig av der-til-der-
transport et transporttilbud, slik at de har en mulighet til 4 delta i aktiviteter i neermiljoet pé lik
linje med den gvrige befolkning. Ordningen er ment & dekke behovet fritidsreiser, og TT skal
ikke benyttes til reiser som skal betales av andre (som f. eks. transport til og fra medisinsk
behandling). TT skal kompensere for manglende muligheter til & benytte ordineer
kollektivtransport, og det presiseres i retningslinjene at hoy alder, manglende rutegdende
transport i et omrade eller avsides bosted ikke er relevante kriterier for & bli godkjent som
bruker av ordningen.

Fylkeskommunen fastsetter i dag antall turer ut fra gjeldende budsjettrammer. Antall turer
differensieres slik at yngre funksjonshemmede gis flere turer, Det er dessuten prevd ut en
ordning i én kommune der prioriterte grupper (blinde/svaksynte og svaksynte) er gitt et bedre
tilbud. Kommunen godkjenner brukerne etter retningslinjer fastsatt av departement og
fylkeskommunen.

I Nord-Trendelag kan den enkelte kommune godkjenne brukere inntil 1,5 % av befolkningen.
Det er en hovedvekt av eldre mennesker i ordningen, men 30 % av plassene skal reserveres
brukere under 70 ér.



Arbeids- og utdanningsreiser (AUR) behandles av kommunen pi samme méte som
Transporttjenesten. Ordningen har vaert svaert lite benyttet i vart fylke. Fylkeskommunen har
ogsa her det skonomiske ansvaret, men belapet refunderes av departementet etterskuddsvis.

Bilstenadsordningen ligger i dag til Trygdekontoret. Trygdefinansiert kjeretay kan gis til
personer som har vesentlig og varig nedsatt funksjonsevne i dagliglivet pa grunn av sykdom,
skade eller lyte, eller har fatt sin evne til & utfere inntektsgivende arbeid varig nedsatt eller sine
muligheter til & velge yrke eller arbeidsplass vesentlig innskrenket p& grunn av sykdom, skade
eller lyte. Det er videre en forutsetning at motorkjeretey er et nedvendig og hensiktsmessig
tiltak for & bedre funksjonsevnen. Det er om lag 25.000 trygdefinansierte kjoretoy i Norge.
Offentlige utgifter til ordningen var vel 840 mill. kroner i 2003.

TT-ordningen i tall (jf heringsrapporten)
Tabellen nedenfor gir en oversikt over antall godkjente brukere, brukerandel (antall brukere pr.
1 000 innbyggere) samt ytelsene totalt og pr. bruker og innbygger.

Tabell 6.1: Antall brukere, ytelser og brukerandel for TT-ordningen i 2004 fordelt pa fylker.

Ytelser Brukerandel

Antall | Totalt (pr. 1000
Fylke brukere | (1000 kr) | Pr. bruker | Pr.innb. innb.)
@stfold 2110 5900 2796 23 8
Akershus 10 634 32446 3051 , 66 S22
Oslo 18614 191 092 10 266 366 36
Hedmark 7 650 14 000 1830 74 41
Oppland ‘ 3 600 8 500 2 361 46 | .. 20
Buskerud 3144 12 380 3938 51 ’ 13
Vestfold 4300 6 200 1442 28 20
Telemark 1 000 2 000 2 000 12 6
Aust-Agder 2300 4300 1870 42 22
Vest-Agder 3037 8 400 2766 52 19
Rogaland 6 598 16 100 2 440 41 17
Hordaland 13 500 32000 2 370 72 30
Sogn og Fjordane 4200 5 000 1190 47 39
Mere og Romsdal 6 400 12 200 1906 50 26
Ser-Trendelag 8 800 14 000 1591 52 33
Nord-Trendelag 1914 10 831 5659 85 15
Nordland 7 900 16 000 2025 67 33
Troms 4 500 11 000 2444 72 29
Finnmark 2354 3 800 1614 52 32
Totalt 112 555 406 149 - - -
Gjennomsnitt - - 3608 89 25
Gjennomsnitt (ekskl. Oslo) - - 2289 53 23

Som en ser av tabellen har Hedmark og Sogn og Fjordane flest godkjente TT brukere pr 1000
innbyggere. Nord-Trendelag har forholdsvis lav brukerandel (1,5 % av befolkningen), men
ligger nest hoyeste i ytelse pr bruker. Bare Oslo gir heyere tilskudd pr bruker. De store
forskjellene bade pa brukere pr 1000 innbyggere og ytelser pr bruker skyldes hovedsakelig
ulike prioriteringer i fylkene.

Faktiske opplysninger
P4 bakgrunn av St meld nr 40 (2002-2003) "Nedbygging av funksjonshemmende barrierer” ble
det opprettet en tverrdepartemental arbeidsgruppe i januar 2004 som skulle gjennomgé



offentlige ordninger og stenader som skal bidra til & dekke funksjonshemmedes transportbehov,
herunder ogsa TT-ordningen. -

Arbeidsgruppens anbefalinger tar utgangspunkt i at:
— Forslagene ikke skal vaere for gkonomisk ambisigse.
— Forslagene skal vaere administrativt handterlige.

~ Forslagene skal vare lett forstéelige.

Anbefalingene er forankret i en erkjennelse av at det neppe lar seg gjore 4 oke de samlede
ytelsene til transportordningene vesentlig, Derfor er hovedfokus rettet mot prioriteringer
innenfor og mélretting av dagens ordninger. @konomiske konsekvenser er basert pa
regneeksempler der det er vektlagt & synliggjere fordelingsmessige virkninger av en endring av
transportordningene. Det er ogsé lagt til grunn at forslagene skal vare mulige & administrere pa
en kostnadseffektiv mate samt at innretningen pé ordningene skal vaere lett forstelig bade for
saksbehandlere og brukere.

Arbeidsgruppen har utformet tre hovedmodeller for fremtidig organisering av
transportordningene:

e Statlig modell (som en del av folketrygden).

e Fylkeskommunal modell (som en del av den ordinare kollektivtrafikken).

e Blandingsmodell (bade som en del av folketrygden og den ordinzre kollektivtrafikken).

Det vises for gvrig til vedlegg 3.

INNKOMNE UTTALELSER

Uttalelse fra Eldrerddet i Nord-Trendelag datert 20.10.05:

"Eldreradet iNord-Trondelag onsker at ordningen vi har i dag dvs en blandingsmodell -
transportordningen deles mellom staten og fylkeskommunen/kommunene, opprettholdes.”

Uttalelse fra Radet for funksjonshemmede i Nord-Trendelag datert 28.10.05:
" Radet for funksjonshemmede v/arbeidsgruppa for transport, har folgende horingsuttalelse til
rapporten "Transport for funksjonshemmede”:

Rapporten henviser til de forskjellige modeller i fylkene, Ut fra dette kommer dagens ordning i
Nord-Trondelag godt ut. Radet mener ordningen fungerer stort sett tilfredsstillende i vart fylke,
og onsker at ordningen vi har i Nord-Trondelag ma bli en minimumsordning for hele landet.

o Regjeringen har ikke ha fulgt opp Stortingets vedtak verken ndr det gjelder & utarbeide
retningslinjer for TT-ordningen, eller G ha overholdt tidsfiisten Stortinget satte for dette
arbeid i 2004.

o Grunnstonad til transport ma gis parallelt med det utvidede TT-tilbudet og veere en
supplerende ordning.

o Rddet for funksjonshemmede gar inn for en utvidet statlig modell, der brukerens behov for
transport til arbeid, utdanning og fritid star i sentrum, og der retningslinjene og
[finansiering knyttes til trygdesystemet.

o Kilare retningslinjer for kvalitet og kvantitet i det tilbudet som gis til brukeren ma utformes
snarest. Brukermedvirkning ma veere med i hele denne prosessen.



o Egenandel bor veere laveste kollektivtakst, alternativt en egenandel mellom 20 — 25% av de
totale transportkostnadene.

o Alder skal ikke veere et selvstendig kriterium for brukergodkjenning. Det md veere
Sfunksjonshemmingen som skal ligge til grunn.

o Staten ma regne med a betale det det koster G ha et samfunn som ikke er utformet slik at alle
kan delta pa lik linje. Jo mer staten tilrettelegger kollektivirafikken, jo mindre utgifter til de
individuelle transportordninger.”

Konsekvenser
De tre hovedmodeller for organisering av transportordningene for funksjonshemmede har béde

fordeler og ulemper:

Statlig modell. Her blir alle transportordninger for funksjonshemmede et rent statlig ansvar. All
transportstette kan da gis som en del av grunnstenadsordningen, eller gjennom en nyopprettet
transportordning der bade arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser) og fritidsreiser (dagens TT-
reiser) inngér. For brukerne kan en statlig modell vare en fordel ved at den rettighetsfester all
transportstette og i sterre grad enn i dag likebehandler de stenadsberettigede. Modellen
medferer imidlertid betydelige fordelingsvirkninger mellom fylkeskommunene, der brukerne i
Oslo vil komme spesielt darlig ut i forhold til dagens ordning dersom de totale utgiftene til TT-
ordningen i Norge forblir pd dagens nivi. Det samme vil trolig veere tilfelle for brukerne i
Nord-Trendelag. Modellen inneberer en samordning av de ulike transportytelser, men vil vare
kostnadsdrivende og séledes vanskeliggjore budsjettmessig styring.

Ved valg av en statlig modell forankret i trygdeetaten, kan transportordningen bli betraktet en
rent sosialpolitisk sak, slik at transportstette blir & betrakte som en form for trygdeytelse. Ved
denne modellen vil fylkeskommunene, som ansvarlig myndighet i forhold til
kollektivtransporten, ikke ha noe spesifikt ansvar nar det gjelder transport for
funksjonshemmede, ut over tiltak for 4 gke tilgjengeligheten til den ordinzre
kollektivtransporten med tilherende transportinfrastruktur. Kommunene vil imidlertid fortsatt
fritt kunne etablere egenfinansierte kommunale transportordninger som et supplement til de
statlige ordningene.

Fylkeskommunal modell. Her blir alle transportordninger for funksjonshemmede et rent
fylkeskommunalt ansvar pa linje med dagens ansvarsforhold innenfor den lokale
kollektivtrafikken. Brukergodkjenning og saksbehandling vil skje i kommunene, mens
budsjettansvaret tillegges fylkeskommunen, som i dag. Modellen legger grunnlag for 8 se
transporttjenestene for eldre og funksjonshemmede i sammenheng med det samlede kommunale
tjenestetilbudet til disse gruppene. For brukerne kan modellen innebere at tilgangen til og
ytelsene fra ordningene blir usikre og avhengige av prioriteringer i den enkelte fylkeskommune.
Modellen gir gode muligheter for budsjettmessig styring, men kan vere administrativt krevende
4 handtere.

En fylkeskommunal modell vil kunne gi en styrking av TT-ordningen, gjennom at
grunnstenadsmottakere som i dag ikke mottar TT vil ”overfores” til TT-ordningen. Ved en
permanent AU-reiseordning vil ogsa brukere som godkjennes til denne ordningen bli en del av
TT-ordningen. Vi har AU-reiseordningen ogsé i dag, men kostnadene refunderes fra
departementet. Bilstenadsmottakerne vil ogsé blir en del av ordningen ved at administreringen
av denne blir et fylkeskommunalt ansvar.



Blandingsmodell. Her legges det opp til en mellomlgsning som i dag, der ordningene er delt
mellom staten og fylkeskommunene/kommunene. Arbeidsgruppen ser for seg en modell som
blir en viderefering av dagens organisering av transportordningene, og sdledes kan omtales som
et “nullalternativ”’, mens en annen modell fordeler transportordningene mellom stat og
fylkeskommuner etter formalet med reisen, slik at transportstette til arbeids- og
utdanningsreiser blir et statlig ansvar, mens stgtte til resterende reiseformal blir et
fylkeskommunalt ansvar, og sdledes administreres av kommunen/fylkeskommunen. En
formalsorientert modell gir fordeler for brukerne ved at dette er en organisering de delvis er
fortrolige med, men delingen kan gjere den uoversiktlig. Modellen inneberer en fortsatt
fragmentering av transportordningene som kan gjere modellen administrativt vanskelig &
héandtere.

Arbeidsgruppen skisserer 2 modeller med et delt ansvar mellom stat og
fylkeskommuner/kommuner:

Dagens modell

Dette er i praksis en viderefering av gjeldende organisering av transportordningene, og kan
séledes betraktes som et referansealternativ eller "nullalternativ”. I den grad forseket med AU-
reiser skal gjeres til et permanent rettighetsfestet transporttilbud, forankres en slik ordning som
en del av trygdesystemet. '

Formalsmodellen

Dette er en modell hvor transportordningene deles mellom stat og fylkeskommuner etter
formdalet med reisen, pa den maten at transportstette til arbeids- og utdanningsreiser blir et
statlig ansvar, mens stotte til resterende reiseformal blir et fylkeskommunalt ansvar, og saledes
administreres av fylkeskommunen.

Oppsummering/konklusjon

I avsnitt 9.3 i rapporten er det droftet fordeler og ulemper ved tre hovedmodeller for
organisering av transportordningene for funksjonshemmede; en statlig modell, en
fylkeskommunal modell og en blandingsmodell. I tabellen nedenfor er de sentrale forskjellene
mellom modellene, sett fra bade brukernes og tilskuddsmyndighets stésted, oppsummert.

Modell Brukerne Tilskuddsmyndighet
Fordeler Ulemper Fordeler Ulemper
. . . Kostnadsdrivende.
Statlig I_{ettl ghetsfestede TT-brukemne i Oslo ngordmng av Vanskelig med bud-
tilbud. taper. ulike ytelser. . ; .
sjettmessig styring.
. , Gir muligheter for - .
Neerhet til Budsjettstyrte . ) Administrativt
Fylkeskommunal saksbehandler tilbud. budgjettmess1g krevende.
styring,
Viderefering av Fraementering av
Blandingsmodell | Kjent ordning. Uoversiktlig, etablert arbeids- ag g g
deling transportordningene.

Valg av modell blir sdledes en avveining mellom fordeler og ulemper for sa vel brukerne av
ordningene og myndighetene som skal finansiere og administrere disse.
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9. FRAMTIDIG ORGANISERING AV TRANSPORTORDNINGENE

I dette kapitlet vil vi presisere hvilke sentrale malsettinger vi legger til grunn for de endringsforslag vi
kommer med. Videre vil vi gjere noen betraktninger om sektoransvarsprinsippet og se transport-
ordningene i lys av dette prinsippet. Til slutt vil vi synliggjere hvilke hovedmodeller for framtidig
organisering av transportordningene vi vil legge til grunn for dreftingene.

9.1 Overordnede malsettinger

Arbeidsgruppens anbefalingef knyttet til storre méalretting av og effektivitet til de offentlige transport-
stptteordningene tar utgangspunkt i at:

— Forslagene ikke skal veere for gkonomisk ambisiese.
— Forslagene skal veere administrativt hdndterlige.
— Forslagene skal vaere lett forstaelige.

Anbefalingene er forankret i en erkjennelse av at det neppe lar seg gjore & oke de samlede ytelsene til -
transportordningene vesentlig. Derfor er hovedfokus rettet mot prioriteringer innenfor og mélretting av
dagens ordninger. @konomiske konsekvenser er basert pa regneeksempler der det er vektlagt 4 synlig-
gjere fordelingsmessige virkninger av en endring av transportordningene. Det er ogsa lagt til grunn at
forslagene skal veere mulige & administrere pd en kostnadseffektiv mate samt at innretningen pd
ordningene skal veere lett forstdelig bade for saksbehandlere og brukere.

9.2 Sektoransvarsprinsippet

For & kunne administrere den komplekse organisasjonen som et samfunn er, er samfunnet delt opp,
sektorisert. Den grunnleggende delingen er i en offentlig og en privat sektor. Offentlig sektor er igjen
delt i en statlig og en kommunal/fylkeskommunal del.

Statlig sektor er inndelt i politikkomrider, og denne oppdelingen viser seg klarest i oppgave- og
ansvarsdelingen mellom departementene. For 4 kunne sette politikken ut i livet, og gi brukerne best
mulige tjenester, har det vaert hensiktsmessig & dele statlig sektor i forvaltningsnivaer. @verst finnes et
sentralt departementsniva nasrmest den politiske ledelsen, som et sekretariat for politikerne. Nér det er
hensiktsmessig er de mer operative og brukerrettete oppgavene lagt til et direktoratsnivd med ansvar
for hele landet, et fylkes- eller regionalnivd og for noen etater et lokalt nivd som ferstelinje mot

brukerne.

Det er et forvaltningspolitisk mél at flesteparten av oppgavene og fullmaktene skal delegeres og
desentraliseres lengst mulig ut i den statlige forvaltningen, eller overferes fra statlig sektor til fylkes-
kommunene eller kommunene. Dette skal gi tjenester som er mer tilpasset de lokale forholdene og
behovene, og gi departementsniviet bedre mulighet til & utfere oppgaven som sekretariat for den
politiske ledelsen. '

A legge gjennomforingen av politikken til fylkeskommunalt og kommunalt nivd skal ogsa sikre lokal
aktivitet og engasjement, tilpasning av tjenestene til de lokale behovene samt gi kort vei mellom
brukerne og ansvarlig forvaltningsniva.

Det er ikke gnskelig at fylkeskommuner og kommuner skal bli rene ekspedisjonsorganer for tjenester
og funksjoner som er utformet og regulert i detalj av staten. De skal ha rom for & gjere lokale
prioriteringer, dvs. drive politikk. :

71



Hvilke utfordringer skaper sektoriseringen? Den norske maktutredningen peker pd at organiseringen
av statlig sektor basert pa politikkomréder skaper problemer, jf. Trangy og @sterud (2001). Organiser-
ingen blir omtalt som en fragmentering av forvaltningen, etatene og politikkomradene blir ofte kalt
siloer, der det er samarbeid vertikalt mellom niviene i etatene, men for lite horisontalt mellom etatene
og politikkomrédene. Organiseringen blir kritisert for & veere dérlig tilpasset til 4 l@se oppgaver som
krever samhandling pa tvers av sektorene og politikkomrédene. Jf. ogsd St.meld. nr. 17 (2004-2005),
Makt og demokrati.

Hvilken betydning har si sektoriseringen for utformingen av transportordningen for funksjons-
hemmede? TT-ordningen, som er den viktigste transportordningen for funksjonshemmede, er fylkes-
kommunenes ansvar. Staten styrer ikke utformingen av tjenesten verken ved lovpalegg, krav om
minimumsstandard pé tjenesten eller ved eremerking av budsjettmidler, men har neyd seg med & gi
veiledende retningslinjer fra Samferdselsdepartementet. Kvaliteten pd TT-tjenesten varierer derfor
mellom fylkeskommunene, ut fra de politiske prioriteringene som blir gjort lokalt. Dette kan veere et
politisk mél, dersom det forer til en tilpasning av tjenesten til de lokale behovene og forholdene.
Dersom det imidlertid blir et overordnet mél at TT-tjenesten skal vaere ytelsesmessig mer lik for alle
brukerne, trekker dette i retning av en sterre standardisering.

9.3 Hovedmodeller for organisatorisk forankring

I de videre diskusjonene legger arbeidsgruppen til grunn at transportordningene kan organiseres pé ett
av to forvaltningsniv4, eller viderefores pa to “nivd” som i dag. Da har vi i prinsippet 3 modeller:

1. Statlig modell (som en del av folketrygden). v
2. Fylkeskommunal modell (som en del av den ordinare kollektivtrafikken):
3. Blandingsmodell (bdde som en del av folketrygden og den ordinzre kollektivtrafikken).

Nedenfor er det naermere redegjort for de tre aktuelle modellene, der det spesielt er papekt fordeler og
ulemper ved modellene sett fra bdde brukernes og tilskuddsmyndighetens stasted. I alle modellene har
vi forutsatt at forseksordningen med arbeids- eller utdanningsreiser for funksjonshemmede (AU-
reiser) gjeres om til en permanent transportordning. P4 bakgrunn av erfaringen fra evalueringen av
forsgksordningen, jf. avsnitt 8.3.3, mener arbeidsgruppen at regelverket ma gjennomgés med tanke pé
& malrette ordningen bedre, slik at ordningen i stgrre grad rettes inn mot brukere som kan dokumentere
at transportstetten medferer at de kan arbeide mer, eller at ordningen har andre betydelige positive
effekter.

Videre legges det til grunn at det uavhengig av organisatorisk forankring, pa sikt, vil bli etablert en
forstelinjetjeneste med et arbeids- og velferdskontor i alle kommuner. Dermed vil sekere av transport-
stotte ha kun ett sted 4 henvende seg, uavhengig av hvilken transportutfordring brukerne matte ha, jf.
avsnitt 9.4,

9.3.1 Statlig modell

En mulig modell er at alle transportordninger for funksjonshemmede bhr et rent statlig ansvar, All
transportstette kunne da bli gitt som en del av grunnstenadsordningen (grunnstenad til transport), eller
det kunne etableres en egen transportordning der bdde arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser) og
fritidsreiser (dagens TT-reiser) inngér. Det mest praktiske ville nok vare & utforme et eget transport-
kapittel i grunnstenadsordningen med tilherende regelverk, der en skiller mellom tre stetteformal;
bilstenad, stenad til fritidsreiser og stenad til arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser).

Transportstetten kan enten gis som en ren pengeytelse eller som et reisebevis som gir rett til & reise for
et gitt belop eller & foreta et visst antall reiser som avgrenses geografisk eller i forhold til reiselengde.
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Reisebelop kunne knyttes opp mot faste satser slik som ved dagens grunnstenad, der satsene kunne
differensieres i storre grad enn i dag slik at sprangene mellom trinnene ble mindre. For 4 malrette
stotten bedre kan ytelsene gis i form av et “kjorekort” eller “transportkort” som lades opp med det
belapet brukeren har krav p&. P4 denne maéten vil ytelsene ikke kunne benyttes til andre formal enn
transport, og det vil bli enkelt & registrere reiseaktivitéten til brukerne, for derigjennom 4 kunne si noe
om behovet for ordningen. Belop som ikke benyttes i lopet av tildelingsaret, vil naturlig bli slettet ved
arsskiftet. ‘

Fastsettelse av egenandeler blir en utfordring. I dag varierer storrelsen pa egenandelene til TT mellom
fylkene. Det er ogsa noen fylker som ikke krever noen egenandel av brukerne, eller har lagt opp til
frivillighet nar det gjelder egenbetaling. Ved en statlig modell ma det legges opp til lik egenandel.
Enten settes denne til null, eller det legges opp til et fast belep pr. tur eller et belep som gker med
gkende reiselengde. Det enkleste rent administrativt er & operere uten egenandel. For at utgiftene til
staten ikke skal gke, kan transportytelsene da reduseres noe. Det mest rettferdige er at det betales en
egenandel som gker med gkende reiselengde. Dette er imidlertid administrativt mest krevende. Ved en
statlig modell vil det uansett "egenandelspolitikk” veere viktig & samordne sterrelsen pa egenandelen
med den egenandelen som pasienter i dag mé betale for syketransport. Denne er i 2005 pi 115 kroner

en vei,

Ved valg av en statlig modell forankret i trygdeetaten, gjor en transportordninger for funksjons-
hemmede til en rent sosialpolitisk sak, slik at transportstette er & betrakte som en hvilken som helst
annen trygdeytelse. Ved denne modellen vil fylkeskommunene, som ansvarlig myndighet i forhold til
den lokale kollektivtransporten, ikke ha noe spesifikt ansvar nér det gjelder transport for funksjons-
hemmede, ut over tiltak for & eke tilgjengeligheten til den ordinare kollektivtransporten med til-
herende transportinfrastruktur. Kommunene vil imidlertid fortsatt fritt kunne etablere egenfinansierte
kommunale transportordninger som et supplement til de statlige ordningene.

For & vinne erfaring med en slik statlig modell, kunne den utpreves i et par fylker. **

Argumenter for & velge en statlig modell er:

~  Rettighetsfesting og likebehandling. For brukerne inneberer en statlig modell forankret i trygde-
systemet, en sterre grad av likebehandling badde med hensyn til brukergodkjenning og ytelser.
Transportstette blir en rettighet.

~  Effektivisering av saksbehandling. Godkjenning av brukere kan skje i et allerede etablert system,
da de som behandler seknader om grunnstenad til transport nd vil f& alle sgknader, ogsa fra TT-
brukerne. Dette vil kunne effektivisere saksbehandlingen; ikke p& grunn av at statlig administra-
sjon ngdvendigvis er mer effektiv enn kommunal/fylkeskommunal administrering, men at ansvaret
for beslektede ordninger blir samlet ett sted.

~  Samordning av ytelser. Eventuelle problemer knyttet til "overkompensasjon” pga. at noen brukere
i dag mottar ikke-samordnede ytelser fra bade stat og fylkeskommune vil elimineres, da saks-
behandlerne i trygdeetaten vil ha full oversikt over hvilke trygdeytelser sekerne mottar.

~ Tilgjengelighet. Brukerne vil kun behgve & henvende seg pa ett sted for 4 f2 tilgang til de tran-
sportytelser og eventuelt andre trygdeytelser de matte ha krav pi.

~  AU-reiser forankres i staten. Finansieringen av tilrettelagte arbeids- og utdanningsreiser blir et
statlig ansvar som er en fordel siden den eventuelle trygdemessige gevinsten ved at funksjonshem-
mede i sterre grad kan delta i arbeidslivet vil tilfalle staten som har ansvar for arbeidsmarkeds-
politikken og som vil {3 gevinsten av gkt arbeidsdeltakelse gjennom lavere trygdeutbetalinger.

34 Bt forsek kan enten skje gjennom et forsek med oppgavedifferensiering etter forsgksloven. I sistnevnte tilfelle
er Kommunal- og Regionaldepartementet godkjenningsmyndighet.
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—  Liten konsekvens for fylkeskommunens virksomhet. TT-ordningen er en liten del av fylkeskom-
munes virksombhet, og en overfering av ansvaret til staten vil kun f& marginale konsekvenser pi
fylkeskommunens oppgaveportefalje.

Argumenter mot 4 velge en statlig modell er:

—  Reduserte incitamenter til universell utforming. Nar fylkeskommunene “mister” TT-ordningen, far
de samtidig mindre incitament til bedre tiltrettelegging av den ordinzre kollektivtransporten, siden
eventuelle gevinster 1 form av redusert behov for TT vil tilfalle staten.

—  Kostnadsdrivende. En rettighetsfesting av TT-ordningen, vil virke kostnadsdrivende, da sekere
som oppfyller kriteriene for transportstette ikke kan avvises av budsjettmessige eller kvotemessige
irsaker. Dette kan betraktes som en ulempe for det offentlige (staten), samtidig som det naturlig
nok gker nytten for brukerne.

—~  Neerhet til brukerne. En overforing av saksbehandling av TT-saker fra kommunene til trygdeetaten
vil gjere lokale tilpasninger vanskeligere da saksbehandlerne pa trygdekontorene vil bli bundet av
et “rigid” nasjonalt regelverk.

—  Transportytelser blir en ren sosial sak. Ved en statlig "trygdemodell”, blir transportstatte til for-
flytningshemmede & anse som en ren sosialpolitisk sak og ikke et transportanliggende, spesielt
dersom ytelsene utbetales i ikke-"gremerkede” penger.

~  Betydelige fordelingsvirkninger. Dersom utgiftene til transportstette samlet ikke skal gke betydelig
fra dagens niv4, vil dette innebaere at TT-brukere i Oslo vil komme betydelig dérligere ut. Jf. av-
snitt 7.6. '

~  Politikk for desentralisering. Desentralisering av oppgaver er en viktig mélsetting for Regjeringen.
En overfaring oppgaver fra fylkeskommunene/kommunene til staten vil vare et brudd med denne
malsettingen.

9.3.2 Fylkeskommunal modell

Et annet ytterpunkt er at transportordninger for funksjonshemmede blir et rent fylkeskommunalt
ansvar pd linje med dagens ansvarsforhold innenfor den lokale kollektivtrafikken. Med en fylkeskom-
munal modell mener vi at alle dagens transporttjenester for funksjonshemmede i prinsippet organiseres
slik som dagens TT-ordning, med brukergodkjenning og saksbehandling i kommunene og budsjett-
ansvar hos fylkeskommunen. Selv om arbeidsgruppen primeert legger til grunn en kommunal modell
som involverer bide kommunene og fylkeskommunene, vil vi nedenfor ogsa kommentere fordeler og
ulemper ved en “kommunemodell”. Ved en eventuell framtidig endring av kommunestrukturen mot
- feerre kommuner og sterre fylker, kan vi omtale denne modellen som en regional modell. En fylkes-
kommunal modell innebeerer en styrking av TT-ordningen, gjennom at grunnstenadsmottakere som i
dag ikke mottar TT vil “overferes” til TT-ordningen. Ved en permanent AU-reiseordning vil ogsa
brukere som godkjennes til denne ordningen bli en del av TT-ordningen. Det samme vil ogsa gjelde
bilstenadsmottakerne, ved at administreringen av bilstenadsordningen blir et fylkeskommunalt ansvar.

En kan i prinsippet ogsé tenke seg at transportordninger for funksjonshemmede blir et rent kommunalt
ansvar, ved at kommunene far det budsjettmessige og praktiske ansvaret for ordningene. En slik ren
kommunal modell ble diskutert i NOU 2000:22, “oppgavefordelingsutvalget”, med utgangspunkt i
framtidig organisering av TT-ordningen. Utvalget mente at ansvaret for TT-ordningen fortsatt burde
ligge til et folkevalgt niva for & sikre best mulig lokale tilpasninger og lokalpolitisk behandling ved
prioriteringer mellom ulike tjenestetilbud. Etter en samlet vurdering kom utvalget fram til at ansvaret
for TT-ordningen burde overferes til kommunene, da en slik lgsning ville bedre mulighetene til & se
TT i sammenheng med resten av kommunens velferds- og omsorgstilbud samt gi bedre forutsetninger
for koordinering i forhold til trygdeetatens stenadsordninger for transport til funksjonshemmede. I
St.meld. nr. 31 (2000-2001), Kommune, fylke, stat ~ en bedre oppgavefordeling, anbefalte imidlertid
Regjeringen at en slik endring i oppgavefordelingen ikke burde gjennomferes. Regjeringen mente at

74



ansvaret for TT-ordningen fortsatt burde ligge til det forvaltningsniva som har ansvaret for den lokale
og regionale kollektivtransporten og fungere som et supplement til det ordinzre kollektivtilbudet.
Stortinget fulgte anbefalingen fra Regjeringen, slik at TT-ordningen og organiseringen av denne ikke
ble endret.

Valg av en rendyrket fylkeskommunal modell innebzrer at transportordninger for funksjonshemmede
betraktes som et fransporipolitisk anliggende. Funksjonshemmedes transporttilbud vil ut fra en slik
modell métte vurderes pa linje med kollektivtilbudet til befolkningen generelt. Staten vil derfor ikke
ha noe direkte ansvar for & dekke transportbehovene til funksjonshemmede, men kun et indirekte an-
svar gjennom 4 tilfere ekonomiske midler til kommunene og fylkeskommunene via inntektssystemet.

Som for en rent statlig modell kunne en fylkeskommunal modell ogsé proves ut i et par forsgksfylker
slik at erfaringer kan heostes.

Argumenter for & velge en fylkeskommunal modell er:

" —  Itrdd med gjeldende politikk. A delegere ansvaret for transportordningene fra staten til fylkeskom-
munene vil veere 1 trdd med gjeldende forvaltningspolitikk, der det er enskelig & desentralisere

oppgaver.

— Kommunene har ansvaret for pleie- og omsorgstjenestene. Disse tjenestene retter seg bide inn
mot eldre og funksjonshemmede. Transportordninger for funksjonshemmede er i stor grad rettet
mot eldre personer. I og med at eldreomsorg og tjenester og tiltak for funksjonshemmede er en
kommunal oppgave, er det ikke urimelig at transportordninger for disse gruppene ogsé samles pa
det kommunale niva.

— Samordning med ordincer kollektivirafikk. Fylkeskommunene har ansvaret for den lokale kol-
lektivtrafikken og séledes vil et fylkeskommunalt ansvar for transportordninger for funksjonshem-
mede kunne sees i sammenheng med utviklingen av det ordinere kollektivtilbudet.

Argumenter mot & velge en fylkeskommunal modell er:

—  Eventuell rettighetsfesting blir vanskelig. Et fylkeskommunalt ansvar innebaerer at tilgangen til
transportordningene vil bli underlagt ordinaer budsjettstyring, og siledes vil brukernes rettigheter
bli underlagt begrensninger. Dette ma oppfattes som en ulempe for brukerne av tjenester som i dag
er et statlig ansvar.

- Omstillingskostnader. Det ma overferes kompetanse pa saksbehandling til kommunene, spesielt i
forhold til administrering av bilstenadsordningen, der en i dag har et velfungerende system i
staten. En overfering av oppgaver fra staten til fylkeskommunene innebazrer at dagens
finansieringsordning mi gjennomgas. En overforing av de trygdeforankrede transportordninger
innebaerer at den nye ansvarsfordelingen mé lovforankres. Dette betyr sannsynligvis en gjenmom-
gang av kommunehelseloven, sosialtjenesteloven, folketrygdloven og yrkestransportloven.

9.3.3 Blandingsmodell

En mellomlgsning i forhold til en rendyrket statlig eller fylkeskommunal modell, vil vaere & utforme en
eller annen form for blandingsmodell. Dette innebarer at det legges opp til en organisering der
transportordningene er delt mellom staten og fylkeskommunene. En slik ordning med delt ansvar har
vi 1 dag. Ved en permanent AU-reiseordning vil det matte besluttes om AU-reiser skal vare en inte-
grert del av TT-ordningen (slik man har det i Oslo i dag) eller om tilrettelagte reiser til arbeid eller
utdanning skal organiseres gjennom trygdeetaten, rettighetsfestes, og inngd som en del av trygde-
ytelsene.

Det kan i og for seg skisseres flere alternative modeller med et delt ansvar mellom stat og fylkes-
kommuner/kommuner, men her velger vi & diskutere kun to modeller som vi vil omtale som:
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— ”Dagens modell”
"Formalsmodellen”

"Dagens modell”

Dette er i praksis en videreforing av gjeldende organisering av transportordningene, og kan siledes be-
traktes som et referansealternativ eller “nullalternativ”. I deh grad forsgket med AU-reiser skal gjores
til et permanent rettighetsfestet-transporttilbud, forankres en slik ordning som en del av trygdesystem-

et.

Argumenter for & velge “dagens modell” er:

—  Videreforing av en fungerende ordning. Dagens arbeidsdeling mellom staten og fylkeskommun-
ene/kommunene er innarbeidet og fungerer pé tross av "grisoneproblematikken” mellom TT og
grunnstenad til transport. Brukervennligheten vil kunne gkes ved & etablere en ferstelinjetjeneste
for brukerkontakten, jf. avsnitt 9.4.

Argumenter mot & velge "dagens modell” er:

~  Fragmentering. Transportordningene blir fortsatt delt pa ulike forvaltningsnivd; TT forblir bud-
sjettstyrt og tilbudet séledes forskjellig fylkene imellom, noe som i og for seg bade kan oppfattes
som en fordel og en ulempe, jf. tidligere.

"Formalsmodellen”

Dette er en modell der vi tenker oss at transportordningene deles mellom stat og fylkeskommuner etter
formdlet med reisen, pd den maten at transportstette til arbeids- og utdanningsreiser blir et statlig an-
svar, mens stotte til resterende reiseformal blir et fylkeskommunalt ansvar, og siledes administreres av
fylkeskommunen.

Argumenter for 4 velge en “formalsmodell” er:

~  Arbeidsdeling i forhold til ansvarsomrdde. Staten har avsvar for arbeidsmarkedspolitikken, og far
i hovedsak gevinsten av at flere uferetrygdede kommer ut i arbeid. Fylkeskommunen har ansvaret
for det lokale kollektivtransporttilbudet, og vil derfor kunne vurdere TT til fritidsreiser i sammen-
heng med tilbudsutviklingen i den ordinare kollektiviransporten.

~  Klarere skille mellom statlig og fylkeskommunalt ansvarsomrdde. 1 dag er det grisoner og
overlapping mellom grunnstenadsordningen og TT-ordningen, da disse ordningene til dels dekker
merutgifter til samme formél. Ved at staten og kommunesektoren fir et klarere ansvar for ulike
transportformal, skal i prinsippet slike grisoner (og mulighet for dobbeltdekning av merutgifter)
elimineres. '

Argumenter mot & velge en “formélsmodell” er:

—~ Fragmentering. Splitting pé reiseformal kan bety en komplisering av tildelingen av transportstatte
b&de i forhold til saksbehandlerne og sekerne. Brukervennligheten vil imidlertid ekes ved &
etablere en farstelinjetjeneste for brukerkontakten, jf, avsnitt 9.4,

~ Administrering av trygdebilordningen. Trygdefinansiert kjoretoy/bilstanad gis til personer med
ulike reiseforméal. En splitting pa reiseformal vil sdledes komplisere bilstenadsordningen unedig.

9.3.4 Oppsummering

I avsnitt 9.3 er det dreftet fordeler og ulemper ved tre hovedmodeller for organisering av transport-
ordningene for funksjonshemmede; en statlig modell, en fylkeskommunal modell og en blandings-
modell. De ulike modellene har bdde sine fordeler og ulemper. I tabellen nedenfor er de sentrale
forskjellene mellom modellene, sett fra bdde brukernes og tilskuddsmyndighets stisted, skissemessig
poengtert. : :
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Modell Brukerne Tilskuddsmyndighet
Fordeler Ulemper Fordeler Ulemper
. . . Kostnadsdrivende.
Statlig El%t]tllghetsfestede ;l;l;l;;?rukeme i Oslo sﬁkanzo;f;l;gr av Vanskelig med bud-
) * ) sjettmessig styring.
. . Gir muligheter for .. .
Neerhet til Budsjettstyrte . : Administrativt
Fylkeskommunal saksbehandler tilbud. budg ettmessig krevende.
styring.
Videreforing av F teri
Blandingsmodell | Kjent ordning. Uoversiktlig. etablert arbeids- ragmentering av
deling transportordningene.

Valg av modell blir siledes en avveining mellom fordeler og ulemper for sa vel brukerne av ordning-
ene og myndighetene som skal finansiere og administrere disse.

9.4 Ny arbeids- og velferdsforvaltning

I St.prp. nr. 46 (2004-2005), Ny arbeids- og velferdsforvaltning, foreslar Regjeringen en gjennomgrip-
ende reform innen arbeids- og velferdsforvaltningen - med felgende hovedmalsettinger:

~ Flere i arbeid og aktivitet, faerre pa stonad.
~ Enklere for brukerne og tilpasset brukernes behov.

~  En helhetlig og effektiv arbeids- og velferdsforvaltningi

Blant de sentrale kravene som Regjeringen stiller til den nye forvaltningen, er at brukerne raskt skal f&
avklart sine behov og fi et samordnet tjenestetilbud, og at de skal ha ett lett tilgjengelig kontaktsted
med tilgang til alle arbeids- og velferdsforvaltningens tjenester. Mange brukere mater i dag en opp-
splittet forvaltning. Dagens tre "tjenester”, Aetat, trygdeetaten og den kommunale sosialtjenesten, gjar
alle en god jobb overfor brukere som bare trenger & forholde seg til en av dem. Bildet er imidlertid noe
annerledes nir det gjelder brukere som trenger hjelp fra flere av tjenestene, enten samtidig eller over
tid. For mange er det med dagens struktur problematisk & finne en helhetlig losning, slik at de slipper
rundgang mellom tjenestene.

Regjeringen foreslér derfor en ny felles forstelinjetjeneste med et arbeids- og velferdskontor i alle
landets kommuner. Dette lokale kontoret vil tilby en helhetlig tjeneste tilpasset brukernes behov, og
skal erstatte dagens ordning med et sosialkontor, et trygdekontor og i mange tilfeller et Aetat-kontor i
hver kommune. Det skal oppleves av brukerne som en samlet enhet. Det foreslds ogsé at dagens Aetat
og trygdeetat legges ned, og at det opprettes en ny statlig etat. Det vil bli et nert samarbeid og sam-
lokalisering mellom den nye arbeids- og velferdsetaten og sosialetaten i den enkelte kommune. Som et
minimum skal det lokale arbeids- og velferdskontoret bestd av den kommunale forvaltningen av
gkonomisk sosialhjelp og den nye statlige arbeids- og velferdsetaten. Samlokalisering av tjenester
utover dette minimum kan avtales lokalt.

Styrende for utformingen av de lokale arbeids- og velferdskontorene skal bl.a. veere at:

~ Det skal veere et lett tilgjengelig arbeids- og velferdskontor i alle kommuner, men med mulighet
for interkommunale lgsninger, der det ligger til rette for det.

~  Flere brukere med arbeidsevne skal tidligere inn i aktive, arbeidsrettede prosesser.

~  Brukere som trenger det skal raskt f4 en helhetlig behovsavklaring og et samordnet tjenestetilbud.
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— Brukerne skal 3 likeverdig service og et likeverdig tilbud, uavhengig av bosted.

— Brukerne skal mate et kontor som inviterer til brukermedvirkning og egenaktivitet.

Forstelinjetjenesten med arbeids- og velferdskontorer i alle kommuner skal baseres pa et fast regulert
og forpliktende samarbeid mellom stat og kommune som skal nedfelles i lokale samarbeidsavtaler.
Som underlag for avtaleinngéelsen lokalt vil Regjeringen invitere KS til 4 inngd en rammeavtale.
Gjennom rammeavtalen vil en ogsa kunne identifisere og anbefale andre kommunale tjenesteomréder,
som ut fra lokale vurderinger kan veere aktuelle for samlokalisering i et arbeids- og velferdskontor.

For & stotte opp under en avtalebasert prosess om etableringen, ma en felles forstelinjetjeneste f3 en
lovmessig forankring. Regjeringen foreslar derfor at inngéelse av samarbeidsavtaler og et minimums-
krav til samlokalisering, som nevnt tidligere, gjeres obligatorisk. Innenfor de fastsatte rammer skal det
gis stor frihet til & finne fram til hensiktsmessige lesninger lokalt og det foreslas flere tiltak for & legge
til rette for dette.

Den reformen Regjeringen her har foreslatt, vil sannsynligvis kunne legge til rette for en mer
koordinert offentlig service og et mer helhetlig tilbud ogsé overfor brukere med behov for offentlige
transporttjenester, uavhengig av hvordan transportordningene organiseres. Med en samlokalisert
forstelinje vil det for eksempel vare enklere & se de kommunale, fylkeskommunale og statlige
transporttilbudene i sammenheng, og ogsd — gjennom det samme kontoret — ta i betraktning brukernes
eventuelle transportbehov knyttet til arbeidslivet.

9.5 Oppsummering

Arbeidsgruppen ser for seg 3 hovedmodeller for organisatorisk forankring av transportordningene for
funksjonshemmede; en statlig modell, en fylkeskommunal modell eller en blandingsmodell.

Statlig modell. Her blir alle transportordninger for funksjonshemmede et rent statlig ansvar. All
transportstette kan da gis som en del av grunnstgnadsordningen, eller gjennom en nyopprettet
transportordning der bide arbeids- og utdanningsreiser (AU-reiser) og fritidsreiser (dagens TT-reiser)
inngér. For brukerne er en statlig modell en fordel ved at den rettighetsfester all transportstatte og i
storre grad enn i dag likebehandler de stenadsberettigede. Modellen medferer imidlertid betydelige
fordelingsvirkninger mellom fylkeskommunene, der brukerne i Oslo vil komme spesielt darlig ut
dersom de totale utgiftene til TT-ordningen i Norge forblir p&4 dagens nivd. Modellen innebeerer en
samordning av de ulike transportytelser, men vil vare kostnadsdrivende og siledes vanskeliggjere
budsjettmessig styring.

Fylkeskommunal modell. Her blir alle transportordninger for funksjonshemmede et rent fylkeskom-
munalt ansvar pé linje med dagens ansvarsforhold innenfor den lokale kollektivtrafikken. Brukergod-
kjenning og saksbehandling vil skje i kommunene mens budsjettansvaret tillegges fylkeskommunen.
Modellen legger grunnlag for & se transporttjenestene for eldre og funksjonshemmede i sammenheng
med det samlede kommunale tjenestetilbudet til disse gruppene. For brukerne innebarer modellen at
tilgangen til og ytelsene fra ordningene blir usikre og avhengige av prioriteringer i den enkelte
fylkeskommune. Modellen gir gode muligheter for budsjettmessig styring, men vil vare administrativt
krevende & handtere.

Blandingsmodell, Her legges det opp til en mellomigsning som i dag, der ordningene er delt mellom
staten og fylkeskommunene/kommunene. Arbeidsgruppen ser for seg en modell som blir en videre-
foring av dagens organisering av transportordningene, og siledes kan omtales som et “nullalternativ”,
mens en annen modell fordeler transportordningene mellom stat og fylkeskommuner etter formélet
med reisen, slik at transportstette til arbeids- og utdanningsreiser blir et statlig ansvar, mens stotte til
resterende reiseformaél blir et fylkeskommunalt ansvar, og siledes administreres av kommunen/fylkes-
kommunen. En formalsorientert modell gir fordeler for brukerne ved at dette er en organisering de del-
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vis er fortrolige med, men delingen kan gjore den uoversiktlig. Modellen innebaerer en fortsatt frag-
mentering av transportordningene som kan gjere modellen administrativt vanskelig & handtere. Mange
grasoner mellom TT og grunnstenad til transport vil imidlertid forsvinne.
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Hering - Transport for funksjonshemmede

KS har mottatt vedlagte brev fra Arbeids- og sosialdepartementet med anmodning om
uttalelse til rapporten “Transport for funksjonshemmede — Gjennomgang av og forslag til
bedre mélretting av de offentlige transportstetteordningene som er ment a bedre mobiliteten
til personer med forflytningshemminger”. Rapporten skisserer tre hovedmodeller for
fremtidig organisering av transportordningene — en statlig modell, en fylkeskommunal modell
og en blandingsmodell.

Rapporten, som er tilgjengelig pd departementets elektroniske informasjonstjeneste, er ogsd
sendt til fylkeskommunene, men ikke til kommunene. Dette er pdpekt overfor departementet,
men de ber KS selv frembringe synspunkter som er representative for prim&rkommunene.

KS tar sikte pé & uttale seg om saken innen heringsfristen 15. november. For 4 ha et best
mulig grunnlag for dette ber vi om at fylkeskommunenes haringsuttalelser, eventuelt i
forslags form, blir oversendt KS innen 31. oktober. Videre ber vi om at regionlederne i KS
sorger for at saken forelegges fylkesstyrene for eventuelle merknader til modellvalg mv.
Fristen for synspunkter er ogsd her 31. oktober. Vi ber om at svarfristen overholdes slik at KS
far rimelig tid til & utforme et omforent svar fra kommunesektoren.

Vennlig hilsen

fos [

Hans L. Clementz
Rédgiver

T: +47 241326 00 ks@ks.no Bankgiro 8200.01.65189

Postboks 1378 Vika, 0114 Oslo F: +47 22832222 www ks.no Org.nr. 971 032 146 Iban: NOSS 82000165189
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Transport for funksjonshemmede - horing

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet sender med dette pi
offentlig hering rapport av 1. juni 2005 fra en arbeidsgruppe som har sett neermere pa
"Transport for funksjonshemmede - Gjennomgang av og forslag til bedre mélretting av
de offentlige transportstetteordninger som er ment & bedre mobiliteten til personer
med forflytningshemminger".

Rapporten er tilgjengelig p4 departementets elektroniske informasjonstjeneste,
Offentlig dokumentasjon og informasjon i Norge (ODIN) pé adressen:
http://odin.dep.nofasd/norsk/dok/hoeringer/paa_hoering/bn.himl

P4 bakgrunn av St meld nr 40 (2002 - 2003) "Nedbygging av funksjonshemmende
barrierer” ble det opprettet en tverrdepartemental arbeidsgruppe i januar 2004 som
skulle gjennomg3 offentlige ordninger og stenader som skal bidra til 4 dekke
funksjonshemmedes transportbehov, herunder ogsi TT - ordningen.

Representanter fra Finansdepartementet, Kommunal- og regionaldepartementet,
Moderniseringsdepartementet, Samferdselsdepartementet, Arbeids- og
sosialdepartementet og Rikstrygdeverket har deltatt i arbeidsgruppen. I tillegg har
- forskningsleder Gisle Solvoll fra Hegskolen i Bode bistatt arbeidsgruppen.

Arbeidsgruppen har utformet tre hovedmodeller for fremtidig organisering av
transportordningene:

¢ En statlig modell - alle transportordninger, unntatt de ordninger som

Postadresee Kontoradresse Telefon Saksbehandler
22249090
Org no. Telefaks
D83 887 457




Heringsliste:

Kommunenes Sentralforbund

Alle fylkeskommunene

Oslo kommune, Byradsavdeling for milje og Samferdsel
Norges Taxiforbund

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon

Norsk Pensjonistforbund

Statens rid for funksjonshemmede

Samarbeidsforumet av funksjonshemmedes organisasjoner
Rikstrygdeverket

Vestre Toten trygdekontor

Sosial og helsedirektoratet

Siuden sericrdd
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Horing - Transport for funksjonshemmede
'Vi viser til departementets brev av 5. juli 2005.
KS finner det overraskende og beklagelig at det i et utredningsarbeid som i sa stor grad

bererer kommuner og fylkeskommuner ikke har deltatt noen representant fra
kommunesektoren.

Foreliggende rapport er for evrig kun sendt pd hering til fylkeskommunene, inklusive Oslo
kommune, men ikke til kommunene. KS vil derfor be om at rapporten av 1. juni-2005 sendes
pé hering ogs4 til landets kommuner. Hvis departementet velger 4 begrense ligringstunden til
et utvalg kommuner, ber det tas nedvendig hensyn til geografi, sterrelse og sentralitet.

Med vennlig hilsen

4 [

Ll AL
Di:aga‘«%&é {Mlﬂ

ans L. Clementz
Rédgiver

T: 447 24132600 ka@ks.no Bankgiro 8200.01.656189

Postboks 1378 Vika, 0114 sk F: +47 22832222 Www.Ks.no Org.ov, 971 032 146 Iban: NOB3 82000165189
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SAK/DOK.NR.: Sollbl- 3
Kommunenes Sentralforbund
‘I”/ Dgell{{ta;%%a‘y’:gntt Nordi 22 AUG. 2005
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Deresref Vér ref ) Dato
2005011612 200400421-/0R 17.08.2005

Horing - Transport for funksjonshemmede

Vi viser til brev av 11, august 2005, vedrerende horing pé rapport fra utredningsarbeidet
for "Transport for funksjonshemmede”.

Det uttrykkes i brevet beklagelse over at man i utredningsarbeidet ikke har invitert
med representanter. fra kommunesektoren. Det skal i den forbindelse bemerkes at
Regjeringen i St.meld.nr. 40 (2002-2003) Nedbygging av funksjonshemmende barrierer,
varslet nedsettelse av en tverrdepartemental arbeidsgruppe for & utrede
problemstillingene rundt transport for funksjonshemmede. Det er denne utredning som
ni sendes ut pd hering. Departementet hiper ovrige instanser vil benytte seg av
heringsrunden til 4 fremme sine synspunkter.

I heringsrunden er fylkeskommunene som samferdselsansvarlig for TT mest berort og
har derfor fitt rapporten direkte fra Arbeids- og sosialdepartementet. N&r det gjelder
primeerkommunene tillater vi oss & be om at KS i denne saken frembringer synspunkter
som er representative for primserkommunene, dvs at KS selv iverksetter en intern
horing s langt og i det omfang KS selv finner det hensiktsmessig.

hilsz
L oo o
O]av Reger

Knut B rsen (e.f)
avdelingsdirektor
radgiver
Postadresse Kontoradresse Telefon Sakshehandler
22 24 90 90 : : . e
Org no. Telefaks

983 887 457
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DET KONGELIGE
ARBEIDS- OG SOSIALDEPARTEMENT
N-T FYLKESKOMMUNE
SENTRALARKIVET
Se adr i Arkivsaknr.: —-
adresseliste
Etat/Avd.: Saksbeh:w-
Mottatt:l 4/ Z-0G Uolts
Deres ref Var ref Dato :
200400421-/0OR 9 .07.2005

Transport for funksjonshemmede - horing

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet sender med dette p3
offentlig hering rapport av 1. juni 2005 fra en arbeidsgruppe som har sett nermere pi
"Transport for funksjonshemmede - Gjennomgang av og forslag til bedre mélretting av
de offentlige transportstetteordninger som er ment 4 bedre mobiliteten til personer
med forflytningshemminger".

Rapporten er tilgjengelig p4 departementets elektroniske informasjonstjeneste,
Offentlig dokumentasjon og informasjon i Norge (ODIN) pa adressen:
http://odin.dep.no/asd/norski/dok/hoeringer/paa hoering/bn html

P34 bakgrunn av St meld nr 40 (2002 - 2003) "Nedbygging av funksjonshemmende

. barrierer" ble det opprettet en tverrdepartemental arbeidsgruppe 1 januar 2004 som
skulle gjennomg3 offentlige ordninger og stenader som skal bidra til 4 dekke
funksjonshemmedes transportbehov, herunder ogsi TT - ordningen.

Representanter fra Finansdepartementet, Kommunal- og regionaldepartementet,
Moderniseringsdepartementet, Samferdselsdepartementet, Arbeids- og
sosialdepartementet og Rikstrygdeverket har deltatt i arbeidsgruppen. I tillegg har
forskningsleder Gisle Solvoll fra Hegskolen i Boda bistétt arbeidsgruppen.

Arbeidsgruppen har utformet tre hovedmodeller for fremtidig organisering av
transportordningene: ‘

e En statlig modell - alle transportordninger, unntatt de ordninger som

Postadresse Kontoradresse Telefon , Sakshehandler
22 24 90 90
Org no. Telefaks
983 887 457



kommunene selv velger 4 opprette, blir et rent statlig ansvar.

e En fylkeskommunal modell - alle transportordninger, unntatt de ordninger som
kommunene selv velger 4 opprette, blir et rent flkeskommunalt ansvar.

¢ En blandingsmodell - transportordningene deles mellom staten og
fylkeskommunene/kommunene, enten som i dag, eller ved en arbeidsdeling ut i
fra reiseformal.

Fordeler og ulemper ved de ulike modellene er diskutert i kap. 9.3.

Arbeids- og sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet ensker
tilbakemeldinger p4 de ulike modellene for organisatorisk forankring. Eventuelle
heringsuttalelser bes sendt til Arbeids- og sosialdepartementet.

Til orientering felger heringslisten vedlagt. Vi ber om at adressatene selv vurderer om
det er behov for 4 forelegge heringsnotatet for underliggende etater og organer.

Heringsfristen er satt til 15. november 2005.

v Sotper

avdelingsdirekter Olav Reger
radgiver

Gjenpart:
Samferdselsdepartementet, Finansdepartementet, Moderniseringsdepartementet,
Kommunal- og regionaldepartementet

Vedlegg:

Side 2




Heringsliste:

Kommunenes Sentralforbund

Alle fylkeskommunene

Oslo kommune, Byradsavdeling for miljs og Samferdsel
Norges Taxiforbund

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon

Norsk Pensjonistforbund

Statens rad for funksjonshemmede

Samarbeidsforumet av funksjonshemmedes organisasjoner
Rikstrygdeverket

Vestre Toten trygdekontor

Sosial- og helsedirektoratet

Skedea Saniovod
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