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Sammanfattning

Vilfardskonsekvenser for individer med aterkallat korkort pa grund av synfiltsbortfall

Jonna Nyberg, VTI

Att plotsligt forlora sitt korkort, pd grund av funktionsnedsdttning som innebdr att man inte langre
uppfyller de medicinska kraven, kan fa konsekvenser for individens vélfard. Denna rapport bygger
pa en studie med syfte att undersdka hur vélfard upplevs fordndras med anledning av dterkallat
korkort — eller vid risk for aterkallat korkort — pa grund av synféltsbortfall

Det empiriska materialet har bestétt av tidigare insamlade enkétsvar och annat skriftligt material
(brev till forskarna; bifogade kopior av ldkarintyg och/eller 6verklaganden) fran ett utvecklings-
projekt rérande en simulatorbaserad testmetod for bedomning av korforméga vid synfiltsbortfall,
samt fran reguljéra simulatortester vid VTL. I detta material har deltagarna i flera fall, pé frivillig
basis, beskrivit hur ett dterkallat kdrkort upplevs inverka pé deras liv. Hansyn har dven tagits till
material som insamlats i samband med medgivandeforfragan till foreliggande studie. Sammanlagt
har material fran 169 personer anvénts i studien.

Det empiriska materialet har i ett forsta led innehéllsanalyserats tematiskt, varpa det har analyserats
ytterligare utifran Capability Approach (CA). Kortfattat innebar anvéndning av CA att individers
mdjligheter och friheter att kunna vélja att leva det liv de vill leva, och dér samspel mellan
individuella forutséttningar, resurser och kontextuella faktorer (t.ex. sociala, politiska, kulturella)
askadliggors.

Resultaten visar att den inskrénkta mobilitet som det aterkallade korkortet innebér kan fa stora
konsekvenser inom en rad valfardsdimensioner, for en och samma individ. De identifierade
vélfardsdimensionerna dr Arbete och ekonomi, Boende, Fritid, Medborgerliga aktiviteter, Sociala
relationer, Oberoende, Identitet, Hélsa samt Tillit. En respondent kan till exempel forlora sitt
arbete med anledning av det aterkallade korkortet, antingen pa grund av att korkortet behdvs inom
yrket, eller for att det inte finns nagot transportalternativ for att ta sig till och fran arbetsplatsen.
Detta innebér i sin tur en forsémrad privatekonomi. Vidare kan respondenten bli tvungen att gora
avkall pé fritidsaktiviteter om det inte finns mojlighet att transportera sig pa annat sétt &n med bil.
Att f skjuts av till exempel arbetskamrater, familjemedlemmar eller vénner kan vara en tillfillig
16sning, men beskrivs av flera som ett beroendeforhallande och en frihetsinskrdankning som man
helst vill vara utan. Arbetsloshet och avkall pa fritidsaktiviteter kan generera social isolering, som i
sin tur skapar stor frustration och i flera fall depression. Sammantaget handlar det om en férsamrad
hilsa — oféird pa grund av transportbortfall. I flera fall anser man sig inte heller rétt bedomd
avseende det aterkallade korkortet, vilket uttrycks i form av en forsdmrad tillit till myndigheter,
lakarkéar och réttsvésende.

Det behovs ytterligare forskning om den aktuella unders6kningsgruppen (individer som fatt sitt
korkort aterkallat pa grund av synfiltsbortfall), exempelvis om hur negativa valfardskonsekvenser
kan reduceras for denna grupp, utan att trafiksdkerhetsmal och funktionshindersmal kommer i
konflikt med varandra.
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Summary

Welfare consequences for individuals with license withdrawal due to visual field loss

Jonna Nyberg, VTI

To suddenly lose a driving license because of a physical impairment, may well have dire
consequences for the individual welfare. This report investigates its effect on a person’s
circumstances, in particular with regard to visual field loss.

The empirical material consisted of responses to a questionnaire and to various written materials
(letters; attached copies of medical certificates and/or appeals) from a previous project regarding a
simulator-based test method for assessing driving ability at visual field loss. In this material, the
participants had in several cases, on a voluntary basis, described how a license withdrawal affected
their lives. Further, consideration has been given to material collected in conjunction with the
request for consent for the current study. In total, material from 169 individuals has been analyzed.

In the first phase, the empirical material was analyzed by content analysis, in a thematic manner. In
the second phase, the material was further analyzed using the Capability approach (CA). In short,
the CA allows investigations of individuals' opportunities and freedoms to choose to live the life
they want to live, illustrating the interactions between individual conditions, resources and
contextual factors (e.g. social, political, cultural).

The results show that a withdrawal can have great impact on a range of welfare dimensions. In this
study nine welfare dimensions were identified: Work and economics, Residential location, Leisure,
Civic activities, Social relations, Independence, Identity, Health and Confidence. For example,
respondents may become unemployed if the work requires driving a car, or because there are no
transportation alternatives to commute to work. In turn, this will have a negative impact on their
private economy. Furthermore, the respondents might also be unable to participate in leisure
activities. Getting help with transport from, for example, workmates or friends, can be a temporary
solution. Although, several respondents describe this as an ‘addictive’ relationship, and a restriction
of freedom that one would rather avoid. Unemployment and reduced leisure activities can lead to
social isolation, frustration and, in many cases, depression. Overall there is a decline in health, due
to the lack of transport alternatives. Moreover, several respondents expressed a resentment since
they did not perceive that their visual impairment reduced their ability to drive a car. This resulted
in a loss of confidence in agencies, the medical profession and the judiciary.

Further research is needed regarding the current research group (individuals who have their driving
license withdrawn, due to visual field loss), concerning for example how negative welfare
consequences can be reduced for this group, without conflicting traffic safety goals and disability
goals.
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1. Inledning

I Sverige ér det ungefar 8 000-9 000 korkort som &terkallas varje ar pa grund av att de medicinska
kraven inte uppfylls (Transportstyrelsen, 2018). Att plotsligt forlora sitt korkort, pa grund av
funktionsnedsattning som innebér att man inte ldngre uppfyller de medicinska kraven for korkort,
kan fa konsekvenser for individens vélfard. Med vélfard avses i detta sammanhang individens
frihet och mojligheter att forma sitt eget liv utifran egna 6nskemal inom olika dimensioner, sasom
hélsa, utbildning, arbete, ekonomi, trygghet och social forankring (SOU 2001:79).

En funktionsnedséttning som exempelvis synféltsbortfall kanske inte hindrar en individ frén att
genomfora sitt yrke, men om individen ifrdga inte har ndgon annan mojlighet att transportera sig till
sitt arbete 4n med bil, och har fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synfiltsbortfallet, kan detta
leda till att hen forlorar sitt arbete.

I detta kapitel ges en bakgrundsbeskrivning med fokus pa funktionsnedséttning och transport-
relaterad valfard respektive ofdard samt synfaltsbortfall relaterat till bilkorning. Kapitlet avslutas
med en redogorelse for problemomrade, syfte och fragestillning.

1.1. Bakgrund

1.1.1. Ett bilberoende samhalle

Var bilburna samhéllsbyggnad har priglat den fysiska planeringen fran efterkrigstiden och framat,
dven om det i manga ldnder pagar en omvandling i mer héllbar riktning (for en 6versikt se t.ex.
Jones, 2011; Preston & Rajé, 2007). Utvecklingen har gétt mot en storre geografisk spridning vad
géller arbetsplatser, bostidder och fritidsaktiviteter, vilket skapat ett stérre behov av resor och
transporter. [ véstvarlden har denna utveckling lett till att bilen blivit det viktigaste transportmedlet
(Aldred & Woodcock, 2008; Nordbakke, 2006), och dir bilen forknippas med oberoende och
sjalvstandighet (Borjesson, 2002). Nar Aldred och Woodcock (2008) skriver att “The car supports
the creation of distances and obstacles only it can overcome” (s. 488), relaterar de dock snarare till
ménniskans beroende av bilen: ménniskan kan ségas vara beroende av bilen, for att kunna leva ett
oberoende liv.

Den beskrivna samhéllsutvecklingen har inneburit att transporter 6verlag har en nyckelroll vad
géller méanniskors tillgang till olika arenor, exempelvis arbete, skola och olika fritidsaktiviteter.
Deltagandet i dessa arenor skapar i sin tur valfird (Currie & Delbosc, 2010; Jakobsson Bergstad et
al., 2011; Nordbakke & Skollerud, 2016; Paez & Farber, 2012). Mo6jligheten att kunna transportera
sig dr dock beroende av individuella resurser (materiella, sociala och tidsméssiga) och egenskaper
som en individ har, i samspel med faktorer i omgivningen (t.ex. avstand och tidsatgang)
(Nordbakke & Skollerud, 2016). Om mdjligheter till transporter &r begrdnsade kan detta leda till
negativa konsekvenser for individens vélfard.

1.1.2. Funktionsnedsattning och transportrelaterad valfard

Individer med funktionsnedsittning' dr en heterogen grupp, med olika individuella férutsittningar.
Likval visar studier att individer med funktionsnedséttning generellt har en sémre vélfard 4n Svriga
befolkningen (Arnhof, 2008; Borjesson, 2002; Folkhédlsomyndigheten, 2016). Funktionsnedsétt-
ningen i sig ar givetvis en forklaring till den forsdmrade hélsan och vélfarden, men dven bestam-
ningsfaktorer (dvs. forhdllanden som har betydelse for hilsan) som delaktighet, sjalvstandighet och

! Med funktionsnedsittning avses nedsittning av fysisk, psykisk eller intellektuell funktionsférmaga, och
som kan vara en medfodd eller en forvérvad skada. Funktionshinder handlar istéllet om de hinder och
begransningar som den aktuella funktionsnedsattningen kan innebéra for individen, relaterat till omgivningen
(Socialstyrelsen, 2017).
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sociala relationer paverkar. Om en individ upplever brist p& sddana faktorer kan det till exempel
resultera i dngslan och angest, och en forsdmrad livskvalitet. Arnhof (2008) sammanfattar
orsakerna till ohélsa hos individer med funktionsnedsittning pa foljande vis:

Ohdilsa hos personer med funktionsnedsdttning kan bero pd bestimningsfaktorer for
héillsa, det kan bero pd processer i samhdllet som medfor att en funktionsnedsdttning
leder till funktionshinder och det kan bero pd ohdlsa som dr en direkt foljd av
Sfunktionsnedsdttningen. Om man ska lyckas bryta en negativ ohdlsospiral mdste man
upptdicka kombinationerna och forstd hur de samverkar i ett ohdlsoperspektiv.

(Arnhof, 2008, s. 34)

Som citatet anger skulle hilsa kunna forbéttras utifran en dkad forstaelse av hur ohélsa hos
individer med funktionsnedséttning uppstér, genom att samverkan mellan funktionsnedséttning och
yttre faktorer i en samhéllelig kontext studeras. Bestimmelsefaktorer for hélsa, till exempel
delaktighet, sjalvstandighet och sociala relationer, kan relateras till individers mobilitets-
mojligheter, &ven om detta inte uttrycks explicit i studien av Arnhof (2008).

Internationella studier visar att det finns samband mellan individers tillgéng till transport och
vilférd, och att individer med funktionsnedséttning uppvisar en hogre grad av transportrelaterad
social utsatthet eller ofdrd i jamforelse med individer utan funktionsnedséttning. Brist pé trans-
porter och mobilitet kan fa negativa konsekvenser for vélfarden for individer med funktions-
nedséttning, oavsett vilket land det handlar om, och oavsett faktorer som till exempel typ
funktionsnedséttning, alder, kon, fairdmedel, geografiska légen (stad, landsbygd osv.) och typ av
resa (t.ex. turism, arbete, sociala relationer) (se t.ex. Nordbakke, 2006; Nordbakke & Skollerud,
2016; OECD, 2001; Taylor & Jozefowicz, 2012; Trafikanalys, 2015; Wasfi, Steinmetz-Wood &
Levinson, 2017). I en norsk studie av Nordbakke och Skollerud (2016) framkom det exempelvis att
individer med funktionsnedséttning i mindre grad dn dvriga befolkningen deltar i olika aktiviteter
utanfor hemmet — aktiviteter som ses som bidragande till vélfird. Den fraimsta orsaken som uppges
ar hélsoskadl, foljt av problem med att kunna transportera sig till olika aktivitetsarenor. Vidare visar
resultaten att individer med funktionsnedséttning i hogre grad én 6vriga befolkningen uppger att de
onskar kunna delta i olika aktiviteter i storre omfattning &n vad de faktiskt gor.

Tillgéng till biltransport &r en viktig forklaringsfaktor vad géller transportrelaterad oférd och social
exkludering (Lucas, 2012). Studier har dven visat att det finns storre transportrelaterade skillnader i
valfard mellan individer med funktionsnedsattning (savél fysiska som psykiska funktionsnedsatt-
ningar) som har respektive inte har tillgang till bil, jimfort med séddana skillnader mellan individer
utan funktionsnedséttning (Arnhof, 2008; Borjesson, 2002; Casas, 2007; Church & Marston, 2003;
Nordbakke & Hansson, 2009; Nordbakke & Skollerud, 2016). I Sverige sker de flesta resor med
privatbil, bade avseende antal resor och reslingd. Detsamma géller for individer med funktionsned-
séttning, men som har farre resor (Borjesson, 2002) och kortare resldngd (Borjesson, 2002;
Trafikanalys, 2015) an 6vriga. Aldred och Woodcock (2008) pépekar att flertalet individer med
funktionsnedsattning inte har tillgang till bil, och hanvisar till att det i Storbritannien ar 2002 var
60 % som inte hade tillgang till bil bland individer med funktionsnedséttning, jaimfort med 27 %
bland 6vriga befolkningen. Samtidigt visar studier att individer med funktionsnedséttning, och som
lever i motoriserade samhillen, varderar bilens bekvamlighet precis som de flesta andra, utan
funktionsnedsittning (Aldred & Woodcock, 2008; Peters, 2000; Schmdcker et al., 2008).

1.1.3. Funktionshinderspolitiken

Den svenska funktionshinderspolitiken grundar sig pa FN:s konvention om réttigheter for individer
med funktionsnedsattning (artikel 9), och ar genom ratificering ar 2008 juridiskt bunden vid den
(Prop. 2016/17:188). De grundldggande principerna i FN:s konvention dr jamlikhet och icke-
diskriminering (Myndigheten for delaktighet, 2016). I regeringspropositionen Nationellt mal och
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inriktning for funktionshinderspolitiken star det att den svenska funktionshinderspolitiken har som
mal att, med FN:s konvention om réttigheter for individer med funktionsnedséttning som
utgéngspunkt, uppnd jamlikhet i levnadsvillkor och full delaktighet i samhéllet for individer med
funktionsnedsattning” (Prop. 2016/17:188, s. 24f).

1.1.4. Medicinska krav for synférmaga vid bilkérning

Det finns en rad olika egenskaper i synen som har betydelse for forarens formaga att framfora ett
fordon pa ett trafiksékert sétt. Dessa synegenskaper, relaterade till kdrformégor och synrelaterade
krav, har sammanstéllts av Thorslund och Strand (2015), vilket illustreras i tabell 1.

Tabell 1. Exempel pa egenskaper i synen viktiga for olika egenskaper i kéruppgiften, i Thorslund

och Strand, 2015, s. 13f.

Egenskaper i kéruppgiften

Staller foljande synrelaterade
krav

Egenskap i synen

Halla hastighet

Avlasning pa olika avstand med
olika kontraster (skyltar,
hastighetsméatare)

Synskarpa, kontrastseende,
ackommodation

Halla sig inom korfaltet

Beddma avstand och position

Synskérpa, synfalt

Perifert seende,

Synskarpa, synfalt,

Upptacka fotgdngare avstandsbeddémning kontrastseende
Avlasning pa olika avstand med i
Navigera olika kontraster (skyltar, Synskarpa, kontrastseende,

oo h ackommodation
navigationsdisplay)

Fargseende, synskarpa,

Stanna vid rodljus kontrastseende

Fargseende, avstandsbedémning

Anpassning efter
ljusférhallanden. Aterhamtning
efter blandning

Adaptation, synskarpa,

Morkerkorning kontrastseende

Vad giller synfilt kan denna synforméga kopplas till framforallt tva egenskaper i kdruppgiften.
Den ena handlar om att foraren ska kunna halla sig inom korfaltet. Detta innebér att foraren ska
kunna beddma avstand och position, vilket i sin tur stiller krav pa synskérpa och synfalt. Den andra
handlar om visuell uppmaérksamhet, till exempel att kunna uppticka fotgédngare. Féraren maste ha
ett perifert seende och kunna gora avstdndsbeddmningar, vilket krdver synegenskaper som kan
relateras till synskérpa, synfélt och kontrastseende (Thorslund & Strand, 2015).

I Sverige finns de medicinska kraven for korkortsinnehav uttryckta i korkortslagen (SFS
1998:488), trafikforordningen (SFS 1998:1276) och Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad om medicinska krav for innehav av korkort med mera (TSFS 2010:125). Det senare regelverket
tradde 1 kraft den 1 september 2010, mot bakgrund av nya bestammelser i EU:s korkortsdirektiv (se
European Commission, 2009). I de nya svenska foreskrifterna fran 2010 (TSFS 2010:125) beskrivs
synfaltskraven mer detaljerat dn tidigare. Tidigare fanns till exempel inte angivet vad som riaknades
som normalt synfilt, och det beskrevs inte heller hur en synféltsundersdokning skulle genomforas —
begreppet “normalt synfalt” har tolkats pé olika sitt, av olika bedomare (Lindblom, 2012).

Syftet med forandringarna var att tydligare regler skulle gora det enklare for ldkare att gora
beddmningar, och att tolkningar skulle bli mer likvérdiga (Lindblom, 2011; 2012). De nya
foreskrifterna har dven anpassats efter en dndring i kdrkortslagen avseende lidkares anmélnings-
skyldighet. Tidigare var ldkaren anmélningsskyldig da patienten var “uppenbart oldmplig” att
inneha korkort. Idag géiller anmélningsskyldighet for patienter som av medicinska skél dr
”oldmpliga” och enligt 10 kap, 5 § 1 korkortslagen (SFS 1998:488) har ldkaren dven
anméilningsskyldighet nir personen motsétter sig fortsatt utredning. Enligt korkortslagen har en
lakare som bedomer att en patient inte uppfyller de medicinska kraven i foreskriften ett ansvar att
se till att patienten ifréga fortséttningsvis inte kor bil. Handlar det om mer dn endast en begrénsad
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tidsperiod i samband med tillfdllig sjukdom har ldkaren plikt att anméla detta till Transportstyrelsen
(Lindblom, 2011; TSFS 2010:125).

Om de medicinska kraven inte uppfylls kan Transportstyrelsen aterkalla korkortet. En forare kan dé
vélja att soka om dispens, vilket kan fas i undantagsfall. Det kan handla om att foraren fér dispens
att bara kora inom ett begrénsat geografiskt omrade, eller endast i dagsljus, med syfte att reducera
olycksrisk vid bilkérning (Transportstyrelsen, 2015). Om Transportstyrelsens beslut om aterkallat
korkort inte accepteras, kan individen ifraga 6verklaga beslutet i tre instanser (Forvaltningsritten,
Kammarrétten och Hogsta forvaltningsdomstolen) (Peters & Andersson, 2015).

1.1.5. Synfaltsbortfall och beddmning av kérformaga

Synfaltsbortfall kan bero pé olika saker. Det kan ha uppstatt som en konsekvens av sjukdomar som
till exempel stroke, diabetes, hjarntumor eller Parkinsons sjukdom, eller det kan bero pa sjukdom i
Ogat eller pa den optiska nerven. Men synfaltsbortfallet kan d4ven vara en foljd av det naturliga
aldrandet. Att ha synféltsbortfall innebér att man inte ser vissa delar av det normala synfiltet, det
vill séiga det omrédde som kan observeras. Det finns ocksa olika typer av synfaltsbortfall. Det kan
handla om synfaltsbortfall i det centrala synfiltet, 6ver eller under en horisontell linje, p& sidorna
eller p& samma sida i bada 6gonen (Thorslund & Strand, 2015).

I en litteraturstudie av Thorslund och Strand (2015) framkom det att flera studier visat att individer
med synfaltsbortfall har svarare med hastighetsanpassning vid filbyte och positionering i filer och
kurvor. De har ocksa svarare med att hinna reagera i tid pa handelser i periferin och att upptiacka
fotgingare. Men det finns dven forskning som visar att forare med synféltsbortfall kan kompensera
bortfallet genom 6gon- och huvudrorelser, eller genom att sdnka hastigheten. Det kan dven handla
om att foraren positionerar sig utifran synféltsbortfallet, s& att det skapas en 6kad marginal for den
sida dér synfaltsbortfallet sitter (ibid.).

Om ldkare misstinker synfiltsdefekt ska en synfaltsundersokning goras (perimetri) (TSFS
2010:125, 16 kap 6§). I Sverige anvénds olika metoder vid sadan klinisk undersdkning, beroende
pé orsak till synfiltsdefekten (Lindblom, 2011; TSFS 2010:125, 16 kap 6§)?, och dir resultaten
ligger till grund for beslut om aterkallelse av korkort. Sett ur ett internationellt perspektiv finns det
en rad olika testmetoder, och som kan skilja sig at bade mellan lander och inom l&dnder. Dessutom
har olika forskare kommit fram till olika resultat om vilken metod som ar mest lamplig. Flera
forskare lyfter dock att det dr av vikt att det gors individuella bedomningar av korformaga hos
individer med synfaltsbortfall (Thorslund & Strand, 2015).

I Sverige har Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI), i samarbete med
Transportstyrelsen och Sahlgrenska universitetssjukhuset, genomfort ett storre utvecklingsprojekt
rorande en standardiserad och simulatorbaserad testmetod for bedomning av korforméga hos
individer med synféltsbortfall. Testmetoden avses kunna vara till hjélp for berérda myndigheter att
fatta beslut om en individ med synfaltsbortfall kan fi undantag fran synfaltskraven i de medicinska
foreskrifterna. Reguljara tester borjade genomforas juni 2016 for sjalvkostnadspriset 18 750 kronor
(for mer information, se Andersson & Peters, 2016). Sedan juni 2018 genomfors en utvirdering av
simulatortesterna, med anledning av att flera personer med stora synféltsdefekter hade klarat
simulatortester. De fragor som kommer att beaktas i utvérderingen ar betydelsen av synfiltsbortfall
i samband med bilkorning, liksom huruvida simulatorn é&r tillrdckligt kénslig for att kunna avlédsa
om den som gor testet kompenserar for sitt synféltsbortfall (Transportstyrelsen, 2019).

2 For information om olika metoder vid synféltsunderskning, se t.ex. Lindblom, 2011.
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1.1.6. Forskningsbehov

Sammantaget dr forskning om transportrelaterad vélfard for individer med funktionsnedséttning
begrédnsad, bade ur ett nationellt och ett internationellt perspektiv. Detta ska ses i ljuset av att
forskning om transportrelaterad vélfard/oféard inte &r ett traditionellt studicobjekt inom
transportforskningen, dven om det under senare ar har borjat forandras internationellt (se t.ex.
COST, 2012). Inom béde forskningen (Bdrjesson, 2002; Nordbakke, 2006) och funktionshinders-
och transportpolitiken (se t.ex. Socialdepartementet, 2011) har det framforallt handlat om
mdjligheterna for individer med funktionsnedséttning att nyttja kollektivtrafiken. Nér det géller
forsknings- och utvecklingsarbete kring individer med funktionsnedséttning och deras bilanvind-
ning och anvidndning av transportsystemet har merparten av forsknings- och utvecklingsarbete
generellt berdrt tekniska och funktionella aspekter samt trafiksékerhetsaspekter (Wilson, 2003).
Vidare lyfter Nordbakke (2006) vikten av att inte endast studera faktiska resvanor. Detta eftersom
faktiska resor inte alltid dr de resor som individen i friga dnskar gora, och som inte heller ger
kunskap om onskade resor. Ur ett vélfardsperspektiv ér det dirfor viktigt att &ven undersoka just
onskade resor, menar Nordbakke. Sammantaget beh6vs mer forskning om hur forlust av korkort
paverkar individer med funktionsnedséttning (Borjesson, 2002; Power, 2016).

1.1.7. Problemomrade, syfte och fragestallning

I regeringens strategi for funktionshinderspolitiken finns ett uttalat syfte om att 6ka kunskapen om
levnadsvillkoren for individer med funktionsnedséttning (Socialdepartementet, 2011;
Socialstyrelsen, 2009). Forskningsbaserad kunskap om hur hinder och mdjligheter for individer
med funktionsnedséttning att anvinda olika firdmedel paverkar deras vilférd, utgor ett viktigt
underlag i beslutsfattares, myndigheters och andra aktorers arbete. Det kan till exempel gilla
avvagningar mellan olika mal, utarbetning och éversyn av regelverk samt utvecklingsarbete och
fordelning av resurser i syfte att underldtta anvindning av transportsystemet for individer med
funktionsnedsattning. Saddan forskning &r ocksa ett viktigt komplement till den mer tekniskt
tillimpade forskningen och bidrar till ett helhetsperspektiv. Forskning om transportrelaterad valfard
respektive ofdrd och funktionsnedséttning ér ocksé, som ovan beskrivits, overlag begrénsad.

Bilens betydelse och hur vélfardssituationen kan fordndras da korkort aterkallas pé grund av (i detta
fall) synféltsbortfall har tydligt framkommit i tidigare beskrivna arbete med den simulatorbaserade
testmetoden vid VTI, i form av testpersoners frivilliga redogorelser i bland annat
anmélningsblanketter och fria kommentarsfilt 1 enkét, och dir negativa konsekvenser for vélfarden
uttrycks. Synfiltsbortfall som leder till aterkallat korkort och konsekvenserna av detta har ocksa
diskuterats i media och i politiska sammanhang (se t.ex. Almedalsveckan, 2015; Danielsson, 2017;
Glaukomforbundet, 2011).

Syftet med denna rapport har varit att undersdka hur vélfard upplevs férdndras med anledning av
aterkallat korkort, eller vid risk for aterkallat korkort, p& grund av synfiltsbortfall.

Foljande fragestillning star i fokus:

e Vilka konsekvenser for vilfiard upplever och beskriver individer som har fatt sitt korkort
aterkallat pd grund av synfaltsbortfall?

VTI notat 13-2019 15



2. Teoretiskt och analytiskt ramverk

I detta kapitel redogdrs for begrepp som ér av betydelse for forstaelsen av den aktuella
forskningsfragan. Darutover ges en beskrivning av Capability Approach (CA), och som utgoér det
overgripande teoretiska ramverket for studien.

2.1. Centrala begrepp

Inom transportforskningen anvénds begreppet mobilitet for att beskriva méanniskors mojligheter att
kunna ta sig till och fran olika aktiviteter och arenor, efter de behov och 6nskningar de har (se t.ex.
Nordbakke, 2013; Sager, 2006). Mobilitet handlar i detta sammanhang om hur ménniskor ror sig i
transportsystemet, avseende béde potentiell och faktisk mobilitet. Héri finns en frihetsaspekt som
kan relateras till den grad av mobilitet som en individ har, och dir variabler som till exempel
avstand och kostnad kan innebéra hinder for mobilitet (Sager, 2006).

Mobilitet har ocksé uttryckts som en rittighet i olika policydokument (se t.ex. European
Commission, 2001). Mobilitet handlar foljaktligen om mer dn rorelse (movement): mobilitet kan
agera som katalysator for att forbattra livsvillkor for manniskor vad géller exempelvis deras
mojligheter till deltagande i samhiéllet (Uteng, 2006). Kronlid (2008) skriver till exempel att ”to be
mobile is intrinsic to human well-being” (s 30), och menar att aspekter som hélsa, utbildning och
politiskt deltagande handlar om social och rumslig mobilitet, i termer av vélfiard och frihet.

Nira relaterat till begreppet mobilitet dr begreppet tillgdnglighet. Jones och Lucas beskriver
tillgénglighet (accessibility), relaterat till transportforskningen, pa foljande vis:

In its broadest interpretation, accessibility provides measures of the degree to which
people can reach the goods and services that society considers are necessary for them
to live their daily lives... It is one of the most documented forms of social outcome
from the transport system (Jones & Lucas, 2012, s. 6).

Citatet belyser hur tillgdnglighet inom transportforskningen avser den mgjlighet som ménniskor har
att genom till exempel service och olika trafikslag kunna vara mobila och aktiva for att genomfora
olika aktiviteter. Resandet 4r oftast inte ett mél i sig, utan sker for att kunna genomfoéra andra
aktiviteter. Faktorer som restid, typ av firdmedel samt rumsliga aspekter som lokalisering och
bebyggelse far hir stor betydelse, och kan relateras till raidande infrastruktur och transportservice.

Begreppen mobilitet och tillgdnglighet har en nira koppling till begreppet vdlfdird (Kronlid, 2008;
Nordbakke, 2013; Ryan, Wretstrand & Schmidt, 2015; Uteng, 2015; Ziegler & Schwanen, 2011). 1
foreliggande studie anvénds, som tidigare beskrivits, ett etablerat valfardsperspektiv inom svensk
forskning och policy: individens frihet och mojligheter att forma sitt eget liv utifrén egna 6nskemal
och skapa goda levnadsforhallanden i en rad olika dimensioner, till exempel hilsa, utbildning,
arbete, ekonomi, trygghet och social forankring. Begreppet vélfird ses i detta sammanhang som en
samlingsbeteckning, innefattande betydelser som livskvalitet och vilbefinnande, och som relateras
till individens tillgang till resurser och mdjligheterna att nyttja dessa for att fa tilltrdde till
aktiviteter inom ovan beskrivna dimensioner. Om inte resurser finns, eller om det inte &r mojligt att
anvinda befintliga resurser, kan ofdrd uppsta (Eiffe, 2008; SOU 2001:79).

I enlighet med ovan beskrivna valfardsperspektiv ses transporter i férsta hand som en resurs eller
ett medel med vars hjilp individer kan fa tillgang till arenor och aktiviteter som gor att de kan
uppna goda levnadsforhallanden, det vill sdga att de uppnar vélférd (jfr ovan). Hur forlust av
korkort och tillgang till bil paverkar individers vélfard beror pd hur alternativa mojligheter till
transport ser ut och fungerar.
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2.2. Capability Approach (CA)

I teoretiskt avseende knyter studien an till Capability Approach (CA), som éar en teoretisk ansats
utvecklad av vilfardsekonomen Amartya Sen under 1980/90-talet (Sen, 1993). Ansatsen, och det
perspektiv pé vilfard som den innefattar, har fatt stort genomslag i den offentliga synen pé vélfard
bade i Sverige (SOU 2001:79), inom EU (Eiffe, 2008; Volkert, 2006) och i FN (Osmani, 2016). CA
handlar om vilka mdjligheter en individ har att vélja att leva det liv som hen vill leva, och har
beskrivits som en teori om grundlaggande social réttvisa (Nussbaum, 2011).

Tvé centrala begrepp inom CA dr funktionaliteter (functionings) och kapabiliteter (capabilities).
Det forsta begreppet, funktionaliteter, avser vad en individ faktiskt gor och ar kapabel att prestera,
till exempel att individen kan arbeta och ockséa gor detta. Men begreppet innefattar d&ven énskvarda
tillstand, till exempel att en individ har en 6nskan om att f& arbeta, men inte kan gora detta av
nagon orsak. Béde basala funktionaliteter (t.ex. ndringsintag, tak 6ver huvudet, hygien, hélsa) och
mer komplexa funktionaliteter (t.ex. sjdlvrespekt, glidje, att kunna delta i samhéllet osv) inkluderas
i begreppet (Mitra, 2006). Funktionaliteterna, i form av varanden och gdranden, dr det som
tillsammans konstituerar valfard (Robeyns, 2005).

Det andra begreppet, kapabiliteter, handlar om de faktiska mojligheter eller friheter en individ har
att forverkliga funktionaliteterna. Frihetsbegreppet har en central roll inom CA-teorin, och Sen
bendmner kapabiliteter som ”substantial freedoms”, det vill sdga en uppsittning av mojligheter
(oftast relaterade till varandra) for att kunna vélja och agera (Robeyn, 2006). Om en individ
upplever en forlust av kapabilitet — det som Sen (2012) beskriver som ”Capability Deprivation” —
kan detta i sin tur innebéra en forlust av funktionalitet.

Ytterligare ett begrepp inom CA é&r resurser (commodities), och som avser de medel/verktyg som
en individ behover for att uppna mal, det vill sdga funktionaliteter. Om en individ till exempel
behover cykla for att ta sig till sitt arbete, kan cykling ses som en resurs for att uppna
funktionaliteten att kunna arbeta (Mitra, 2006). Uppséttningen av en individs kapabiliteteter
paverkas av samspelet mellan de resurser som individen har tillgéng till (t.ex. transportmedel), den
kontext hon lever i (fysisk, social, ekonomisk, kulturell, politisk) samt individuella karakteristika
(t.ex. alder, funktionsnedséttning). Detta leder 1 sin tur till funktionaliteter, det vill sdga vad en
individ lyckas bli eller gora (Mitra, 2006; Sen, 2012). I figur 1 ses en modell 6ver CA och de
begrepp som ingér i den.
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Commodities Environment (physical, Personal Characteristics
(e.g., food) social, economic, (e.g., age, impairment)
cultural, political)

Characteristics

S

Capabilities of a Person
to Function
(practical opportunities)

Choices

\ 4

Functionings
(actually achieved)

Figur 1. Modell 6ver CA och de delar som ingdr i den (Mitra, 2006, s 240).

CA, som den beskrivits av Sen, dr en ospecificerad ansats. Enligt en del forskare ar detta ansatsens
styrka (ger flexibilitet), medan andra ser det som en svaghet (svért att operationalisera) (Robeyns,
2006). Likvil har CA anvénts inom flera olika forskningsomraden, ofta tvérvetenskapligt.
Bedomning och métning av fattigdom, ojamlikhet, social rattvisa, hédlsa och vélbefinnande ar
exempel pa overgripande forskningsomraden dar CA anvénts (Clark, 2005; Sen 2004).

Inom handikappforskningen har CA anvénts i en rad olika studier, och for olika syften (Prah &
Mitra, 2015). Bakhshi och Trani (2006) har till exempel framhallit CA mojlighet att se till den
enskilde individen i sin helhet, och hur olika aspekter kan interagera och paverkar hens levnads-
forhallanden. Forfattarna menar att funktionshinder fortfarande ses som ett isolerat problem. Ser
man istillet funktionshinder som en situation som &r en konsekvens av brist pa relevanta program
eller strukturer, dndras fokus fran enbart det individuella till individen inom ett samhille. Av
samma anledning ser Mitra (2006) anvéndbarheten med CA inom handikappforskningen, och att
den mojliggor hansynstagande till individuella skillnader pé ett sétt som inte gors med andra
sociologiska forklaringsmodeller och perspektiv pa funktionshinder®. CA kan utgdra ramverk for
att forklara hur funktionshinder kan uppsta utifran interaktion mellan olika faktorer. Bland dessa
ses funktionsnedséttningen som en “nddvandig forutsittning” (’a prerequisite to disability”, Mitra,
2006, s. 241). Men funktionsnedsittningen &r bara en av flera andra faktorer, sdsom personliga
karakteristika, resurser och omgivning, och som sammantagna kan leda till forlust av kapabiliteter
eller funktionaliteter, det vill sidga till funktionshinder (ibid.). Med hjélp av CA kan saledes

3 Exempel pa tre sddana modeller inom handikappvetenskapen ir den sociala modellen, Nagi-modellen och
ICF (se vidare Mitra, 2006).
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barridrer blottlaggas, i och med teorins fokus p& ménniskors faktiska mojligheter att géra och vara
det som de onskar (Beyazit, 2011; Nussbaum, 2009; Trani et.al, 2011).

Inom transportforskningen har CA utgjort teoretiskt ramverk for studier rorande tillgéinglighets-
mojligheter for individer pé landsbygd (Smith, Hirsch & Davis, 2012; Wismadi, Zuidgeest, Brussel
& van Maarseveen, 2014), dldres mobilitet i storre stader (Nordbakke, 2013; Ryan et.al, 2015),
mobilitetsfunktionalitet bland immigranter (Uteng, 2006), samt angdende mobilitetsfragor inom
genusforskningen (Kronlid, 2008). Det dr dock i1 begransad omfattning som CA har tillimpats inom
transportforskningen (Beyazit, 2011; Hananel & Berechman, 2016), samtidigt som flera forskare
ser dess potential inom detta forskningsfélt (Beyazit, 2011; Hananel & Berechman, 2016;
Nordbakke, 2013). Beyazit (2011) skriver till exempel f6ljande:

Latest debates in the social justice literature and the CA showed that for any research
in the areas that directly affect individuals’ lives, there is a need for a more detailed
analysis. Transport is one of the important elements for enhancing human capabilities

since it links them; thus, it needs to engage with this matter closely (Beyazit, 2011,
s128).

Kronlid (2008) hénvisar till genusforskningens anvindande av CA, och menar att en forening av
CA, mobilitetforskning och genusforskning kan lyfta den etiska dimensionen avseende mobilitet, i
termer av social exkludering och diskriminering. P4 motsvarande sitt borde en forening av CA,
mobilitetforskning/transportforskning och handikappforskning vara fruktbar. Ytterst handlar det
om social réttvisa inom transportomridet (Beyazit, 2011), och dér CA kan anvindas som
operationellt redskap for att identifiera viktiga dimensioner av transportrelaterad valfard, och vilka
faktorer som kan leda till ofdrd (jfr Trani et.al, 2011).
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3. Metod

3.1. Material och urval

Studien baseras huvudsakligen pa skriftligt material som samlats in vid tidigare tillfdllen, dels i
samband med det tidigare beskrivna utvecklingsprojektet (se ovan, kapitel 1), dels i samband med
de reguljéra tester som VTI paborjade i juni 2016. I materialet har deltagare uttryckt vélfards-
konsekvenser av olika slag, med utgangspunkt i det aterkallade korkortet, eller risken att fa det
aterkallat. Det insamlade materialet utgors av foljande kallor:

e anmailningsformulér till att delta i utvecklingsprojektet respektive test, och dar det fanns
mojlighet att ge Gvriga upplysningar och kommentarer (“Kort beskrivning av min
situation”)

e kommentarsfilt ("Ovriga kommentarer”) i den enkt som testpersoner i
utvecklingsprojektet frivilligt har fatt fylla i

e Dbifogade personliga brev till forskarna i utvecklingsprojektet, dar konsekvenserna av att
inte langre fa kora bil framkommer

e bifogade kopior av lékarintyg och/eller 6verklaganden.

I samband med att medgivandebrev (bilaga 1, Informationsbrev; bilaga 2, Medgivandetalong) om
deltagande i foreliggande studie skickades till de personer som uttryckt vélfardsaspekter i ovan
beskrivna material, var det flera personer som tog kontakt med VTI, bdde genom telefonsamtal och
e-post. Nagra hade dven skrivit ned sina erfarenheter, bifogat i svarskuvertet for medgivande. Aven
dessa killor har beaktats:

o telefonsamtal
e e-post
e bifogad information till inskickat medgivande.

Den aktuella undersokningsgruppen — individer som fétt eller riskerar att fa sitt korkort aterkallat
pa grund av synfiltsbortfall — har valts eftersom funktionsnedsattningen synfaltsbortfall inte
behover ha sa stor paverkan for andra funktioner i vardagslivet. Med anledning av detta ses den
som lamplig for att utforska betydelsen av korkort och tillgang till bil for vélfard.

Utifrén det tidigare insamlade empiriska materialet har personer som pé olika sétt har uttryckt
vélfardskonsekvenser valts ut (for beskrivning av urvalet i det tidigare utvecklingsprojektet, se
Andersson & Peters, 2016). Detta har gjorts dels bland de personer som anmalde sitt intresse for
utvecklingsarbetet av den simulatorbaserade testmetoden som pagick under aren 2013-2016, dels
bland de personer som anmailt sig for att delta i de reguljara tester som VTI pébdrjade i juni 2016.
For den senare gruppen géller anmélningar fram till 1 september 2016.

De personer som har valts ut for studien kontaktades via brev, med information om den aktuella
studien och en forfragan om samtycke till att tidigare insamlat material far anvindas for nytt
forskningssyfte (se bilaga 1, Informationsbrev). Samtycke gavs genom underskrift i bifogad
medgivandetalong (se bilaga 2, Medgivandetalong).

Sammantaget har 243 personer fatt en forfragan. Av de tillfragade gav 169 sitt samtycke och sex
personer tackade nej. Tva personer hade avlidit, enligt meddelande fran anhoriga. Aterstiende 66
personer har inte svarat, trots paminnelse. Av de personer som gett medgivande var 137 mén och
32 kvinnor. Vid tiden fér anmaélan till den simulatorbaserade testmetoden var den yngste 26 ar och
den éldste 84 ar. Medeléldern vid tiden for anmélan var 60 ar. Den ojamna kons- och aldersfordel-
ningen noterades redan i den tidigare studien (Peters & Andersson, 2015). I aktuell studie har det
emellertid inte funnits utrymme att undersoka orsakerna till detta.
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Samtliga respondenter har ndgon form av synfiltsbortfall, men av olika slag och av olika orsaker.
Bakomliggande sjukdomsorsaker kan till exempel vara stroke eller diabetes. I nagra fall handlar det
om ett medfott synfaltsbortfall, eller missténkt sddant, och som kan ha upptickts i samband med
syntest for uppdatering av korkortsbehorigheter. Ytterligare orsak till synfaltsbortfall kan vara
skada pa 6gat i samband med olycka.

3.2. Analys

Det empiriska materialet har analyserats i tva steg. I ett forsta steg har materialet genomgatt en
tematisk innehallsanalys (Patton, 2002), med syfte att identifiera vélfirdsdimensioner och
valfardskonsekvenser. I ett andra steg har CA anvints som teoretiskt ramverk for att fa en 6kad
forstaelse for och storre 6verblick av resultaten fran innehallsanalysen, genom att visa hur de
olika dimensionerna dverlappar och paverkas av varandra.

3.2.1. Tematisk innehallsanalys

I ett forsta steg har de vilfardsaspekter som uttrycks i materialet sammanstéllts i en tabell, for att fa
en Overblick av vardera individs utsagor, oavsett kdlla (anmélningsblanketter, kommentarer i
enkatsvar osv.). Utgangspunkt har varit bilens och korkortets betydelse fér mobilitet och
tillgédnglighet. Sammanstéllningen har direfter genomlasts med syfte att finna teman-ledtradar (jfr
Bodgan & Taylor, 1984) som kan beskrivas som dvergripande vélfirdsdimensioner. Vardera
vélfardsdimensionen har fatt en fairgkod. Respondenternas utsagor om vélfardskonsekvenser har
sedan insorterats under de identifierade vélfardsdimensionerna.

3.22. CA

Resultaten fran innehéllsanalysen, med dess identifierade vélfardsdimensioner och vélfards-
konsekvenser, har i ett andra analyssteg anvénts for att operationalisera CA och dess begrepp.
Till hjilp har Mitras modell anvénts (se figur 1, s. 18). Begreppet kapabilitet relateras till de
mobilitetsmojligheter som en individ har (Beyazit, 2011); badde de som faktiskt finns och de som
kan beskrivas som “’kapabilitetsforluster” (jfr Kronlid, 2008; Sen, 2012). Vidare jamstalls
funktionaliteter med de vélfardsdimensioner som identifierats i innehallsanalysen. Genom
uppdelningen av kapabilitetsniva (mobilitetsmojligheter) och funktionalitetsniva (vélfards-
dimensioner) mojliggors ett studium av hur dessa tva nivaer forhaller sig till varandra och till
faktorer som personliga karakteristika, resurser och kontexter (jfr Mitra, 2006; Welch Saleeby,
2007). Detta innebir en analys p& en mer Overgripande niva. For att pé en djupare nivé belysa
hur olika faktorer paverkar varandra har dven en fallbeskrivning genomforts, baserat pa en
respondents beréttelse.

3.3. Hantering av citat

For att belysa respondenternas erfarenheter och uppfattningar har citat fran anmélningsblanketter,
enkéter och brev anvénts i resultatredovisningen. Med anledning av att respondenternas utsagor
skrivits ned oberoende av forskarens paverkan (i form av t.ex. intervjufragor), har de redovisade
citaten varierande utformning och karaktér. Citaten presenteras ordagranna, men har till viss del
redigerats for lasforstaelsen. I de fall ord eller meningar har uteslutits inom citatet dr detta markerat
med /.../. Eventuella fortydliganden av forfattaren &r skrivna inom klammer.

De personnamn som citaten 4r hinvisade till 4r fingerade. Aldern som anges vid citat avser den
alder som respondenterna hade da de skrev ned sina erfarenheter i samband med anmélan (dels till
utvecklingsarbetet av den simulatorbaserade testmetoden, dels till de reguljdra simulatortesterna).
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3.4. Etisk provning

Det tidigare utvecklingsprojektet har genomgatt etisk provning (Dnr: 2014/124-31). Eftersom
materialet har analyserats pa annat sitt och for nytt syfte i foreliggande studie har dven denna
genomgatt etikprovning (Dnr: 2016/142-31).
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4. Resultat

4.1. Tematisk innehallsanalys: valfardsdimensioner och
valfardskonsekvenser

I detta kapitelavsnitt redogdrs resultaten for de olika vélfardsdimensioner och vélfardskonsekvenser
som kan ses i det empiriska materialet, relaterat till transport- och mobilitetsbehov. De olika
dimensionerna &r (och dar vélfardskonsekvenser beskrivs under respektive dimension): Arbete och
ekonomi; Boende, Fritid; Medborgerliga aktiviteter; Sociala relationer; Oberoende, Identitet;
Hiilsa; samt Tillit.

411. Arbete och ekonomi

Korkortet och bilen behovs for att kunna transportera sig till och fran arbetsplats, vilket &r speciellt
patagligt i de fall respondenten bor péa landsbygd. Avsaknad av kollektivtrafik som kan uppfylla
transportbehoven skapar stora problem i vardagen. Det kan handla om att busstider inte stimmer
overens med de egna arbetstiderna, att bussarna gar for séllan, att det ar for langt till busshall-
platsen eller att resan med buss skulle innebéra en for stor tidsforlust. Bland respondenterna finns
de som har 10st situationen genom att fa skjuts av anhdrig eller arbetskamrat till och fran arbetet.
Detta ses dock inte som en optimal 16sning, eftersom det innebér ett icke dnskvért beroende-
forhallande. Avsaknad av alternativa fardsatt till och frén arbete genererar konsekvenser i form
arbetsloshet eller oro dver att bli arbetslos, liksom @ven risken att som egen foretagare gé 1 konkurs.
En respondent hade till exempel investerat miljoner i en ny gravmaskin innan samtliga koérkorts-
behorigheter blev aterkallade, och riskerade ddrmed konkurs. Respondentens berittelse &r ett
exempel dér korkortet behdvs for att kunna utfora sjdlva yrket. I det empiriska materialet beskriver
yrkesforare av olika slag hur aterkallade koérkortsbehorigheter leder till arbetsloshet. Foljande citat
ar exempel pa detta:

Ambulanssjukskoterska samt haft ett litet byggforetag, allt borta pga. korkortet!!
(Anders, 54 dr)

Enligt beslut fran Transportstyrelsen far jag behdlla min B-behdorighet men mister min
D-behorighet. /.../ Troligen kommer jag att mista mitt arbete som bussforare. Trdkigt
men sant. (Tomas, 52 ar)

Férlorade korkortet 1999, hade alla behérigheter. Det gjorde att jag forlorade mitt
dkeriforetag. Vi bor pd landsbygden, ingen kollektivtrafik, hinvisad till
l6nebidragsjobb. (Mats, 54 dr)

I materialet framkommer dven korkortets betydelse av att vara en inkdrsport till arbetsmarknaden. 1
platsannonser stélls krav pa korkort, och utan korkort anser man sig inte lika attraktiv pa
arbetsmarknaden. Ytterligare en yrkeskonsekvens av aterkallat kdrkort &r att man kénner sig
tvungen att g i pension tidigare &n planerat. Sammantaget innebér konkurser, arbetsloshet och
overlag simre mojligheter att utfora arbete att privatekonomin forsdmras, vilket illustreras av
nedanstdende citat:

Hade 25 mil enkel viig till jobbet, sd jag blev tvungen att sluta eftersom jag inte
klarade av att ta mig till och fran jobbet. Det blev tufft ekonomiskt. (Hdkan, 62 dar)

Foljande citat far sammanfatta den vélfardsdimension som berdr yrkeslivet, och dir en rad
vélfardskonsekvenser kan ses utifran relationen korkort — arbete:

Jag har oregelbundna arbetstider som inte stimmer sdrskilt bra med
busstidtabellerna. Mina arbetstider varierar mycket /.../ I mitt arbete forekommer

VTI notat 13-2019 23



dessutom hdmtning av varor och hemkorning. Utan korkort anser jag att jag ej kunna
ha kvar min tjdnst /.../ Hittills har jag l6st detta med att arbeta endast 75 % samt att
min fru skjutsat och hdamtat mig ndr inget annat fungerat. Detta dr en [Osning som
kdnns ohdllbar i ldngden. /.../ ldag kéinns situationen dyster. Dels behover jag
korkortet i det arbete jag har idag, dels begrdnsar bristen pd kérkort de
framtidsvisioner jag hade (= starta nytt foretag). (Jan, 64 dar)

4.1.2. Boende

Boendets ldge har stor betydelse for respondenternas mojligheter att ta sig till exempelvis arbete,
fritidssysselséttningar och andra aktiviteter:

Har inneburit en “katastrof™ for mig dd jag bor pd en o och dr beroende av bil for i
princip allt. (Lena, 57 ar)

Bor pa landsbygden sd jag dr beroende av korkort. Mitt liv dr forstort nu. (Jens, 45
ar)

Jag bor pd landet och jag skjutsar mina barn till triningar och jag dker bil till mitt
jobb. Tar de mitt kérkort blir vi tvungna att flytta till stan och barnen mdste byta skola
och jag kommer att kinna mig riktigt sjuk. Sa sjuk har jag aldrig kint mig sen jag fick
min diabetes dr 1980. Snacka om dvertramp och trakasseri!! (Sara, 43 dr)

Citaten belyser hur bilen ménga ganger &r den viktigaste linken mellan hemmet och dessa arenor. I
det empiriska materialet uttrycks detta framforallt av respondenter som bor pa landsbygd, med
begrinsad tillgang till kollektivtrafik. Aterkallat korkort beskrivs till exempel av en respondent som
en “landsbygdsfraga”, eftersom det drabbar boende pé landsbygd extra hart: det ar bilen som i
mycket hog grad majliggor ett liv pa landsbygd.

Boendets lage i relation till kdrkortsbehov kan beskrivas utifran tva dvergripande aspekter. Dels
handlar det om bristande allmidnna kommunikationer och/eller andra méjligheter till transporter,
dels om den livskvalitet som det aktuella boendet forknippas med, det vill séga att kunna bo pa
landsbygd. Dessa tvé aspekter kan sdgas komma i konflikt med varandra om korkortet blir
aterkallat:

Tar de mitt kérkort blir vi tvungna att flytta till stan och barnen mdste byta skola och
jag kommer att kinna mig riktigt sjuk. Sd sjuk har jag aldrig kint mig sen jag fick min
diabetes dr 1980. Snacka om overtramp och trakasseri!! (Sara, 43 dr)

Som det dr nu riskerar jag att bli av med mitt arbete ddr jag tillbringat snart 36 dar.
Jobb for mig pd hemorten finns inte eftersom de kriver B-korkort. Andra tycker att jag
ska flytta till "bussarna”, tack for den. Det innebdr skilsmdssa, ldmna allt jag byggt
upp under dren, och ta adjé av allt som jag virdesitter. Ar det sd livet ska vara.
(Anna, 56 dr)

Som citaten ovan illustrerar vicker avsaknad av alternativa fardsatt frigan om flytt till annan
boendeort, for att komma néarmare till exempelvis arbetsplats och/eller kollektivtrafik. Men flytt ses
inte som ett alternativ som man vill genomfora, utan som tvartom kan leda till en sdmre
livskvalitet.

4.1.3. Fritid

Boendets lage och méjligheter till transporter paverkar dven respondenternas mojligheter att
fortsdtta att utdva sina fritidssysselsattningar i samma utstrackning som innan det aterkallade
korkortet. For de fritidsaktiviteter som tas upp av respondenterna forutsitts i flera fall korkort och
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bil. For négra respondenter handlar det om ett intresse av bilen i sig, det vill séga man har ett stort
motorintresse. En respondent uppger till exempel att han brinner for ”bilar, bilmek och bilkérning”,
medan en annan har veteranbilar som hobby.

Framforallt handlar dock behovet av korkort och bil om att kunna transportera sig till fritids-
aktiveter. En respondent ér till exempel kursledare och har behov av att kunna ta sig till lokalen,
medan en annan uppger sig vara beroende av korkort och bil for att kunna ta sig till sitt lantstélle.
Har fo6ljer ytterligare exempel:

1 mitt fall har det fadtt katastrofala foljder da jag dr (var) aktiv idrottare,
Sfriluftsmdnniska och dven foreningsmdnniska. Den psykiska hélsan dr fortfarande en
katastrof efter sa manga dr. (Per, 52 dr)

Mitt liv rasar ihop om jag inte far ha kvar det [kérkortet]. /.../ Den trygghet det
innebdr att kunna kora, till olika sma turer, till barn, till affiren, ut och fiska, den har
forsvunnit i och med detta. (Hans, 69 dr)

Alternativa sétt att ta sig till de olika fritidsaktiviteterna &r i det ndrmaste obefintliga, att ddma av
det empiriska materialet. Konsekvenserna av att inte langre ha korkort innebér for flera att man inte
kan utdva de fritidssysselsdttningar man tidigare dgnat sig at, och som man girna vill fortsatta att
utdva. Detta har en avsevird inverkan pa livskvaliteten, vilket speglas i ovanstiende citat.

4.1.4. Medborgerliga aktiviteter

Nagra respondenterna uppger att de har fatt géra avkall pA medverkan i foreningsliv och politiska
uppdrag med anledning av det aterkallade korkortet:

Jag kan inte delta i méten, foredrag, foretagsbesdok etc. ordnade av de foreningar jag
dr medlem i och mycket annat. Jag dr helt bunden hdr hemma. (Stig, 78 ar)

Ar aktiv i skogsigarforening och i kommunalpolitik - sitter i kretsstyrelse och tvd
ndamnder. Utan vettig mojlighet att ta mig till kommunikationerna i [namn pd ort],
mdste jag omprova dessa engagemang. (Goran, 65 dr)

Medborgerliga aktiviteter begrénsas i ovanstiende fall av att respondenterna inte ser nagra
mojligheter till alternativa fardsatt efter det aterkallade korkortet. I det senare citatet hdnvisar
respondenten till att han inte kan ta sig till kollektivtrafiken for vidare transport. Aven i
nedanstaende citat relaterar respondenten till kollektivtrafiken, som uppges vara begriansad:

Jag bor i glesbygd ca. 5 mil ifrdn [namn pd storre stad] med begrinsad
kollektivtrafik. Ar bl.a. politiker med en del sena moten kvdllstid vilket gor att mina
kollegor/fru far hdamta mig ofta. (Karl, 70 dr)

I citatet ovan har transporterna 10sts genom att kollegor eller hustru far bista med skjuts.

4.1.5. Sociala relationer

Som antytts i de ovan beskrivna valfardsdimensionerna far det dterkallade korkort negativa
konsekvenser for sociala relationer. Det kan handla om en uppkommen isolering, men dven om
pafrestningar inom familjen. Inom denna dimension ryms d@ven samlevnadsformer, till exempel om
man &dr ensamstéende eller samboende och hur detta paverkas av det aterkallade korkortet.

Den nya livssituation som det aterkallade korkortet medfort kan bland annat innebéra att man inte
har samma mdjlighet som tidigare att till exempel besoka vénner och sliktingar, eller att delta i
olika sociala aktiviteter som kriver transporter:
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Fick en stroke for ca 3 dr sedan. Bestdende men dr bl.a. synbortfall. Kdnner mej sd
isolerad ndr jag inte far kora bil. Vill forséka allt for att fa mojlighet att fa kora bil
igen. Jag dr 36 dr nu och det dr en jdttejobbig situation. (Jenny, 36 dr)

Det [dterkallat kérkort] har satt mej i ett utanforskap socialt. (Bengt, 56 dar)

Jag har inte mojlighet att delta i sociala aktiviteter, ga en kurs eller se omvdrlden pd
annat sdtt. Jag har inte mina barn i ndrheten. De bor inte pd orten och kan ddrfor inte
hjdlpa mig. Isoleringen kdnns tung. (Margareta, 65 dr)

I citaten ovan uttrycker sig respondenterna i termer som isolering och utanforskap. Men det
aterkallade korkortet kan dven ha inverkan pa sociala relationer i form av slitningar inom familjen,
vilket beskrivs pé flera stéllen i det empiriska materialet. Utan korkort kan till exempel en person
som dr yrkesforare bli arbetslos. Detta i sin tur kan leda till svar depression, vilket paverkar resten
av familjen: alla paverkas negativt, inte bara med anledning av forsdmrade transportmdjligheter
inom familjen (t.ex. att kunna skjutsa barn till deras aktiviteter), utan dven av den oro, frustration
och depression som kan finnas hos den person som har fétt sitt korkort dterkallat, liksom givetvis
dven hos de dvriga i familjen (se vidare nedan, rérande Hdlsa). En respondent beskriver hur han
tidigare var en glad och positiv person, men som pé grund av det aterkallade korkortet och dess
konsekvenser har blivit en ’vringjavlarskalle”. Sjdlvklart drabbar detta 4ven hustrun, menar
respondenten.

Det aterkallade korkortet far d&ven konsekvenser for anhdriga som har funktionsnedséttningar och
sjdlva inte har korkort — respondenten ifraga kan inte langre vara den som ombesorjer transporter:

Mitt korkort skulle innebdra att livet skulle bli mycket ldttare, da min man drabbades
av stroke och blev utan korkort. (Birgitta, 68 dr)

Behéver desperat mitt korkort, som ensamstaende mor till ett funktionshindrat barn pd
8 ar. (Maria, 46 ar)

I det senare citatet framgar det att respondenten dr ensamstaende. Att vara ensamstaende med barn
och fa sitt korkort aterkallat forsaimrar mojligheterna till mobilitet, dd man oftast star ensam med
transportansvaret vad giller exempelvis skjuts till barnens olika aktiviteter. Detta uttrycks av flera
respondenter.

4.1.6. Oberoende

Att inte langre kunna gora de transporter man ar behov av att gora, eller 6nskar att gora, skapar en
negativ kinsla av att vara beroende av andra:

Jag jobbar nu dter heltid som resemontor, detta medfor dagliga problem eftersom jag

alltid dér beroende av andra mdnniskor ndr jag skall ta med ndgonstans. Jag bor pd
landet. (Leif, 59 dr)

Jobbigt att hela tiden be andra om hjdlp ndr jag skall nagonstans. (Roger, 54 dr)

Det [dterkallat kérkort] har gjort mig beroende av min mans vilja att kéra och himta
mig vilket inte heller gdtt sa bra eftersom han ocksa oftast veckopendlat till olika jobb
héiruppe i norr. /.../ Och det dr inte kul att vara beroende av andra. Det har lett till ett
begrinsat deltagande i det sociala livet. Jag har vildigt svart att be om hjilp med
skjuts — da blir det taxi i sd fall. Men i de flesta fall sa hdller jag mig hemma. (Karin,
61 dr)
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Om kollektivtrafiken inte kan ersétta forlusten av korkortet &r man beroende av att till exempel
livspartnern och/eller kollegor och vinner kan och vill skjutsa personen ifraga till de olika
aktiviteter och fysiska platser som man behover/vill resa till. Detta skapar, vilket ovanstiende citat
beskriver, en kénsla av ofrihet och negativt beroendeskap.

4.1.7. ldentitet

Korkortets betydelse for den egna identiteten uttrycks inte alltid i direkta ordalag i det empiriska
materialet, men antyds i flera sammanhang:

Jag inbillar mig att jag inte paverkas av att inte fd kéra bil. Men i verkligheten kdnns
det som att vara omyndigforklarad. /.../ Bilen har liksom blivit en del av mitt sditt att
leva. (Ake, 77 dr)

Ett kérkort dr min identitet. Jag har kort tung trafik i 53 dar och kdnner mig hjdlplos
och omyndigforklarad utan kérkort (Folke, 73 ar)

Citaten ger en bild av hur bilen och korkortet &r sjdlvklarheter i livet, och att vara utan korkortet
likstélls med att vara omyndigforklarad. Det aterkallade korkortet innebér foljaktligen inte endast
en forlust av en viktig transportmdjlighet. Forlusten av det fysiska korkortet som identitetshandling
kan innebéra andra konsekvenser, relaterat till den egna identiteten. En respondent hénvisar till
exempel till tidskriften Ogontrycket, dir det enligt respondenten stir om korkortets betydelse som
identitetshandling, och hur uppvisande av ett pass kan tolkas som att individen ifraga har ett
aterkallat korkort pa grund av till exempel rattfylleri:

En ny grej, som jag kint néir det erfordrats, stod i gdrdagens nummer av Ogontrycket,
dr att ndr man kommer med pass som legitimation ndr korkortet dr dterkallat sa dr det
fylleleg i deras 6gon. Ar man inte betrodd att kéra, tillfilligt eller inte, sd kunde man
fa behalla kortet som giltig legitimation sd ldnge det giller. (Rune, 82 dr)

Citatet illustrerar vikten av korkortet som legitimationshandling, relaterat till omgivningens
attityder kring att ha respektive inte ha korkort.

4.1.8. Halsa

Ovan beskrivna vélfdardskonsekvenser, inom respektive vilfiardsdimension, kan i manga fall ségas
handla om hélsa*. Hilsa kan hir ses som en egen vilfirdsdimension. For ndgra har till exempel det
aterkallade korkortet inneburit arbetsloshet eller risk for att bli arbetslds, vilket skapat oro och
angest infor framtiden. Det finns dven fall ddr det aterkallade korkortet har fatt mycket svara
konsekvenser, sett ur ett hdlsoperspektiv. For en respondent uppticktes synfaltsbortfallet for nagra
ar sedan, men kunde inte kopplas till ndgon sjukdom. Respondenten misstanker darfor att det dr en
arrbildning som han har haft hela livet, men varit omedveten om. Respondenten beskriver hur det
aterkallade korkortet innebar att han miste sitt arbete och forlorade livskamraten som inte orkade
med situationen. Respondenten fick antidepressiva medel, men déremot inte nédgot erbjudande om
psykologhjélp. Han orkar inte heller soka sadan hjilp pa egen hand. Denna berittelse kommer fran
en av de personer som har kontaktat VTI via telefon efter att de fatt information om foreliggande
studie, och utgdr en av flera berittelser om depression och ohélsa. I en av dessa beréttar exempelvis
respondenten att han tappat tron pa livet och att han tanker pa situationen “varje vaken sekund”.

Hailsoaspekten kan ocksa handla om att bilen har fungerat som ett viktigt “mobilitetsredskap” for
de respondenter som har andra funktionsnedséttningar 4n synfiltsbortfall. Det kan rora sig om

41 detta sammanhang definieras hilsa som fysiskt, mentalt och socialt vilbefinnande, och inte endast som
franvaron av sjukdom (World Health Organization [WHO], 1998).
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artros eller reumatism, eller en begrinsad rorlighet efter polio eller stroke. For dessa personer
innebar det aterkallade korkortet en forsdmring bade for den fysiska och den psykiska hélsan.
Nedanstaende citat dr exempel pé bilens och korkortets betydelse for personer med andra
funktionsnedséttningar &n synfiltsbortfall:

/.../ om det kan vara maojligt fér mig att fa tillbaka korkort i dispensform. Detta for att
jag har ett stort behov pga. fysiska begrdinsningar med att t.ex. gd. Med tanke pad att
jag har en bit till buss som inte dr ett bra alternativ, sd har mitt liv blivit vildigt
besvirligt nu. /.../ Jag har inga forhoppningar att fa tillbaka kérkort fullt ut, men det
skulle fordndra hela mitt liv om jag kunde fa tillbaka den dispens som jag hade. (Lena,
57 ar)

Numera gadr jag med kryckor och jag har alltid en rullstol med mig i bilen. Bilen dr for
mig inte bara en bil, utan ett livsnédvindigt hjdlpmedel. Jag har ndrmare 60 drs
kérerfarenhet och har kért bil i stort sett varje dag. /... /Utan korkort innebdr det for
mig att jag berdvas alla sociala sammanhang. Detta dr ndgot som sjéilvklart innebdr
att hela mitt liv forsvinner. (Gustav, 79 dr).

Har parkeringstillstand utfirdad fran kommunen pd begdran av min doktor pd
Reumatikermottagningen, [namn pd stad]. Som tilligg vill jag vidare tala om att jag
har strdlskador efter prostatabehandling (har svdrt att dka buss eftersom
toalettbesoksbehov kan komma vildigt akut. Om man kor egen bil finns det alltid
mdojlighet att stanna ndra bensinmackar eller andra servicestdllen). (Rolf, 67 dr)

For flera av respondenterna (oavsett om man har andra funktionsnedséttningar eller inte) ér inte
kollektivtrafik ett mojligt alternativ med anledning av bostadens lokalisering. Men i ett av citaten
ovan belyses dven att kollektivtrafik inte &r ett alternativ av annan anledning. Personen ifrdga méste
ha nérhet till toalett, vilket forsvaras med bussresor och underlittas med bil.

Overklaganden av beslut om aterkallat kérkort visar hur flera bland respondenterna inte anser att
iterkallandet ir berittigat. Aven brev, e-post och telefonsamtal bekriftar detta. Man kinner sig
krankt och orittvist behandlad. Dessa kdnslor handlar ocksé om att respondenterna har fatt ett
forsdmrat fortroende till myndigheter, rittsvdsende och lédkarkér — en hilsoaspekt som beror fragor
om tillit.

4.1.9. Tillit

Hela det empiriska materialet genomsyras av en frustration 6ver korkortsaterkallelserna, dels 6ver
att inte kunna leva det liv man 6nskar och behdver for att klara av vardagen, dels for att man kdnner
sig krénkt och oréttvist behandlad. En aspekt berdér misstron till de synbedémningar som har legat
till grund for korkortséterkallelserna i de enskilda fallen:

Jag kan inte fatta att en myndighet far bira sej dt pd detta vis, ett och ett halvt
decennium in pa 2000-talet. Att ta ifrdan en mdnniska kérkortet pd sd hér svaga
grunder, baserat pd bara en enda sorts syntest. Inget annat land bdr sej dt sd hér
forutom Sverige. /.../ Det hela gick fruktansvdrt fort, man skulle stirra pa en punkt i
flera minuter utan att blinka. Det dr en omojlighet att gora och eftersom det gick sd
fort sd missar man ju flera av maskinens blinkande. Om man dessutom inte trycker i
exakt rdtt ogonblick sd rdknar maskinen det som fusk och provet blir underkdnt.
Dessutom sd rorde sej punkten som man skulle stirra pd, jag blev yr i huvet av detta
och mddde illa, och jag forsokte forklara for likaren, som inte kunde/ville forstd. Jag
har dyslexi och klarar inte att gora sdana saker fort. Detta icke godkdnda test fick jag
Ju ldmna in till transportstyrelsen, jag fick ett brev ddrifrdn att jag inte var godkdnd
och att man hotade att ta kérkortet ifrdn mej. /.../ Transportstyrelsen ville att jag
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skulle gora samma test en gdng till, och dom sa att du mdste vara lugn och utvilad om
du ska klara det. Men vem kan vara det om man vet att hela ens liv och livssituation
kommer att slds sénder om man inte klarar detta sanslésa test. /.../ Jag forsokte vara
lugn, men man klarar inte att géra dessa fruktansvirt stressande test, om man inte dr
en robot eller saknar kinslor. (Peter, 52 dr)

Jag har alltid varit en positiv médnniska, men visst borjar man fundera pd varfor man
ska behdva bli begrdinsad av ndgra idiotiska regler, som inte dr ordentligt
verklighetsanpassade. Ingen mdnniska gdr vil och stirrar rakt fram utan att rora pd
ogon och huvud om rorligheten finns. Jag dr vil medveten om var mina
synfdltsbortfall sitter, vilket betyder att jag kan titta efter med 6gonrorelser vad som
finns i sadana omrdden. (Ake, 77 dr)

Citaten dr exempel p& hur metoden for bedomning av synforméga uppfattas som ett trubbigt
redskap. Flera respondenter lyfter ocksé att det i samband med bedémning av korkortsaterkallelse,
grundat pad metoderna for att mata synfaltsbortfall, inte tas hansyn till individuella faktorer (t.ex.
kognitiva formagor att kompensera synfaltsbortfallet vid bilkérning).

Respondenterna hinvisar till sin 1dnga korerfarenhet, utan incidenter. Ur ett rittviseperspektiv
jamfor de sig med dem som har tillstand att kora bil trots oansvarig kérning som till exempel
ogenomtinkta omkorningar eller samtal i mobiltelefon, det vill séga personer som respondenterna
menar utgdr en storre trafikfara én de sjélva. Bland respondenterna finns ocksa de som har dver-
klagat Transportstyrelsens beslut om éterkallat korkort, med hopp om att fa dispens eller en ny
synbeddmning. Erfarenheter av avslag pa dverklaganden har skapat en sédmre tilltro till myndig-
heter och réttsvdsende. En respondent beskriver till exempel hur han har 6verklagat beslutet om
aterkallat korkort, och dér han bland annat har skrivit att han &r villig att kdpa en ny bil, med
tekniska hjdlpmedel. Det blev avslag, utan kommentarer till varfér. En annan respondent, som har
overklagat beslutet om aterkallat korkort upp till Hogsta Forvaltningsdomstolen, ser myndig-
heternas agerande — eller icke agerande — som ett maktovergrepp. Nedan foljer utdrag ur de
skrivelser som respondenten skickat till VTI:

Jag har hela tiden under 3 dr och 9 manader sedan pdpekat att TS
[Transportstyrelsen], med ett fyrkantigt, obegripligt, och ordttvist regelverk uppmanar
sjukvdrden att med en lika obegriplig undersokningsmetod som inte mdnga verkar
forsta sig pd och ingen lyckats forklara for mig, kunna dterkalla korkort pa livstid,
utan att ndgra andra prov eller tester gors pad personen ifrdga, dr ju inget annat dn en
katastrof. /.../ Och sd sdger han [likaren] dom tva oférglomliga meningarna, som har
tumlat runt i mitt huvud och ringt i mina oron i 3 dr och 9 manader att: ’Ett visst mdtt
av ordttvisa mdste man acceptera’ och att 'storre katastrofer har hént'. /.../ Att inte bli
trodd och sedd for den man dr, dr nog det virsta man kan rdaka ut for. /.../ Jag har
vdldigt starka bevis och intyg pd att jag inte dr ndagon oduglig, livsfarlig
trafikmarodor som dr [namn pd ldkare] och TS pdstdr, men ingen har kontrollerat
mina uppgifter eller lyssnat pd vad jag har sagt. Rdttsvdsendets alla instanser domer
rakt av, efter lagar och regelverk hur tokiga de dn md vara. (Ernst, 72 dr)

Citatet belyser den oréttvisa som upplevs i form av otillforlitliga metoder fér synbeddmning, men
dven, och kanske &nnu mer, negativa erfarenheter av bemotande frdn myndigheter, ldkarkér och
rattsvisende.

Bland respondenterna finns dven de som inte bara relaterar till egna erfarenheter. Det beréttas till
exempel om andra personer som har begatt sjdlvmord, och om yrkesforare som inte végar ga till
optikern av rddsla for att det kan leda till aterkallade korkortsbehorigheter:
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Transportstyrelsen struntar fullstdndigt i vad som héinder med mdnniskor som forlorar
korkortet, det dr bara ett nytt streck i statistiken. Jag vet ett par personer hiromkring
som jag har varit med och begravt som har tagit sitt liv, pga. transportstyrelsens
légner och 6vergrepp. (Peter, 52 ar)

En annan sak jag har hort mycket nu nér jag sjdlv borjat att prata med gamla
chaufforer och andra bilforare dr att man vdagar inte ga till 6gonldkare for risken att
korkortet dras in pga. synfiltsbortfall. Man gar till optiker och provar synen for
glasogon i stdillet ndr man kdnner ndgot. Ryktet om indragningar, trots att man ser,
gar vida omkring fast jag inte uppfattat det tidigare. En pensionerad lastbilschauffor
gick for att fd recept for torra 6gon blev smaningom av med korkort och forarbevis.
"Nu ndr jag har tid far jag inte kéra min lilla personbil ens en gdng’, sade han vildigt
bitter. Jag talade om testkérningen hos VTI och eventuellt intyg till dispensansokan
till Transportstyrelsen men de litade han inte pd. (Rune, 82 dr)

I det senare citatet framkommer dven en misstro till de simulatortester som har genomforts vid
VTI. Hér ska ocksa tilliggas att de vantetider som foljt for dem som genomfort simulatortestet vid
VTI har inneburit ytterligare misstro till myndighetsvérlden for en del respondenter, vilket
framkommit i brev och telefonsamtal till VTL

Nedan ges slutligen ett citat frdn en respondent som lyfter behovet av uppf6ljning och stdd efter ett
besked om &terkallat korkort pé grund av synfaltsbortfall, och som respondenten ser som
Transportstyrelsens ansvar:

Efter 40 ars bilkorning kom det bara ett brev ddr Transportstyrelsen dtertog mitt
kérkort. Inte minsta undran fran Transportstyrelsen hur detta skulle paverka mitt liv.
/.../ Jag anser att Transportstyrelsen mdste folja upp sina beslut och vid behov ge stod
och hjdlp. For manga av oss rasar virlden samman, och det kan sluta med katastrof-
(Hdkan, 62 dr)

4.2. CA: samspelet mellan funktionaliteter och kapabiliteter

I innehéllsanalysen identifierades ett antal vilfardsdimensioner, inom vilka olika vélfards-
konsekvenser beskrevs. Av innehéllsanalysen framgar det dock att vélfardsdimensionerna oftast
hidnger samman,; det dr svart att redogora for en vilfardsdimension utan att nimna en annan. I
avsnittet om vélfardsdimensionen Boende (4.1.2 Boende) finns till exempel f6ljande citat:

Jag bor pd landet och jag skjutsar mina barn till triningar och jag dker bil till mitt
jobb. Tar de mitt korkort blir vi tvungna att flytta till stan och barnen mdste byta skola
och jag kommer att kinna mig riktigt sjuk. Sa sjuk har jag aldrig kint mig sen jag fick
min diabetes dar 1980. Snacka om dvertramp och trakasseri!! (Sara, 43 dr)

I citatet framtrdder dock dven andra vilfardsdimensioner som identifierats i innehallsanalysen:
Arbete och ekonomi, Fritid, Sociala relationer, Hdlsa samt Tillit.

For att fa en fordjupad bild och forstaelse av den komplexitet som forskningsfragan innefattar, och
hur olika vélfardsdimensioner samspelar, har resultaten fran innehallsanalysen analyserats ytter-
ligare med hjdlp av CA. Inledningsvis gors en operationalisering av de olika begreppen inom CA
(se Figur 1), med hjélp av resultaten i innehéllsanalysen. Dérefter ges en fallbeskrivning for att
exemplifiera samspelet mellan de olika komponenterna i CA.

4.2.1. Funktionaliteter och kapabiliteter

Det som i CA beskrivs som funktionaliteter (functionings) kan dversittas till det som i innehalls-
analysen bendmns som valfardsdimensioner. Exempelvis kan funktionaliteter handla om
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mdjligheterna att kunna arbeta (vilfardsdimensionen Arbete och ekonomi), eller att kunna
upprdtthdlla sociala relationer (vilfardsdimensionen Sociala relationer). Funktionaliteterna utgor
det som respondenterna vill och behover uppna i sin vardag och sina liv.

Det som i CA beskrivs som kapabiliteter (capabilities), det vill séga en uppséttning av faktiska
mojligheter for att uppna nagot (funktionaliteterna), kan relateras till de mobilitetsmojligheter som
respondenterna har (jfr Kronlid, 2008). Bil, kollektivtrafik, taxi eller cykel ar i sin tur exempel pé
resurser (commodities) som behdvs for att realisera dessa mobilitetsmojligheter, i egenskap av att
vara transportmedel (characteristics).

Forlusten av korkort innebér en kapabilitetsforiust, det som Sen (2012) beskriver som “Capability
Deprivation”. I detta fall handlar kapabilitetforlust om forlust av mobilitetsmojligheter (jfr Kronlid,
2008). Samtliga av de i innehéllsanalysen beskrivna vélfardskonsekvenserna har sin grund i det
aterkallade korkortet, med anledning av synfaltsbortfall. Funktionsnedséttningen synféltsbortfall &r,
for att tala med Mitra (2006), en “ndédviandig forutsittning” for dessa vélfardskonsekvenser, och dar
funktionsnedsattningen utgdr en del av en persons individuella karakteristika (personal
characteristic). Respondenternas korkort har aterkallats, eller riskeras att aterkallas, med
utgangspunkt i rddande bedomningsmetoder och regelverk om synkrav for korkort. Regelverken
kan hér ses som paverkandefaktorer som hor hemma i en given politisk och kulturell kontext
(environment) pa makroniva. Aven rddande infrastruktur och transportsystem kan relateras till
kontexter p&d makroniva, i form av politiskt fattade beslut, och som bland annat har inverkan pé
huruvida respondenterna kan nyttja kollektivtrafiken eller inte.

Forlusten av korkort skulle eventuellt kunna kompenseras med andra kapabiliteter (mobilitets-
mojligheter), som att resa med kollektivtrafik, fardtjanst eller genom att fa skjuts av ndgon annan.
Innehéllsanalysen visar att det finns mycket sma majligheter att vdlja mellan andra mobilitets-
resurser (transportmedel) dn bil. Respondenterna beskriver framforallt hur kollektivtrafiken inte
fungerar for de transportbehov man har — det &r inte nagot alternativ. Har finns en koppling bade
till infrastruktur (environment) och till personliga referenser sdsom boendeort, och dér respondenter
boende pa landsbygd har svart att {4 sitt mobilitetsbehov tillgodosett av kollektivtrafiken. For vissa
kan transportbehoven 10sas genom skjuts av anhoriga eller arbetskollegor, men man uppger ocksa
att detta inte héller i langden. Det &r inte heller det val av transport som man sjélv 6nskar, med
tanke pa det beroende och den ofrihet som det skapar. Detta kan relateras till en annan
funktionalitet och vélfardsdimension, den som handlar om att vara oberoende. Man kanske uppnér
en vélfiardsdimension, till exempel att kunna ta sig till en fritidsaktivitet och utéva den, men
samtidigt skapar det en negativ konsekvens inom en annan valfardsdimension, den som handlar om
att vara oberoende. Nagra respondenter har hér gjort valet att nyttja skjuts av andra &ven om de
upplever en negativ kénsla av beroende, medan andra har valt att géra avkall pa exempelvis
fritidsaktiviteter, for att slippa just kidnslan av beroendeskap. Respondenterna har kunnat gora val, i
form av anpassningsstrategier, men likvél innefattar dessa val negativa vélfardskonsekvenser.
Valen ar i sin tur grundade utifran faktorer bade pé individuell niva (familjesammansittning, alder,
sociala relationer, tidigare erfarenheter osv.) och pa kontextuell niva (infrastruktur, normer och
varderingar osv.).

En och samma vélfardskonsekvens kan aterfinnas i flera vélfairdsdimensioner. En individs upplevda
depression/nedstdmdhet kan bero pa olika saker, exempelvis arbetsloshet, isolering och kénslan av
att ha blivit ordttvist behandlad; aspekter som kan hérledas till olika vélfardsdimensioner. Det sker
en interaktion mellan olika funktionaliteter, mellan olika kapabiliteter och mellan funktionaliteter
och kapabiliteter. Den utlosande orsaken ar dock den aktuella funktionsnedséttningen och det
aterkallade korkortet, och den inskrankning av transportmdjligheter som detta innebér.
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4.2.2. En fallbeskrivning

En respondent, som fick sitt korkort dterkallat for flera ar sedan, har skickat in sin beréttelse till
VTI. Hon sammanfattar med f6ljande ord:

Att fa ett vinstersidigt synfdltsbortfall som ledde till att jag forlorade korkortet har
inneburit att hela mitt liv paverkats. (Karin, 61 ar)

Det vinstersidiga synfaltsbortfallet utgér det som Mitra (2006) kallar for “nddvandig
forutséttning”: det &r denna funktionsnedséttning som medfort att Transportstyrelsen aterkallat
respondentens korkort, utifrdn radande regelverk om synkrav for kdrkortsinnehav. I respondentens
berittelse framkommer det hur det dterkallade korkortet fatt konsekvenser inom en rad
vélfardsdimensioner. Har foljer ett ldngre avsnitt ur respondentens beréttelse:

32

Jag bor i [namn pa ort], i glesbygd med avstdnd till det mesta. Daligt med allmdnna
kommunikationer. /.../ Det finns oftast inte sa mdnga tjdnster i [namn pd ort] sd min
tanke har alltid varit att vara bred vad gidller utbildning — finns inte jobb ddir — sd
kanske det finns ddr. Men man kan ju sdga att jag ldrt mig leva med det
[synfdltsbortfallet] sd det dr inget som mdrks eller syns pd utanpd mig. Det innebdr
dock att jag inte ser saker och ting som kommer in fran vénster sida om mig. Men det
dr egentligen inget som stor mig idag — jag kompenserar troligen for det. /.../ Mitt val
av arbete inriktade sig ddrefter pd att vilja jobb ddr man inte behdvde bilen i tjdnsten
— samt att jag mdste kunna ta mig till jobbet. Dd blir urvalet mycket smalt. Att mista
kérkortet har alltsedan jag forlorade det paverkat mig i mitt jobbsokande, det har
begrdinsat mig och jag kan nog sdga att jag har saknat detta korkort varje dag. Det
har gjort mig beroende av min mans vilja att kéra och himta mig vilket inte heller gdtt
sa bra eftersom han ocksd oftast veckopendlat till olika jobb /.../ Och bil behévs
héruppe for att kunna ta sig till och frdn jobbet dd kollektivtrafiken dr mycket ddlig
héiruppe. Sd om jag exempelvis far ett jobb i centralorten, 7 mil hemifrdn sd gdr
bussarna sd sdllan sd jag klarar inte att fa ihop till en heltidstjdnst — dd jag kanske
skulle kunna dka med skolbussen — men det blir kortare arbetsdag for mig. /.../ Det
gdller att vara uppfinningsrik och flexibel. /.../ Ibland har det varit extra svdrt att hitta
rdtt jobb sa da har jag forsokt kolla upp om jag mojligen skulle kunna fd hjdlp av
arbetsformedlingen att fa en “specialinrdttad tjdnst for mig som dr utan korkort”.
Men det har inte gett ndgot. Men idag stdr det dock i min CV pad arbetsformedlingen
att jag saknar kérkort pga. medicinska skdl. Detta kanske dr bra, dd vet en kommande
arbetsgivare det fran borjan — eller annars kanske det inte dr bra eftersom jag dd
sallas bort meddetsamma? Alla mina anstdllningar har jag dock fatt utan att behéva
ta till mitt "handikapp som korkortslds ” som ett sdrskilt argument. Det har kdnts
viktigt for mig att det inte skulle vara ett argument — utan endast mina yrkeskvalitéer
som ska ge mig jobb. /.../ Vill ocksa sdga att jag begdrde dispens pd Transportrddet
[respondenten avser sannolikt Transportstyrelsen] for att fa kora ca 7 mil in till
tdtorten men fick avslag. Jag 6verklagade detta och sdnkte mina énskemdl till endast 1
mil radie runt min by sd jag kan ta mig till kollektiva fardmedel — men fick avslag ddr
ocksd. /.../ Aven min fritid har pdverkats dd jag inte bara kan ta bilen att dka handla,
deltaga i kvillsaktiviteter etc. Allt jag gér maste inplaneras och mojliggéras av ndgon
annan med bil. Inte en chans att vara spontan. Och det dr inte kul att vara beroende
av andra. Det har lett till ett begrdnsat deltagande i det sociala livet. Jag har vildigt
svart att be om hjdlp med skjuts — dd blir det taxi i sa fall. Men i de flesta fall sa hdller
jag mig hemma. Vad giller inkomstbortfall sa har mina val av lediga tjdnster blivit
begrinsat eftersom de flesta jobben krdver kérkort sd har dven mojligheten att
avancera och begdra hogre lon begrdnsats for mig. Det har ocksa begrdnsat mina val
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av jobb sd det har ibland lett till kortare arbetslosheter med mindre ersdttning fran a-
kassan. Da jag var mitt uppe i min yrkeskarridr med framdtanda sd blev jag istdllet
beroende av att hitta passande jobb, att ibland acceptera andra slags tjdnster, att vara
beroende av att andra skjutsar och hdmtar, sitta och vinta pd bussar, vinta pd
skjutsar. Mina mojligheter att sjdlv vilja da jag vill gora ndgot dr begrinsande —
ibland kdnns det som att min véirld krympt. /.../ Inga spontana besok hos frissan eller
bankautomaten — utan endast ndr ndgon erbjuder mig skjuts och stdiller upp. /.../ Att
bli beroende av andra dr en svar omstdillning dd jag sedan 18-drsdldern alltid kort bil
over hela Sverige och verkligen gillat det. Jag dr idag helt beroende av andras
vdlvilja samt kollektivt resande ddr bussen gar en gang pd morgonen och en gang
tillbaka pd eftermiddagen — om ens det. Mina egna val har begrdinsats. (Karin, 61 dr)

Berittelsen inleds med en beskrivning av boendeorten (landsbygd), relaterat till transportmdjlig-
heter och tillgénglighet, och vad detta innebér for mdjligheten att upprétthalla ett arbete. Bilens
betydelse i relation till arbete aterkommer senare i beréttelsen. Bilen behdvs for att ta sig till och
fran arbete. Respondenten har sokt dispens for att &tminstone kunna ta sig till en busshéllplats, men
fatt avslag. Maken har kunnat skjutsa ibland, men detta ar inte en i ldingden fungerande 16sning
eftersom han veckopendlar. Det handlar inte heller enbart om resor till och fran arbetet, utan dven
om ett behov av korkort inom sjélva yrket. I beréttelsen beskriver respondenten olika strategier for
att soka och fa arbeten som kan fungera trots att hon inte har korkort. Respondenten gor hér olika
val och handlingar for att upprétthalla ett arbete. Hon soker arbeten som inte kriaver korkort, och
hon resonerar kring mojligheten att behdva gé ner i tid: ”Det géller att vara uppfinningsrik och
flexibel.” Men strategierna har begrénsningar, eftersom hon inte kan fortsétta sin yrkeskarridr och
avancera vad géller exempelvis l6neutveckling. Vidare har forsoken att hitta arbete som inte kréver
korkort inte alltid lyckats, vilket inneburit perioder av arbetsloshet. Sammantaget har detta lett till
inkomstbortfall. Personliga karakteristika (tidigare utbildning och yrkeserfarenhet, i kombination
med den uppkomna funktionsnedséttningen med aterkallat korkort som konsekvens) blir element
som inte passar in i raidande samhéllsstrukturer. Dessa strukturer handlar dels om hur
infrastrukturen ser ut relaterat till bostadsortens geografiska ldge i glesbygd, dels om yrkeslivets
krav pé korkort och bil, och som i sin helhet kan beskrivas som ett bilberoende samhille.

Viljan att vara oberoende av andra framtridder inte bara vad géller makens mdjlighet att skjutsa till
och frén arbetet, och som berdr den tidigare identifierade vilfdrdsdimensionen Arbete och ekonomi.
Beroendet av andra aterkommer inom vilfidrdsdimensionerna Fritid och Sociala relationer. Den
negativa kéinslan kring detta uttrycks i foljande sekvens i beréttelsen: ”Inte en chans att vara
spontan. Och det ar inte kul att vara beroende av andra. Det har lett till ett begrénsat deltagande i
det sociala livet. Jag har véldigt svart att be om hjalp med skjuts — da blir det taxi i sa fall. Men i de
flesta fall sé& haller jag mig hemma.” Hér har respondenten gjort valet att gora avkall pé sociala
aktiviteter som kraver transporter, for att undvika beroendet av andra. Hon undviker pa sé vis
negativa konsekvenser inom den vélfardsdimension som berdr Oberoende, men valet skapar en
negativ vilfardskonsekvens i form av isolering: det begrinsade deltagande i det sociala livet kan
hérledas till valfardsdimensionen Sociala relationer, men likasa till valfardsdimensionen Hdlsa.
Viljan att vara oberoende kan dven ses som ett element inom vélfardsdimensionen /dentitet.
Respondenten uttrycker implicit korkortets betydelse for identiteten, 1 det att hon lyfter att hon har
haft korkort sedan 18 ars dlder, tycker om att kora bil och upplever det som svért att nu vara
beroende av andra vad giller transporter.

Respondentens berittelse tydliggor hur “transportbortfallet”, det aterkallade korkortet, far
konsekvenser inom en rad olika vélfirdsdimensioner. Forédndringen avseende rumslig mobilitet har
dven paverkat den sociala mobiliteten, som att till exempel gora en yrkeskarridr, eller upprétthélla
sociala relationer och fritidsaktiviteter (jfr Ryan et. al, 2015). Respondenten skriver om hur hennes
mojligheter att sjdlv gora val 1 vardagen och i livet har begrénsats med anledning av det aterkallade
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korkortet: ”...ibland kénns det som att min véarld krympt”. Betydelsen av att kunna gora egna val i
sitt liv aterkommer 1 slutet, med orden ”Mina egna val har begrénsats”. Orden sammanfattar
respondentens erfarenheter av vilfardskonsekvenser pa grund av synfiltsbortfall, liksom de dven

sammanfattar den grundliggande utgdngspunkten inom CA: individers mojligheter att gora val, for
att leva det liv som hen 6nskar leva.
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5. Diskussion

5.1. Resultatdiskussion

Av studiens resultat framkommer det att ett dterkallat korkort pa grund av synfiéltsbortfall kan f&
stora negativa valfardskonsekvenser for den enskilde individen. Detta &r i linje med tidigare
studier, framforallt rorande dldre, dar resultaten visat att ett dterkallat korkort kan leda till bland
annat social exkludering (Davey, 2007; Zeitler & Buys, 2015) och depression (Musselwhite
& Haddad, 2010). Exempel pa vilfardskonsekvenser som framkommit i foreliggande studie ar
arbetsloshet, avkall pa fritidsaktiviteter, social isolering, depression, frustration och bristande tillit
till myndigheter, ldkarkar och réttsviasende. Men de negativa vélfardskonsekvenserna for den
enskilde individen kan dven fa konsekvenser for samhéllet i stort, i form av 6kad arbetsloshet och
sjukskrivningar. Aven den forsimrade tilliten till myndigheter, likarkér och rittsviisende kan fé
konsekvenser pé sikt.

I vélfardspolitik och funktionshinderspolitik uttrycks alla individers réttigheter till en god vélférd,
och att individer med funktionsnedséttning till exempel ska kunna vélja firdmedel pa samma
grunder som individer utan funktionsnedséttning. Men dven den transportpolitiska atgérden att
aterkalla korkort vid synfaltsbortfall dr givetvis en form av valfardsatgard, eftersom det handlar om
att méanniskor inte ska skadas och do i trafiken, och som har sin grund i trafiksdkerhetsmalen och
nollvisionen. Det handlar f6ljaktligen dels om ansvar for vilfarden for personer med funktions-
nedséttning (i detta fall synféltsbortfall), dels om ansvar for trafiksékerheten (for alla individer).
Trafiksikerhetsmal om att ingen ska do eller skadas i trafiken genererar ett nytt problem:
transportrelaterad ofédrd bland individer med synfiltsbortfall.

Som tidigare papekats rader det olika asikter om betydelsen av synfiltsbortfall relaterat till
korforméga, och vilka metoder som i detta sammanhang dr mest lampade for att bedoma om ett
korkort ska bli aterkallat (Thorslund & Strand, 2015). Om det kan pavisas att syntester rérande
synféltsbortfall inte ar tillforlitliga i samband med beslut om korkortséterkallelse, och/eller att
regelverk inte visar sig vara adekvata, uppfylls inte de funktionshinderspolitiska malen for denna
grupp. Mot denna bakgrund behdvs fortsatt forskning som kan bidra med kunskapsunderlag
avseende utveckling av bedomningsmetoder och dversyn av regelverk.

5.2. Metoddiskussion

Denna studie har utgatt frén redan befintligt material, vilket har inneburit begriansningar for urval
och analys. De som har anmélt sig till det tidigare utvecklingsprojektet har haft kraft och formaga
att gora detta, vilket dven forstérks av att flera har 6verklagat beslutet om &terkallat korkort.
Detsamma géller anmadlan till reguljdra simulatortest vid VTI for ett sjdlvkostnadspris. Detta
innebdr att studien inte innefattar individer som av olika skél inte anmalt sig till utvecklings-
projektet och/eller till reguljara simulatortest. Det skulle till exempel kunna handla om individer
som mar s psykiskt daligt av det aterkallade korkortet att de inte har haft ork att anmaéla sig, eller
som inte har rdd med simulatortest. Det kan ocksé handla om individer som har anpassat sig till den
nya livssituationen, och dérfor inte ser nagot behov av simulatortest.

Respondenterna har forutsattningslost skrivit ned sina egna erfarenheter och upplevelser av sin
livssituation, utan att ha varit styrda av pé forhand definierade forskningsfragor. Detta kan vara en
fordel, eftersom analysen pa sa sétt utgar fran det som respondenterna sjilva har lyft som viktigt att
formedla. Samtidigt innebér det en begransning: forskaren har inte haft mojlighet att stéilla
foljdfragor, vilket skulle kunna ha skapat en dkad forstaelse for det som respondenterna uttryckt.

I studien har hinsyn inte tagits till orsakerna till respondenternas synfaltsbortfall. Detta kan vara en
brist i analyssammanhang. Individer med endast ett litet synféltsbortfall torde till exempel vara mer
kritiska till regelverk, myndigheter och rittsvisende, jamfort med dem som har mer allvarliga
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synféltsbortfall. Vidare har det inte utifrén det empiriska materialet varit mojligt att studera
vélfardskonsekvenser utifran ett tidsperspektiv. Utifran materialet har det till exempel séllan varit
mojligt att utlésa hur respondenterna har anpassat sig till den nya livssituationen efter aterkallat
korkort. Det finns dérfor kunskapsluckor om vilka valmojligheter man har haft for att uppné olika
funktionaliteter (arbete, boende, sociala relationer osv), vilka val man faktiskt har gjort och hur
dessa i sin tur har paverkat individens valfard. Begransningarna utgérs dven av den ojamna kons-
och aldersfordelningen, och som skapat nya forskningsfragor: varfor dr det framforallt méan och
dldre som anmalt sig till den tidigare simulatorstudien, och ser valfardskonsekvenserna olika ut for
mén och kvinnor, och for olika aldrar?
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6. Fortsatt forskning

Foreliggande studie har utgétt fran redan befintligt material, vilket har inneburit begrénsningar. Det
behovs darfor ytterligare (tvarvetenskaplig) forskning om den aktuella undersékningsgruppen
(individer som fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synféltsbortfall), och om hur negativa
valfardskonsekvenser kan reduceras for denna grupp, utan att trafiksdkerhetsmal och funktions-
hindersmél kommer i konflikt med varandra. Fortsatta kvalitativa och kvantitativa studier kan bidra
med kunskapsunderlag i samband med utveckling av beddmningsmetoder och av tekniska
hjélpmedel i fordon, liksom det &dven kan utgdra underlag vid 6versyn av regelverk.
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7.

Slutsatser

Syftet med denna studie har varit att undersoka hur vilfarden fordndras for individer som har fatt
sitt korkort aterkallat, eller riskerar att fa det aterkallat, pa grund av synfaltsbortfall. Utifran
studiens resultat kan f6ljande slutsatser sammanstéllas:

38

Ett aterkallat korkort pa grund av synféltsbortfall kan fa stora negativa konsekvenser
for den enskilde individen, inom en rad vélfardsdimensioner. Exempel pa valfards-
konsekvenser dr arbetsloshet, avkall pa fritidsaktiviteter, social isolering, depression,
frustration och bristande tillit till myndigheter.

Vilfardskonsekvenser kan orsakas av ett samspel mellan en rad olika faktorer, bade pé
individuell och kontextuell niva. Resultaten visar d4ven hur olika vélfardsdimensioner
Overlappar varandra och hdanger samman, vilket speglar forskningsfragans komplexitet.

Det framsta skélet till de negativa vélfardskonsekvenserna ér bristen pa alternativa
fardsatt, det vill sdga mobilitetsmojligheter. Boendeort i relation till ridande
infrastruktur (t.ex. mojligheterna att nyttja kollektivtrafik) har stor betydelse for
respondenternas mobilitetsmdjligheter, och illustrerar tydligt ett starkt bilberoende
sambhille.

Det behovs ytterligare forskning om den aktuella unders6kningsgruppen (individer
som fétt sitt korkort aterkallat pd grund av synféltsbortfall), och om hur negativa
vélfardskonsekvenser kan reduceras for denna grupp, utan att trafiksékerhetsmél och
funktionshindersmal kommer i konflikt med varandra.
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Bilaga 1: Informationsbrev

[ ]
th Linképing 2019-12-06

Statens vag- och transportforskningsinstitut

VTI:s huvuduppgift dr att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur, trafik och transporter.

Viilfirdskonsekvenser for personer med dterkallat korkort pa grund av
synfiltsbortfall — en ny VTI-studie

Hej!
Du far detta brev darfor att du tillhor nagon av foljande tva grupper (eller bada):

1) du har tackat ja till att delta i en forskningsstudie pd VTI, som handlar om att
utveckla en ny simulatorbaserad testmetod for beddmning av korférméga hos
personer med synféltsdefekter.

2) du har, efter det att metoden blev godkdnd av Transportstyrelsen varen 2016,
anmadlt ditt intresse for att genomfora en simulatorkdrning.

I samband med detta fick du mdjlighet att fylla i en enkit, dar det dven fanns mojlighet
att skriva fritt i ett kommentarsfilt. Kommentarsfiltet har anvints av manga personer.
Flera har é&ven skickat brev till forskarna samt ldmnat kommentarer i
anmélningsformularet.

Innehallet i kommentarerna och breven speglar tydligt att ett terkallat korkort pa grund
av synfaltsbortfall riskerar att fa negativa konsekvenser for individens vélfard. Det kan
till exempel handla om nedsatt mobilitet, inkomst- bortfall och en 6verlag férsamrad
livskvalitet.

Vi ser detta som sa intressant och viktigt att vi nu har pabérjat en ny studie, med syfte att
undersoka hur vélfarden kan fordndras da personer som tidigare har anvént bil har fatt sitt
korkort dterkallat, eller riskerar att fa det aterkallat, pa grund av synféltsbortfall. Studien
ar finansierad av NVF (Nordiskt vigforum, som é&r ett branschsamarbete med medlemmar
frdn bade den offentliga och den privata sektorn, med syfte att frimja utvecklingen inom
vég-, véagtrafik- och végtransportomradet).

Var god vind...
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Vi kommer att anvénda och analysera det redan insamlade materialet (kommentarer 1
enkdter och anmaélningsblanketter samt brev) och dir vilfards-aspekter uttrycks.
Resultaten kommer att redovisas i en VTI-rapport. Men for att kunna gora detta behover
vi ditt samtycke till att eventuella uppgifter som kommer frén just dig far anvéndas for
detta nya syfte. Observera att den nya studien inte berér sjdlva simulatortestet, varfor
det inte heller 4r av intresse om du har deltagit i det eller inte (eller om du har dngrat dig
och inte kommer att genomfora testet). Precis som i den tidigare studien kommer alla
uppgifter att hanteras konfidentiellt.

Jag ber dig att fylla i svarstalongen om samtycke som medfoljer detta brev. Svarstalongen
atersidnder du i det bifogade portofria svarskuvertet (uppgifter fran de som inte samtycker
kommer givetvis inte att inga i den nya studien). Har du fragor dr du varmt vilkommen
att hora av dig till mig:

Jonna Nyberg (projektledare, VTI)

Mobiltelefon: 0709 43 04 85 eller 013-20 41 69
E-post: jonna.nyberg@vti.se

Jack!
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Bilaga 2: Medgivandetalong

a
th Linkoping 2019-12-06
Statens vag- och transportforskningsinstitut

VTI:s huvuduppagift dr att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur, trafik och transporter.

Viilfirdskonsekvenser for personer med dterkallat korkort pd grund av
synfiiltsbortfall — en ny VTI-studie

Svarstalong for samtycke

[ ] Ja, jag har tagit del av den bifogade informationen i detta brev.

[ ] Ja, jag samtycker till att uppgifter som jag har limnat i ett tidigare VTI-projekt om
testmetod for korbedomning far anvindas for nytt syfte.

[ ] Nej, jag samtycker inte.

Namnteckning:

Namnfortydligande:

Telefonnummer:

E-post:

Ort och datum:

Vinligen skicka tillbaka svarstalongen i det bifogade portofria svarskuvertet innan den
19:e december.

Du ar varmt vilkommen att hora av dig till mig om du har nagra fragor:
Jonna Nyberg (projektledare, VTI)

Mobiltelefon: 0709 43 04 85 eller 013-20 41 69
E-post: jonna.nyberg@vti.se

Jack!
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