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Forord

Denna rapport ingéar som en del i projektet ”Testmeto-
der for handikappanpassade forarplatser i personbilar”
som finansierats av Vigverket Fordonsavdelningen. Vig-
verket har idag ett Gverordnat ansvar for att bade per-
soner med funktionsnedséttningar och &ldre skall tillfor-
sdkras samma villkor som andra medborgare nir det
giller mojligheten att forflytta sig inom hela transport-
systemet (oavsett transportmedel) (Delén, 1999). Detta
innebdr att det stélls krav pa att trafikmiljon skall vara
béade siker och tillginglig. Dagens svenska samhille har
kommit att utformas sa fler personer har blivit beroende
av tillgang till bil {or att fungera i samhillet. For perso-
ner med funktionsnedséttningar innebdr tillgang till egen
bil oftast en suverin mojlighet att forverkliga sina be-
hov av sjélvstindig mobilitet. Bilen maste ofta anpassas
eftersom den inte dr byggd for personer med funktions-
nedsdttningar. Trots att bilen anpassas dr det inte sdkert
att anpassningen #r tillracklig eller dr utformad sa att den
optimalt passar for den enskilde foraren. Idag testas inte
den anpassade bilen tillsammans med den forare som
sedan skall kora bilen. Det 4r ként att manga forare med
funktionsnedsittningar inskranker sitt resande pa grund
av att det dr for anstringande att kora trots att bilen &r
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anpassad. Projektet syftar till att fortsitta det arbete som
paborjades i projektet “Utvirdering av fordonets bety-
delse vid rehabilitering av ryggmargsskadade” (se Rap-
port 98:06 dnr TR 70:2406). Avsikten &r att pdborja en
utveckling av en generell rutin for leveranskontroll av
bilar med handikappanpassade forarplatser som tillgo-
doser sikerhet, funktion, komfort och trygghet for den
individuella foraren. Denna rapport beskriver riktlinjer,
rutiner och krav som man arbetar efter idag nationellt
och internationellt for att handikappanpassa forarplatser
i personbilar.

Forfattarna vill rikta ett tack till de personer som har
hjélpt oss att f reda pa alla uppgifter frin olika linder
och frimst da: Benny Nielsen (AmuGruppen, Sverige)
Ove Knekt (Finland), Henning Andersen (SAHVA, Dan-
mark), Jim Kerr (Motability, Storbritannien, Nya Zee-
land, Australien), Anna-Stina Ponsford (Storbritannien),
Guido Baten (CARA, Belgien), Claude Marin-Lamellet
(INRETS, Frankrike), Alessandro Coda (Fiat, Italien),
Juan F Dols Ruiz (University of Valencia, Spanien),
Andreas Zawatzky (Zawatzky, Tyskland och EMG).

Gunilla Sjoberg, VTI har redigerat denna rapport.
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Regler och rutiner for godkiannande av handikappanpassade forarplatser i personbilar — med en interna-

tionell utblick

av John Fulland och Bjorn Peters
Statens vidg- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 LINKOPING

Sammanfattning

Denna rapport ger en beskrivning av vilka arbetsrutiner
och regler som tillampas idag vid korkortsdrenden och
forarplatsanpassningar i personbilar for personer med
fysiska funktionsnedsittningar. Syftet med rapporten dr
dels att identifiera brister i de nuvarande rutinerna och
att jamfora svenska forhallanden med vad som rader i
andra lander for att fa uppslag till hur man skull ekunna
forbdttra situationen i Sverige. Saledes beskrivs bade
nationella och internationella férhéllanden i rapporten. I
en tidigare rapport, VTI Rapport 426, konstaterades det
att de rutiner som anvinds idag for att kontrollera att
bilférare med fysiska funktionsnedsittningar far ratt
anpassning i sin bil inte 4r tillfredsstéllande, bl.a. saknas
det ndgon form av leveranskontroll. Rapporten inleds
med en kort bakgrund som inkluderar en beskrivning av
hur nagra centrala begrepp som funktionsnedséttning,
funktionshinder och handikapp anvinds i rapporten.
Detta foljs av en nagot forenklad och idealiserad beskriv-
ning av det som i rapporten kallas for formedlingspro-
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cessen, dvs. frdn den inledande bedémningen av en
funktionsnedséttning till anpassad bil och kérkort. Dir-
efter foljer en beskrivning av hur formedlingsprocessen
dr realiserad och fungerar i dagens Sverige. De f6ljande
avsnitten dgnas &t en beskrivning av forhallandena i véra
Nordiska grannlander. Efter detta behandlas nagra ldn-
der i Europa och vad som 4r gemensamt inom EU. Nista
avsnitt tar upp nigra linder utanfor Europa. Standarder
och kompetenscentrum har bedomts som sa viktiga i
detta sammanhang, att det fatt var sitt eget avsnitt. Rap-
porten avslutas med nagra preliminidra slutsatser och
rekommendationer med avseende pa test/bedomning
fore utbildning och anpassning, korkortsprov och be-
siktning, leveranskontroll, standarder och myndighets
direktiv, och kompetenscentrum. Forfattarnas avsikt ér
att rapporten skall kunna anvéndas som en idébank for
ett fortsatt arbete i syfte att forbéttra formedlingspro-
cessen i Sverige, framfor allt med avseende pa leverans-
kontroll.
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Regulations and routines for approval of passenger cars adapted to drivers with disabilities — including an

international survey

by John Fulland and Bjorn Peters
Swedish Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 LINKOPING

Summary

This report presents an overview of present routines and
regulations concerning driving licensing and vehicle
adaptation for people with physical impairments. The aim
of the report is twofold: firstly, to present deficiencies
in the current routines and secondly, compare Swedish
conditions with those in other countries in order to prov-
ide a basis for improving the situation in Sweden. Thus,
both national and international conditions are described
in the report. In an earlier report, VTT Report 426, it was
concluded that the present routines used to ensure that
drivers with physical impairments are provided with the
right adaptation are not satisfactory e.g. some form of
adaptation appraisal is lacking. The report begins with a
short description of the background and a description
of how some central concepts such as impairment,
disability, and handicap are used in the report. This is
followed by a somewhat simplified and idealised de-
scription of what is called the mediating process i.e.
from the initial assessment of fitness to drive to adapta-
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tion of the car and driving licensing. After this follows a
presentation of how this process is implemented and
works in Sweden of today. The following sections are
devoted to the conditions in the other Nordic countries.
This is followed by sections dealing with some Euro-
pean countries and what the EU member states have in
common. The next sections are devoted to some count-
ries outside Europe. Standards and competence cent-
res have been considered so important in this context
that these subjects are dealt with in separate sections.
The report ends with some conclusions and recom-
mendations concerning test/assessment of fitness to
drive, driving test and vehicle inspection, adaptation
appraisal, standards and directives, and competence
centres. The authors’ intention is that the report will be
used as a bank of ideas for future work involving im-
provements of the mediating process in Sweden, in
particular with respect to adaptation appraisal.
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1 Inledning

Denna rapport ingér som en del i projektet " Testmeto-
der f6r handikappanpassade forarplatser i personbilar”.
Syftet med rapporten 4r att sétta in de svenska forhal-
landena i ett storre sammanhang sérskilt med tanke pa
eventuella framtida forandringar. En utblick mot omvérl-
den kan dels vara motiverad av att man vill ta tillvara
erfarenheter fran andra ldanders sétt att utforma regler
och rutiner inom omradet. Men det kan ocksa motive-
ras av att man vill veta vad som pagar internationellt som
kan komma att paverka situationen dven i Sverige. Detta
har betydelse inte minst med tanke pé att Sverige ingar
i den Europeiska Unionen. Aven internationella stan-
dardiseringsarbeten som #r relevanta for omradet pagar
inom t.ex. ISO (International Standardization Organi-
zation), CEN (Comité Européen de Normalisation) som
eventuellt kan leda till nya krav och rutiner med avse-
ende pa fordonsanpassningar. Som en anmérkning kan
det ndmnas att vi i vissa fall i texten har behéllit de na-
tionella termerna (spraket), sérskilt géller detta for
Norden.

Innan vi gar in pa det verkliga @mnet for rapporten
sd finns det anledning at ta upp en begreppsfraga som
har betydelse for det synsétt som vi har pd omradet. I
dagligt tal brukar man ofta inte skilja mellan ord som
Sfunktionsnedsdtining, funktionshinder och handikapp.
De anvinds timligen synonymt. Det kan dock finnas
anledning till att gora en distinktion mellan orden for att
dels uppna en bittre precision i det man vill sdga och
dels kan det vara ett sitt att paverka invanda attityder
som kan ge an felaktig bild av mojligheterna att paverka
situationen. WHO (1980) har i detalj definierat begrep-
pen impairment (sjukdom/skada), disability (funktions-
nedsittning) och handicap (handikapp). Detta arbete
grundar sig pé ett behov av att kunna beskriva forhal-
landet mellan en individ med en funktionsnedsittning och
omgivningen. Det vill siiga ett handikapp dr inget ab-
solut tillstand hos individen utan beror pa forhallandet
mellan en individs resurser/begrinsningar och utform-
ningen av den aktuella omgivning dér individen skall
fungera. Man bor siledes inte tala om handikappade
bilférare utan bilférare med funktionsnedsittningar, ef-
tersom de med ritt anpassning av forarmiljon inte be-
hover vara handikappade men vl ha kvar sin funktions-
nedsittning. I tidigare publikationer (t.ex. Peters, 1998)
gors det ingen strikt skillnad mellan funktionsnedsétt-
ning och funktionshinder utan bada har anvénds for att
beteckna en begransning hos individen. Om man emel-
lertid forsitter 1 samma tankebana som ovan, sa borde
man dock gora en distinktion mellan nedséttning och
hinder pa sa sitt, att hinder &r ndgot som 4r miljorelativt
och nedsittning dr kopplat till individen. Dir for har vi
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valt att anvanda begreppet bilforare med funktionsned-
sattningar genomgaende 1 denna rapport. Vissa undan-
tag finns i texten ndr uppgiftslimnaren direkt har gjort
ett annat ordval.

En utgangspunkt for framstéllningen i denna rapport
beskrivs i figur 1. Figuren visar en forenklad och till viss
del ideal bild av hur det gér till eller kan ga till att hjilpa
en person med funktionsnedséttningar till krkort och
anpassad bil. Processen som beskrivs i figuren har vi
valt att kalla for formedlingsprocessen. Syftet med figu-
ren &r att anvianda den for att pavisa brister i nuvarande
rutiner och att ge idéer om hur det skulle kunna forbétt-
ras. En rad olika bedomningar och beslut gors nir en
forare med funktionsnedséttning skall fa korkort och
tillgéng till en anpassad bil. Tyvirr finns det totalt sett
manga brister i de rutiner som tillimpas idag och det
verkar generellt vara sa i de flesta linder. Skillnaderna
mellan olika lander 4r ocksa stora.

Processen startar Overst i figuren med en mer eller
mindre omfattande initial bedomning av vilka mojlighe-
ter en sokande med funktionsnedséttningar har att kunna
kora bil sjdlv under forutséttning att bilen anpassas. I
vissa fall inkluderar denna beddmning olika typer av tes-
ter for att utrona den sokandes begriansningar och re-
surser. Emellertid finns det inga standardiserade eller
enhetliga rutiner (olika tester, olika instanser etc.) for
denna bedomning. Denna initiala bedomning boér leda
fram till ndgon form av kravspecifikation for anpassning
och utbildning som skulle kunna anvindas som under-
lag for det vidare arbetet. En sddan kravspecifikation bor
vara utformad sa att kraven beskrivs i funktionella ter-
mer. Det vill sidga, kravspecifikationen skall inte stilla
krav pa ett visst fabrikat eller liknande. En kravspeci-
fikation bor vara s specifik att den kan anvindas som
ett underlag for den som skall ldmna offert pa utbild-
ning eller anpassning. Detta dr oftast inte fallet. Nir detta
forsta beslut tagits om vilka mojligheter som finns, pa-
borjas utbildning av féraren och anpassning av fordon.
I vissa fall behover bilen byggas om forst for att utbild-
ningen skall kunna paborjas och bilen besiktigas tekniskt.
Pilen i figuren mellan utbildning och anpassning indikerar
behovet av informationsutbyte mellan utbildare och an-
passare. I vissa fall sker detta utbyte, men i méanga fall
saknas det. Efter utbildning och anpassning genomgér
den sokande ett férarprov och bilen besiktigas om detta
inte skett tidigare. Bara i undantagsfall gors det nagon
beddmning av om man lyckats fa till en bra (optimal)
10sning for den aktuella féraren. Den form av leverans-
kontroll som indikerats nederst i figur 1 gors séaledes
oftast inte och definitivt inte pd nigot strukturerat och
formellt sitt. Syftet med projektet ir att forsoka ge ett
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underlag for att fordndra detta och att inleda ett arbete
med att utveckla en metod for leveranskontroll som bl.a.
tar hansyn till faktorer som kollisionssikerhet, funktion,
komfort och trygghet. Detta arbete kommer att utveck-
las senare i projektet.

Aven om det priméra intresset med avseende pa pro-
jektet bor vara inriktat pa just leveranskontroll si har
framstéllningen med flit gjorts betydligt bredare for att
ge ett fylligare och bittre sammanhang. I beskrivningen
av andra landers rutiner ingar det en del om ansvarsfor-
delning, ekonomi, samarbetsorganisationer, standardise-
ringar, internationella projekt etc. Vi har tagit med det
som vi har fatt tillgang till och som vi bedémt vara in-
tressant for mnet.

I ménga sammanhang talas det om en nordisk “mo-
dell” med avseende pa rattigheter och samhillets ansvar
for personer med funktionsnedséttningar. Darfor faller

det sig naturligt att paborja denna utblick genom att be-
skriva férhallandena i 6vriga nordiska lander och déaref-
ter ga vidare till den Europeiska Unionen och dérefter
kort ta upp nagra lander utanfér EU. Omfattningen av
beskrivningara fér de olika linderna varierar dels be-
roende pa vilken information som finns tillganglig, men
dven i vissa fall beroende pa omfattningen av de sarskilda
rutiner som finns for bilférare med fysiska funktions-
nedsattningar. Rapporten har till stor del skrivits av John
Fulland som har en 1lang och omfattande erfarenhet av
bade norska och 6vriga internationella forhallanden. Av
detta skil har Norge fatt ett nagot stérre utrymme 4n de
flesta andra lander. For att underlitta lasningen och for
att lasaren skall kunna jamfora andra lander med svenska
forhallande s inleds rapporten med en beskrivning av
forhallandena i Sverige.

Bedomning av funktionshinder med
avseende pa bilkorning

Anpassningsbehov —
kravspecifikation

v

Anpassning av
fordonet

—

anpassare

Registreringsbe
siktning

Godkind

l:_lfoutbyte
tbildare

Leveranskontroll:
forare och
anpassning

Utbildningsbehov —
kravspecifikation

v

Utbildning och traning

Korkortsprov

Klart

Figur 1 Principskiss som beskriver vilka bedomningar, prov, tester och kontroller som bor goras for att sikerstdlla
att forare med funktionsnedsdttningar erhaller ett fordon med rdtt anpassning.
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2 Sverige

Den framstillning som gors hédr av forhallandena i
Sverige kommer senare i projektet att fordjupas i och
med redovisningen av de enkétintervjuer som genom-
forts med anpassningsforetag, handldggare av bilstdd vid
forsakringskassan och Vigverkets trafikinspektorer. En
liknande studie var planerad att genomforas med be-
siktningsmin och besiktningsingenjorer vid AB Svensk
Bilprovning (ABSB) men har inte genforts, eftersom man
frén centralt hall pA ABSB menar att det var mojligt att
gora en beskrivning av arbetsrutinerna vid bilprovningen
utan intervjuer. Denna beskrivning kommer att infogas
i en kommande rapport. I Sverige dr det ménga instan-
ser som dr involverade i drenden som beror korkort och
anpassning av fordon for bilforare med funktionsned-
sdttningar. En sammanstillning 6ver olika myndigheters
ansvar framgar av tabell 1.

I Sverige handikappanpassas arligen uppskattnings-
vis mellan 2.000 — 3.000 personbilar. Det finns varie-
rande uppgifter, drygt 2.000 bilstod betalas ut arligen,
men anpassningsforetagen sjilva anger att de utfor drygt
3.000 anpassningar arligen. Viagverkets foreskrifter om
medicinska krav for innehav av korkort (VVES

1996:200) faststiller att fysiska rorelsenedséttningar inte
behover utgora nagot hinder for korkort om funktions-
nedséttningen kan kompenseras genom ortopedisk pro-
tes eller anpassning i fordonet (Vigverket 1996a). Vig-
verket ger inte nagra detaljerade direktiv om hur man kan
avgora och eventuellt testa om en funktionsnedsittning
har kompenserats eller ej. Rutiner angaende korkort for
forare med fysiska funktionsnedséttningar och godkén-
nande av forarplatsanpassningar av personbilar r en
taimligen komplicerad process, som involverar flera in-
stanser (se figur 2). I samband med ansékan om kor-
kortstillstand skall sokande (dven personer utan funk-
tionsnedsittningar) limna en hélsodeklaration och ha
genomgétt en synundersokning. En person med funk-
tionsnedsittningar maste bifoga ett likarutlatande. Det
forkommer att en rad olika tester utfors av medicinsk
expertis pd sjukhus, bl.a. for att dels stélla en diagnos
och dels for att faststdlla omfattningen av en funktions-
nedsittning, beroende pa vilken typ av funktionsnedsitt-
ning det dr fraga om. Lakarens bedomning (dvs. ldkar-
utlatandet) av patientens majligheter, grundar sig pa bade
testresultaten och pa personlig kunskap om individen.

Tabell 1 Oversikt som beskriver ansvarsfordelning mellan olika myndigheter med avseende pad korkort och bilanpass-

ning for bilforare med funktionsnedsdttningar i Sverige.

Korkort

Aktivitet

‘I

Bilgodkédnnande -

| Bilstid, ekonomi

anpassning ,
Gor . Niringsdepartementet Niringsdepartementet Socialdepartementet
foreskrifter
Ansvar Vigverket Vigverket Riksforsakringsverket
Linsstyrelsen (region) (RFV)
Tillstand/ Linsstyrelsen Vigverket Vigverket
Yttrande Likare (Lakare) Fortroendelikare
Vigverket
Utfor Vigverket regionalt AB Svensk Bilprovning | Forsdkringskassorna

Forarprovskontoret (Vigverket) oftast lokala kontor
Registreringsbesiktning | ibland regionalt
Uppfiilj‘ning ) Liansstyrelsen AB Svensk Bilprovning | Anvidndaren
| Fﬁrﬁzélse Likare Kontrollbesiktning Forsakringskassan
Indragning |Likare AB Svensk Bilprovning | Forsikringskassan
Korforbud | Polis Polisen
Aterkallade | Linsstyrelsen
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Start Ansdkan om
korkortstillstand till
Linsstyrelsen

1

Hilsodeklaration

—

Likarutlitande

Beslut om korkortstillstind med -
sirskilda villkor 4_’ Komme.ntarer &- .vxllkor
Ldnsstyrelsen Trafikinspektor, V'V

v

Ansokan om bilstdd (anskaffning,
anpassning, utbildning) till
Forsdkringskassan

v

Beslut om bilstod
Socialforsdkringsndmnden

+ Yttrande om anpassningsbehov
Offerter frin Trafikinspektor, VV
anpassningsforetag

A 4

Offertgranskning och beslut om
nodvindig anpassning Handldggare Fortsatt rehabilitering vid
FK behov

Rehabiliteringsklinik
< \.

Ev. test for att bedoma anpassningsbehov

Anpassningsforetag/Korskola

A

Anpassning av fordon Utbildning och tréning
Anpassningsforetag Toke Korskola Icke
+ * godkdnd + * godkand
Registreringsbesiktning Korkortsprov
Svensk Bilprovning Trafikinspektor, VV

N\

Korkort
Och
Anpassad bil

Lansstyrelsen

Trafikinspektor, VV

/S%irskilda villkor/koder i korkortet

Figur 2 Formedlingsprocessen for korkort och anpassat fordon i Sverige. Gula rutor indikerar atgdrder som den so-
kande ansvarar for. Grona rutor markerar beslut.
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Pa sjukhuset genomfors inte regelmissigt nagra tester
som ir speciellt utvecklade eller anpassade for att be-
doma de sirskilda forméagor som krdvs for bilkorning,
t.ex. formagan att fatta snabba beslut i en trafikmiljo,
formagan till delad uppmirksamhet och formagan att
identifiera situationer och reagera i en trafikmiljo. Vid en
ansoOkan till 1ansstyrelsen om korkortstillstdind kommer
en trafikinspektor fran Vigverket att fa drendet pa re-
miss: Ofta gor da inspektoren ett besok hos den sokande
och gor en enkel och preliminér bedomning av den sok-
andes mojligheter att kunna kora en anpassad bil. Vissa
trafikinspektorer gor @ven en preliminér beddmning av
vilka villkorskoder som den stkandes korkort kan kom-
ma att forses med. Korkortsutbildning, inkdp och an-
passning av fordon skulle bli mycket kostsamt om den
enskilde skulle vara tvungen att betala allt sjdlv. Det skulle
innebdra att manga personer med funktionsnedsittningar
inte skulle kunna skaffa sig en anpassad bil. For att un-
derlitta for personer med funktionsnedsittningar finns
sedan manga ér ett statligt bilstdd som omfattar ekono-
misk hjélp for inkdp av fordon, anpassning och i vissa
fall d&ven utbildning. Bilstodet har reviderats vid ett par
tillfillen. Bilstodet administreras sedan 1988 av For-
sikringskassan och utbildningsbidraget sedan 1995.
Ansokan om bilstod ldmnas vanligtvis till den lokala For-
sikringskassan. Tre villkor méaste vara uppfyllda for att
en sokande skall beviljas bilstdd:

1. Funktionsnedséattningen skall vara av varaktig
karaktér.

2. Funktionsnedsittningen skall medfora forflytt-
ningssvarigheter.

3. Den sokande maste tillhora personkretsen. (vissa
alderskrav).

Forsikringskassans handldggare gor en bedomning av
om villkoren dr uppfyllda. Lakarutldtandet utgor en vik-
tig del 1 bedomningsunderlaget. Vid tveksamma fall an-
litas Forsikringslikaren av handlaggaren. Arendet fore-
dras av handldggaren i Socialforsdkringsndmnden som
fattar beslut om bilstod. Om bilstod beviljas, innebér det
ocksa att nagon handldggare vid Forsakringskassan till
stor del beslutar om vilken anpassning som behdvs och
vem som skall utfora anpassningsarbetet samt vem som
skall genomfora utbildningen om det dr aktuellt med
utbildningsstod. Handldggarna har som stdd for detta
arbete en beskrivning av bilstodet som getts ut av RFV
(RRYV, 1996). Forsédkringskassan gor sjdlva inga tester
for att bedoma lamplighet eller anpassningsbehov. Men
det hénder att handldggare vid Forsakringskassan vin-
der sig till en erfaren trafikinspektor for att denne skall
yttra sig om vilken typ av anpassning som den sokande
kan behova s.k. tekniskt yttrande (se dven Peters &
Ostlund, 1999). Det kan vara ldmpligt att samma inspek-
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tor anlitas for tekniskt yttrande som fick korkortsidrendet
pa remiss fran Lansstyrelsen. Vigverket tar betalt av
Forsidkringskassan for detta yttrande, vilket kan vara en
orsak till att man inte alltid begér in ett tekniskt yttrande.
Enligt Riksrevisionsverkets (RRV) PM (Haggkvist &
Onnhage, 1999) s fattas 75% av alla beslut om anpass-
ningsbehov utan yttrande fran Vigverket. Handldggaren
kan ocksa vénda sig till mer erfarna kollegor och for-
troendelédkaren for att fa stod och rad. Handldggare vid
forsdkringskassan forsoker bygga upp ett gott samar-
bete med seridsa och kunniga anpassningsforetag.
Efter beslut om bilstod far den sokande sjilv begira
in offerter pa anpassningsarbetet, men det finns inget
specifikt krav pa fler dn en offert. Denna/dessa gran-
skas sedan av Forsakringskassan som ocksa beslutar om
vilken firma som skall fa gora jobbet. I Sverige finns ett
drygt 20-tal anpassningsfirmor (se bilaga 1). Storleken
pa firmorna varierar fran enmansforetag till medelstora
foretag. En lyckad anpassning kridver en bra kommuni-
kation mellan utbildare, elev, anpassare, trafikinspektor
och medicinsk personal, men det 4r Forséakringskassan
som faststiller de ekonomiska ramarna. Forsdkringskas-
san gor inte heller nadgon egen kvalitetskontroll av vad
som levereras (se Norge). Handldggarna litar pa anpass-
ningsforetagen och den registreringsbesiktning som gors
vid bilprovningen (ABSB). Anpassningar gors ofta sa att
man utgér fran nagon vanlig grundanpassning som se-
dan modifieras individuellt. Alla bilar fran och med 1997
ars modell som siljs inom EU maéaste omfattas av ett
helbilsgodkénnande nir de lamnar fabriken. Det innebér
bl.a. att de kan importeras till andra EU-ldnder utan att
de omfattas av krav pa registreringsbesiktning. Om an-
passningen omfattar ingrepp i bilens utrustning vilken
omfattas av nagon sidkerhetsforeskrift, si maste denna
utrustning efter ingreppet uppfylla gillande sdkerhets-
foreskrifter. Det innebdr att utrustning som i efterhand
modifierats eller bytts ut maste ha provats i enlighet med
gillande svenska foreskrifter eller aktuellt EG-direktiv
(se dven tabell 6 med undantag for standarder t.ex. ISO
och DIN). Kan inte provningsunderlag foretes for ut-
bytt utrustning som omfattas av kraven, kan Vigverket
efter sdrskild ansokan meddela dispens. Med nuvarande
rutiner finns det risk for att man inte stiller samma kolli-
sionssdkerhetskrav pa anpassade bilar. Finns det an-
passningsdetaljer att tillga som ar krocktestade och god-
kénda, skall dessa anviéndas i forsta hand. I princip skall
alla anpassade bilar registreringsbesiktigas vid AB Svensk
Bilprovning. Undantag dr om bilen utrustats med vénster-
gas och/eller rattspinnare (TSVFES 1984:28). Ett rimligt
krav for utbetalning av bilstdd borde vara att bilen ge-
nomgatt registreringsbesiktning, men sa &r inte alltid
fallet. Vid bilprovningen finns det inga specifikt sirskilda
rutiner for att besiktiga fordon med handikappanpassade
forarplatser. Dessa bilar skall besiktigas pa samma stt
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som alla andra fordon, dvs. sjdlva anpassningen testas
inte i sig. Den slutgiltiga bedomningen av att anpass-
ningen stimmer 6verens med forarens behov och re-
surser, gors av Vigverkets trafikinspektorer (se dven
Peters, 1998). Tyvirr finns det inga rutiner for en en-
hetlig och dokumenterad kontroll med syfte att uppfylla
de trafiksdkerhetskrav som stills pa att funktionsned-
séttningen har kompenserats. Kunden, f6raren med funk-
tionsnedséttning, har sjilv sdkert svart att fullstandigt
beddma om anpassningen dr till fyllest. Arbetsterapeut
och sjukgymnast kan ibland medverka vid anpassning
av fordonet som radgivare, for att patienten skall fa en
ergonomiskt riktig forarplats. Det hdnder ocksa att de
dr med och provar ut vilka hjidlpmedel som behovs for
att ta sig ur och i bilen. Tyvirr &r detta inte sd vanligt
som det borde vara.

Vid vissa bilskolor anvinder man en enkel testrigg
for att undersoka elevens kraftresurser, reaktionsfor-
maga och mojlighet att na reglage. Det kanske viktigaste
testet sker nir eleven far prova pa att kora. Trafikldrare
med erfarenhet av att utbilda personer med funktions-
nedsittningar brukar ofta framfora vikten av att sé ti-
digt som mojligt lata eleven fa prova pa att kora sa att
de skall kunna bilda sig en uppfattning om elevens moj-
ligheter att klara av att kdra och for att kunna planera
utbildningen. Efter oktober 1998 &r det inte mojligt att
gora denna typ av test utan ett korkortstillstdnd, vilket
kan forsvara mojligheterna att gora en riktig bedémning
av en elev i ett tidigt skede (vid ansokan om korkorts-
tillstand). Korkortsutbildning kan fas dels vid privata, ofta
lokala korskolor, offentliga skolvdsendet (vissa gym-
nasieskolor), korskolor med internatmajligheter eller sd
kan man 6vningskora privat med t.ex. ndgon familjemed-
lem som ldrare. Hir géller samma regler som for alla
andra korkortsaspiranter. Ett problem med 6vningskor-
ning #r att det ofta kriver tillgang till en anpassad bil.
Det dr bara ett fatal korskolor som har tillgang till Gvnings-
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bilar som kan anpassas och det ér till dessa som de flesta
elever med funktionsnedsittningar vinder sig. Efter
utbildningen fér eleven genomga ett forarprov (teori och
praktisk korning) for en trafikinspektor fran Vigverket.
Vare sig utbildning eller uppkorningen behdver goras i
den bil som eleven sedan sjilv skall kora. Man kan kon-
statera att det i samband med korkortsutbildningen inte
gors nagra enhetliga och standardiserade test i syfte att
beddma om eleven har fatt ritt anpassning i sin egen bil.
Detta &r en brist. I vissa fall kan trafikinspektoren ha
kontakt med eleven under pagdende utbildning for att
kunna folja eleven.

Efter godkint prov fér eleven ett kdrkort med en
sdrskild villkorshandling. Villkorshandlingen beskriver
funktionsnedsittningen och vilken anpassning som krévs
i bilen. Villkorshandlingen &r utformad som ett enskilt
undantag fran korkortsbestimmelserna och giller nir
innehavaren har en anpassad bil. Man utfirdar siledes
inte ndgra generella undantag. Efter 1996 haller man pa
att successivt infora de nya sma EU-korkorten. Pa dessa
anges en kod som beskriver vilken funktionsnedsattning
foraren har och vilken typ av anpassning som kravs i
bilen (Vigverket, 1996b). I Sverige har vi ingen regel-
bunden omprovning av korkort, vilket innebéar att kor-
kortet giller for hela livet under férutsittning att forhal-
landena inte dndras. Det dr den behandlande lédkarens
ansvar att meddela Vigverket om foréndringar hos pa-
tienten som vésentligt kan paverka patientens mojlighe-
ter att kora sdkert. Sedan 1996 regleras korkortskraven
i Sverige av ett EU-direktiv (EEC 91/439).

Som synes sa dr det manga instanser inblandade nér
det giller korkort och anpassning av bil f6r forare med
funktionsnedsittningar. Det finns ett behov av en dkad
samverkan och bittre kanaler for att utbyta erfarenhe-
ter/kunskap. Ett steg i ritt riktning togs ndr man under
1998 bildade en samradsgrupp for bilstoédsdrenden vid
Vigverkets forarprovsavdelning i Borlénge.

VTI RAPPORT 447



3 Nordeni ovrigt

3.1 Nordiska Arbetsgruppen for Handikapp-
bilar (NAH)

Nordiska Arbetsgruppen for Handikappbilar (NAH), som
fortfarande formellt leds av John Fulland, bildades 1986
for att samla den kompetens som fanns pa bilomradet i
Norden. Initiativet kom fran Arne Jonsson, som arbe-
tade vid Handikappinstitutet, och som gérna ville ha ett
Nordisk samarbete pa samma sétt som for rullstolar och
andra tekniska hjdlpmedel.

NAH har genom aren arrangerat manga kurser och
konferenser om anpassning av fordon for de firmor som
fanns i branschen, men ocksé for korskolldrare (eller
kombinationer). Den 6vergripande idén i de Nordiska
landerna &r att om inget medicinskt skél hindrar att en
person far sitt korkort, skall inga medel std oprovade med
tanke pa anpassningen av sjilva bilen. [ denna idé ligger
ocksa tanken om att alla inblandade, sasom ldkare, tera-
peuter, anpassare, korldrare, kdrkortssensorer (trafik-
inspektorer) och tekniska besiktningsmén, alla skall bi-
dra positivt till att man hittar en god 16sning for den
handikappade. Detta medfor ofta dyra 16sningar med god
kvalitet, men dven att man ibland tolkar géllande fore-
skrifter vl fritt. Joystick-kontroll for anpassad bil &r ett
sadant exempel. Elektronisk joystick ar inte ens i nirhe-
ten av vad fordonskungorelsen kriver av ett styrsystem,
men det fungerar for svart handikappade forare, som
annars inte kunde mandvrera en bil.

Som en f6ljd av de Nordiska kurserna tog nagra
personer ocksa initiativ till nationella kurser i samma
amne. P4 detta vis spreds kompetensen fran ett begrin-
sat antal experter till personer pa det praktiska planet i
alla de deltagande linderna. NAH drivs som en forening
utan medlemsavgift. Alla arrangemang maste vara sjilv-
finansierande och administrationen baseras pa frivilligt
arbete. Verksamheten har varit 14g de senaste 5 aren.

3.2 Norge

En person med funktionsnedséttning i Norge som 6ns-
kar borja kora bil, vinder sig till det lokala “trygde-
kontoret” (forsdkringskassan) i sin kommun. Dér kom-
mer en handlaggare att hjélpa till att fylla i ans6kan och
sedan ta reda pa om alla kriterier for att fa bilstod &r
uppfyllda. I detta skede kan handlaggaren ta kontakt med
kommunens arbetsterapeut for att f& upplysningar om
boendeforhallande (topografi), avstand till busshéallplats
med mera. Viktigt for den s6kande dr att kunna doku-
mentera behovet av transport som inte kan uppfyllas
genom anvindning av kollektiva transportmedel eller
specialtransport (motsvarande firdtjanst). Kommun-
terapeuten kan ofta ge goda rdd om transport av barn
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och hur man kommer i och ur sin bil, men kompeten-
sen varierar mycket.

Beslutet om bilstdd tas av “Fylkestrygdekontoret™
dvs. Rikstrygdeverkets (RTV) kontor i ldnet. Bilstodet
skall ticka hensiktsmessig og nddvendig 16sning”, dvs.
det billigaste bilalternativet som fyller den sokandes krav,
men man gor ocksa en inkomstrelaterad behovsprov-
ning, s manga far inte 100%igt stéd for att ticka vad
bilen kostar. Man kan fa st6d for korkortsutbildning, men
hér finns samma behovsprovning. Kostnader for nod-
vindig anpassning av bilen ticks till 100%. Bilstod kan
tilldelas personer med funktionsnedséttningar som inte
vill ta korkort, eller av medicinska skil inte kan fa kor-
kort, men ocksa till barn under 18 &r. Det vill siga man
kan dven fa bilstdd till en bil om man bara kommer att
aka med som passagerare.

Om den sokande tidnker kora sjdlv, sd kan det vara
aktuellt med ekonomiskt stdd for kdrkortsutbildning. Har
hon/han kérkort sedan tidigare och de medicinska for-
utsidttningarna inte har foréndrats, skickas drendet till
fylkets (lanets) “Hjelpemiddelsentral” (HMS) for att pro-
va ut vilken biltyp och anpassning som behovs for att
den sokande skall kunna anvinda bilen, dvs. komma i
och ur, spanna fast sin rullstol m.m. Samma rutiner f6ljs
for personer som inte skall kora bilen sjdalva. HMS kan
anlita anpassningsfirmor eller ”"Landsdekkende Bilsen-
ter” (LBS) 1 Oslo om deras egen kompetens inte rdcker
till (se dven avsnittet "Kompetensentra” ldngre fram i
texten). Foretrdadesvis gors utprovningen utan inbland-
ning av anpassningsfirmor. Utprovningen innebir att
man gor en specifikation av vilken anpassning som be-
hévs genom att fyllaien lista (se bilaga 3). Nir listan &r
klar, skall denna skickas ut till minst tre firmor for in-
hamtning av offert pa utrustning och anpassningsarbetet.
Nir dessa offerter har kommit in till HMS, avgors dir
vem som skall fa uppgiften att anpassa bilen. Bestillning
av bade bil och anpassning gors av HMS och dessa
ansvarar ocksa for den fakturakontroll som foretas innan
pengar betalas ut. Man vill alltsa veta att man har fatt
det man bestdllt och att inga @ndringar har gjorts i for-
héllande till den lamnade offerten.

For sin utprovning av den sokande har HMS ofta
tillgang till bilar som av en eller annan orsak skall byta
dgare. Dessa forvaras hos HMS i vintan pa en ny an-
véandare. Har man lite tur, kan den gamla anpassningen
ge en god indikation pa vad som beh6vs. Innan man till-
delar den sokande pengar for att kopa en helt ny bil skall
man undersoka om det finns ndgon lampligt anpassad,
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men for tillfillet inte anvind bil, vid HMS. HMS maste
soka i hela landet efter en ateranvindbar bil, men detta
kan goras elektroniskt. Till skillnad fran det svenska
bilstodet ddr pengar delas ut, dr bilen och utrustningen i
realiteten norska Statens egendom dven om brukaren
anvinder den som sin egen i nio ar.

Om sokaren inte har kdrkort, méste utprovningen
ocksa innehélla en provkorning med en tillrdckligt an-
passad skolbil, sa att ett utlaitande kan ges om korfor-
maga. I detta syfte kan man dra nytta av en lokal kor-
skola om de har en passande bil. Men oftast maste LBS
anlitas i sddana drenden. Terapeuten fran HMS foljer
alltid med sin klient till Oslo i sddana drenden, bade for
att lara, men ocksa for att diskutera den anpassning som
maste goras. Det dr fortfarande HMS som bestiller bil
och anpassning. Ansvarsfordelningen i Norge framgar
av tabell 2.

Sedan 1995 har bilarna i Norge kopts in via ett an-
budssystem efter EU-regler. Avtal sluts med leverantd-
rer for en tvadrsperiod i taget. Man har forsokt begransa
sig till fem leverantorer, vilket har inneburit att flera av
de stora bilimportorerna har uteslutits frin denna mark-
nad.

Korutbildning forsiggéar antingen i en vilutrustad skol-
bil, eller i den anpassade bilen som eleven sedan sjdlv
skall ha. For detta syfte utrustas bilen med dubbla pe-
daler och annat som skall till for godkdnnande som kors-
kolebil. I bada fallen anlitas en korldrare pa hemorten.
Forarprovet genomfors pa ordinért vis hos det statliga
Biltilsynet, som administrerar korkortsdarenden i Norge.
I de nya europeiska korkorten anger man koder som be-
skriver forarens funktionsnedsittning och vilken anpass-

ning som behdvs, men fram tills nu har detta icke ge-
nomfdrts konsekvent.

Anpassningsfirman har ansvar for att den anpassade
bilen klarar av en registreringsbesiktning, och blir god-
kénd. Kompetensen hos Biltilsynet varierar mycket och
beddmningar av samma anpassning kan ge olika resul-
tat. Bedomningen &r oftast for snill. Firmorna bygger
ofta upp fortroende hos ett mindre antal besiktnings-
stationer. Om fel hittas, réttas detta till av anpassaren och
bilen visas pa nytt tills den kan accepteras rent tekniskt.

I de systemutredningar om bilstodet som gjordes
under 1994 dnskade man sig en praktisk och funktio-
nell test hos Biltilsynet, gérna pa anvidndarens hemort
eller i alla fall i samma lén, men detta har tills nu inte
kunnat genomforas. Det funktionella testet dr inte be-
skrivet pa nagot sitt. Ett skl till den 6nskade lokala
anknytningen &r att den rutinmissiga kontrollbesikt-
ningen (EU-kontroll) troligen kommer att utféras vid
hemortens besiktningsstation.

Redan 1985 gjorde RTV ett forsok att 6ka kvaliteten
pa anpassningar av bilar for férare med funktionsned-
sittningar. Detta uppdrag gavs & SINTEF v/Radet for
tekniske tiltak for funksjonshemmede (RTF). Anda se-
dan starten har man hallit drliga méten mellan RTV,
torsakringskassornas personal och anpassningsfirmorna.
Andra ar anordnade man ocksa kurser for Biltilsynet
(bade med inriktning pd anpassningsteknik och korkort),
for korskolor eller for kombinationer av de ovan namnda.
Under 1995 lades detta arbete ner och RTV har bara
sporadiskt latit LBS arrangera kurser for férsakringskas-
san, HMS, anpassarna och Biltilsynet (se dven avsnittet
Kompetenscentrum).

Tabell 2 Oversikt som beskriver ansvarsfordelning mellan olika myndigheter med avseende pé korkort och bilanpass-

ning for bilforare med funktionsnedsdttningar i Norge.

Aktivitet Korkort

Bilgodkﬁnnande -

anpassnin

Bilstod, ny bil

Gor | Samferdsels- Samferdsels- Sosialdepartementet
foreskrifter departementet departementet
"‘Ansvér Vegdirektoratet Vegdirektoratet Rikstrygdeverket
Tillstand/ Fylkeslegen Hjelpemiddelsentral
Yttrande Landsdekkende
Bilsenter

Utfor | Biltilsynet pr fylke og | Biltilsynet pr fylke og | Trygdekontorene per

| distrikt distrikt fylke og kommune
Uppfoljning/ Likare Biltilsynet Hjelpemiddelsentralene
Fornyelse Verksteder per fylke
Indragmng/ Politiet Politiet Trygdekontorene per
Korforbud Biltilsynet Biltilsynet fylke og kommune
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Bilinspektorerna har ingen specialutbildning pa anpassade
fordon, men ndgra inspektorer brukar bygga upp en
kompetens med tiden. Efter att SINTEF under 1993 gav
ut "Retningslinjer for tilpassing av bil” (se avsnittet om
informationsarbete) och den medfoljande “Forslag til
Kontrollveiledning for biler som er spesialtilpasset for
funksjonshemmede” arrangerades det kurser for bil-
inspektorerna och kvaliteten pa kontrollarbetet steg kraf-
tigt. P4 samma géang inférde man en gemensam termi-
nologi inom anpassningsomradet i forsédkringskassan,
anpassningsbranschen och bilprovningen. Pa senare ar
har rutinerna forsdmrats, nya inspektorer far inte samma
utbildning och andra glommer det som de en gng lidrde
sig till da antalet besiktningar med anpassade bilar 4r 1agt.
Variationerna pa de beddmningar som gors ir darfor lika
stora igen.

Nir en anpassningsfirma bestiller tid for besiktning
gor den normalt ett avtal med en bestdmd inspektor. Nir
komplicerade anpassningar gors, inviterar firman inspek-
toren att komma och titta "bakom kulisserna” innan ut-
rustningen goms av polstringar och klddsel. En komp-
licerad anpassning definieras som en anpassning dér
kostnaden 6verstiger NOK 50.000. Nir arbetet sedan &r
firdigt, kan samma besiktningsman godkinna bilen rent
tekniskt. Efter att de norska anpassningsfirmorna orga-
niserade sig i foreningen “Norsk Landsforening for Han-
dikapbiltilpassere” (NLFH) tog denna forening fram ett
dokument kallat ”Vedlegg til vognkort”, som i praktiken
ir ett intyg om vad anpassaren har gjort med bilen. Detta
ger en bra startpunkt for besiktningsmannens arbete med
bilen, och dokumentet skickas sedan ut med bilens regi-
streringsintyg sa att det alltid 4r tillgédngligt vid senare
tekniska kontroller (se bilaga 2).

Biltilsynets 6verordnade, Vegdirektoratet, har inte
visat ndgot interesse for att forsoka 6ka kompetensen
hos inspektorerna och ddrmed utjimna olika bedom-
ningar frén station till station. Detta forhallande kan ocksa
medfora en snedvriden konkurrenssituation mellan olika
anpassningsfirmor nir de ldmnar in offerter pa anpass-
ningsarbeten (se dven Danmark)

Om helt nya anpassningsprodukter skall tas in pd
marknaden, forsoker anpassningsfirmorna anlita sin lo-
kala bilinspektor for en férhandsbedomning, men ndgon
reglerad typbesiktning av produkter finns inte. De cent-
rala myndigheterna vill inte gora sadana beddmningar.
Det ir foljaktligen bara den fardiga bilen som kan god-
kénnas efter en individuell besiktning av varje fordon.

Grundliggande for de norska fordonsbestimmel-
serna ir att det som besiktningsmannen kan besiktiga
och sedan kiinner sig kapabel att bedoma, kan han ocksa
godkinna. Om han inte kinner sig kompetent att bedoma
en dndring av tekniska specifikationer pé en bil (t.ex. en
handikappanpassning) skall han be att bildgaren skaffar
fram ett intyg fran biltillverkaren om att denne (eller

VTl RAPPORT 447

dennes norske representant, vanligen bilimportoren) ac-
cepterar den gjorda dndringen av bilen. Eftersom biltill-
verkarna har visat ringa intresse for bilanpassning, har
de sillan tagit stidllning i sdna hér fragor, och det &r
mycket svart att & fram tillfredsstéllande intyg. Besikt-
ningsmannen blir dirmed ofta tvungen att vara ”snall”
dven om han inte kidnner sig saker pa sin beddmning.
Han vet naturligtvis att just en anpassad bil betyder vil-
digt mycket for den individ som skall anvénda bilen.
Offentlig olycksstatistik kan inte ge besked om huruvida
anpassade bilar &r farligare @n icke anpassade bilar i tra-
fiken eller ej. Detta pekar pa en allmin kunskapsbrist.
Det kan vara virt att ndmna att just nu, 1999, pagar tre
intressanta projekt med avseende pa detta. Vid VTI ge-
nomfors ett projekt med Vigverket som uppdragsgivare
som har till syfte till att undersoka olyckor (forekomst
och typ) med bilar som har anpassad forarplats. I Norge
(SINTEF) och i Tyskland (anpassningsfirman
Zawatzky) pagar liknande projekt.

3.3 Danmark

En person med funktionsnedséttningar i Danmark som
onskar skaffa sig och kora bil, vander sig nér det géller
ekonomin till sin kommun. Déar kommer en handlaggare
att fylla i en anstkan och friga efter den sokandes kor-
kort. Om detta &@r av nyare datum och innehaller kor-
rekta anmirkningar om vilken anpassningsutrustning
som kriivs for att fa kora, kommer handlaggaren, gérna
ihop med kommunens arbetsterapeut, att forbereda sa-
ken och skicka den vidare till amtet (1anet) dér bilstods-
drendet avgors ekonomiskt.

Om den sokande inte har korkort, eller om ingen
nodvéndig anpassning finns angiven, maste handldggare/
arbetsterapeut ordna med en bedomning (afprovning”).
For detta kan en terapeut anlitas hos den amtlige “Hjelpe-
middelcentralen” (HMC) om det finns ndgon expertis
ddr, eller sa lamnas drendet till “Landsforeningen af Polio-
, Trafik- og Ulykkesskadede” (PTU) som ér ett obero-
ende kompetenscentrum med tva avdelningar i Danmark.
Ett alternativ kan vara att kommunen vinder sig direkt
till en anpassningsfirma for att fa en bedomning gjord.
Ofta kan det vara sa att anpassningsfirman har den hog-
sta kompetensen inom omradet. Nérvarande vid bedom-
ningen ér ocksé en trafikinspektor fran Statens Bilinspek-
tion och resultatet blir en rapport om vilken utrustning
som behovs. Korkortet maste eventuellt dndras och nya
anmirkningar eller villkor fors d& in. Det praktiska forar-
provet kors av ovanndamnda trafikinspektor, pa uppdrag
av polisen som normalt administrerar korkortsdarendena
i Danmark.

Tabell 3 visar ansvarsfordelningen mellan olika myn-
digheter i Danmark med avseende pa fordon med handi-
kappanpassade forarplatser.
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Tabell 3 Oversikt som beskriver ansvarsfordelning mellan olika myndigheter med avseende pa korkort och bilanpass-

ning for bilforare med funktionsnedsdttningar i Danmark.

Aktivitet Kérkort ' Bilstod, n
.. . anpassning . 4
| Trafikministeriet Trafikministeriet, Socialministeriet
Feerdselsstyrelsen
Politiet Statens Bilinspektion Socialministeriet
Tillstand/ Lage, Bilimportgr, -fabrikant,
Yttrande | Sundhedsstyrelsen, afprgvninger fra
. speciallege, Statens akkrediterede institutter
Bilinspektion
Politiet, Statens Statens Bilinspektion Amterne/Kommunerne
Bilinspektion per distrikt
Politiet Statens Bilinspektion Kommunerne/Amterne
per distrikt
Politiet Politiet -

Om HMC eller PTU har gjort bedomningen, skickas
resultatet ut som ett underlag for offerter fran flera
anpassningsfirmor och bestéllningen avgors dérefter
utifran de offerter som kommer in. Om en specifik firma
har deltagit under bedomningen, gar ocksa bestillningen
till denna firma.

Anpassningsfirman har ansvar for att den anpassade
bilen kommer igenom ett ”syn”, dvs. en registrerings-
besiktning, och blir godkdnd. Kompetensen hos Statens
Bilinspektion varierar mycket och bedomningar av sam-
ma anpassning kan ge olika resultat. Anpassningsfirmor-
na bygger ofta upp fortroende hos ett mindre antal be-
siktningsstationer. Den foraren/dgaren bildgaren skall
alltid delta under inspektionen och en funktionell test
gors, men ir inte formaliserad pa ndgot sitt. Om fel
hittas, rittas detta till av anpassaren och bilen visas pd
nytt. Kunden (bildgaren) hdmtas hellre fran sin hemort
till anpassningsfirmans hemort for besiktningen, dn att
firman méste gora tva langa resor om nagot skulle vara
fel. En ny besiktning (om ombesiktning krdvs) maste
alltid goras pa samma besiktningsstation som den for-
sta!

Bilinspekttrerna har ingen specialistutbildning pé an-
passade fordon, men nigra skaffar sig kompetens och
erfarenhet med tiden. Andra inspektorer far liten kon-
takt med denna fordonstyp och kan av den anledningen
ha svért att gora en riktig bedomning. Skriftliga riktlin-
jer for inspektionsarbetet eller speciclla foreskrifter for
anpassade bilar finns inte, en situation som verkar vara
generell for de flesta lander. Nar en anpassningsfirma
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bestiller tid for besiktning och sedan kommer till statio-
nen, vet de aldrig vilken inspektor som kommer att gora
inspektionen. Nagon forhandsvisning av pagaende ar-
bete (vid komplicerade anpassningar) ir inte reglerat,
men forekommer dnda. Vejdirektoratet har inte visat
négot intresse for att 6ka kompetensen hos inspekttrerna
och dédrmed forsoka utjdmna de olikheter som forkom-
mer mellan stationerna, vilket besvérar anpassnings-
firmorna ganska mycket. Detta forhallande skulle ocksa
kunna medf6ra en snedvriden konkurrenssituation mel-
lan olika anpassningsfirmor nir de ldmnar in offerter pa
anpassningsarbeten. Ett férhallande som kan uppsta i de
flesta ldnder som det tycks, vilket visar pa att detta &r
en “grazon” som borde regleras bittre generellt sett.
Specialistutbildning av besiktningsmén eller motsvarande
dr troligtvis ocksé nagot som borde inféras i storre ut-
striickning. Jamfor dven med situationen i Norge dir man
under en period har provat pa att specialutbilda perso-
nalen pé bilprovningen/biltilsynet.

Om helt nya anpassningsprodukter skall tas in pa
marknaden, anlitar anpassningsfirmorna sin lokala bil-
inspektor, om denne har tillricklig kompetens, eller en
central inspektor vid Statens Bilinspektion, {or att dis-
kutera om produkten kan bli godkind. Detta &r inte né-
gon reglerad typbesiktning av produkten, men en liten
forsdakring om att den fardiganpassade bilen har en chans
att bli godkénd. Det idr foljaktligen bara den firdiga bi-
len som kan godkénnas efter en individuell besiktning
av varje fordon.
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3.4 Finland

I Finland anvidnder man ofta begreppet invalid for per-
soner med funktionsnedsittningar, vilket troligtvis be-
ror pa att man har haft en relativt stor andel krigsinvali-
der. Saledes har denna beteckning delvis behallits i be-
skrivning av situationen i Finland. Uppgifterna om for-
hallanden i Finland har lamnats av Ove Knekt vid For-
donsforvaltningscentralen. Tabell 4 visar ansvarsfordel-
ningen mellan olika myndigheter i Finland med avseende
pa fordon med handikappanpassade forarplatser.
Enligt vigtrafiklagens 70§ beviljas tillstand for er-
héllande av korkort (korkortstillstand) av polisen, om
sokanden uppfyller genom forordning stadgade krav som
giller hilsa och inte pa grund av fortgdende missbruk
av alkohol eller ndgot annat rusmedel skall anses vara
farlig som forare i trafiken. Polisens praxis har varit att
man begért ett utlatande av lakare och/eller trafikskola/
forarprévare om lampligheten av korkort f6r en person
med funktionsnedsittningar och vilken tillaggsutrustning
bilen bor forses med. Tilldggsutrustningen antecknas i
korkortsregistret. Korkortet utlimnas enl. samma lag 71§
till den som har beviljats korkortstillstind och som har
uppnatt i forordningen stadgad alder och har godkints i
forarexamen. Korkortet erhalles av polisen. Genom be-
slut av polisen kan till korrétten bifogas villkor och be-
gransningar. I praktiken fattar polisen dylika beslut ut-
gédende fran ett likarintyg och eventuellt trafikskolans
och/eller forarprovarens utlatande sdsom ovan namnts.
I borjan av 90-talet borjade det lossna lite med avse-
ende pa bilanpassningar bl.a. pd grund av en riksdags-
man, Kalle Kénkko14 som hade en funktionsnedsittning
som krivde att bilen anpassades. Han bestillde for pri-
vat bruk en specialbyggd bil av Statens tekniska forsk-

ningscentral (VIT) i Tammerfors, som dven utforde
uppdraget; bilen hade bl.a. en hissanordning sa att
Konkkold utan hjdlp kunde placera sig bakom ratten.
Bilens specialutrustning blev aldrig officiellt godkénd vid
en besiktning, dvs. han korde pa egen risk. VTT byggde
endast denna enda specialbestéllda bil &t Koénkkold och
projektet lades ner dérefter.

Foljande exempel ger en beskrivning av hur de fin-
ska anpassningsforetagen har utvecklats. I borjan av 90-
talet specialiserade sig Oravais Mekaniska Verkstad AB
pé anpassningsutrustning for bilar. Man tillverkade bland
annat en Joystick-styranordning som installerades i flera
bilar, hissanordning (OM V-hiss) for forare med rorelse-
nedsittningar m.m. Dessa bilars tekniska utrustning for
handikappade forare godkéndes vid besiktning av Trafik-
ministeriet och de lokala besiktningsmyndigheterna samt
patenterades. Sammanlagt installerades anpassningsut-
rustning i ett hundratal bilar i Finland av Oravais Meka-
niska Verkstad. Man kan séga att tillverkningen av an-
passningsutrustningen for bilar i detta skede var relativt
vilutvecklad i Finland men pa grund av de osikra ekono-
miska forhallandena for personer med funktionsnedsiitt-
ningar sa var det svart att utveckla marknaden i Finland
for anpassningsforetagen. Sa idag &r det vanligast med
enklare ombyggnationer som handaggregat for gas och
broms.

En rorelse- eller synskadad invalid har enligt bil-
skattelagen ritt att inkGpa sin bil bilskattefritt, dock hogst
till ett belopp om FIM 22400. Bilskatten &r en accis, som
erldggs 1 samband med forsta registreringen av bl.a. alla
nya personbilar. Ifall invaliden maste anvinda automat-
vixlad bil dr bilskattebefrielsens 6vre grans FIM 29600.

Tabell 4 Oversikt som beskriver ansvarsfordelning mellan olika myndigheter med avseende pd korkort och bilanpass-

ning for bilforare med funktionshinder i Finland.

Korkort | Bilgodkiinnande Bilstod, ny bil

Ger Trafikministeriet Trafikministeriet Finansministeriet
foreskrifter

Haﬁdliig’ger‘,, Fordonsforvaltnings- | Besiktningsforetag Tullstyrelsen
. centralen; Polisen

Utfor Fordonsforvaltnings- | Besiktningsforetag Tullstyrelsen
o centralen; Polisen

Uppfoljning - Polisen, Fordonsforvaltnings-
. besiktningsforetag centralen
Indragning | Polisen Polisen Fordonsforvaltnings-
Korforbud centralen
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Enligt bilskattelagen skall invalid ansoka om bilskatte-
befrielse av Helsingfors distrikstullkammare, som lyder
under Tullstyrelsen. Bilskatten uppgér till cirka 30% av
bilens nybilsvirde i konsumentledet.

Befrielse fran fordonsskatt beviljas en person som
pé grund av invaliditet beviljats aterbdring av bilskatt.
Fordonsskatten dr FIM 500 per &r for fordon som ta-
gits i bruk fore ar 1994 och FIM 700 for fordon som
tagits i bruk 1994-01-01 eller direfter. Fordonsskatten
ar en arlig skatt.

Kommunernas socialmyndigheter kan inom ramen for
sin budget bevilja invalider stéd for anskaffande av bil.
Stodbeloppet far uppga till hdlften av bilens faktiska
anskaffningskostnader for invaliden. Denna finansie-
ringsform #r sdlunda inte obligatorisk for kommunerna
och under nuvarande ekonomiska forhallanden saknar
kommunerna ofta medel for detta éndamal i sin budget.
Det helt avgorande ekonomiska stodet for handikappade
att skaffa bil i Finland &r bilskattefriheten.

Innan bil férsedd med tilldggsutrustning kan tas 1 bruk
skall den besiktigas och godkénnas. Besiktningen utfors
vid ett besiktningsforetag och besiktningsmannen god-
kinner att den tilliggsutrustning som finns i bilen fran
trafiksikerhetssynpunkt ar tillrdcklig f6r féraren med
beaktande av hans/hennes invaliditet. Trots detta sa finns
det inga detaljerade specialbestimmelser for hur ett for-
don med tilldggsutrustning skall besiktigas. Situationen
ar tills vidare denna:

1) Enligt korkortsforordningen kan polisen till kdrkorts-
tillstdnd “foga villkor enligt vilket det fordon som
innehavaren for, skall ha automatvixel eller sadana
sirskilda koranordningar som den som haller forar-
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examen (trafikinspektor i Sverige) har godként en-
ligt anvisningar som Fordonsforvaltningscentralen
har meddelat”. En rekommendation om vilken typ
av specialutrustning olika handikapp kréver, har av
Fordonsforvaltningscentralen givits till forarprovar-
na.

2) Kraven pa fordonet vid besiktningen bestims av
’forordningen om fordons konstruktion och utrust-
ning”, som 1 princip foljer aktuellt EU-direktiv. En-
ligt forordningen kan Fordonsforvaltningscentralen
bevilja mindre avsteg fran bestimmelserna medan
storre avvikelser kraver tillstand av Trafikministe-
riet, dvs. forordningen innehéller enbart allménna
bestimmelser om konstruktion och utrustning.

Fordonsforvaltningscentralen har internt beslutat att
nasta host forsoka ge en rekommendation till besiktnings-
foretagen med riktlinjer for godk@nnandet av handikapp-
utrustning for privata personbilar, som da i huvudsak
skulle 6verensstimma med de rekommendationer som
givits till férarprovarna. Detta arbete haller just nu pa att
genomforas i Finland och man avser att revidera arbets-
rutinerna under nésta var.

3.5 Island

Island skiljer sig inte s& mycket frén 6vriga Norden dven
om vissa skillnader finns. Vi har inte bedomt det som s&
viktigt att ta med Island i denna rapport. For den som
vill veta mer finns det nagra uppgifter i ett VTI notat,
som visserligen har nagra ar pa nacken men dér gors en
jamforelse mellan de Nordiska landerna (Peters, 1992).
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4 Europeiska Unionen (EU) forutom Norden

Under Europa tar vi upp nagra Europeiska lander for att
belysa situationen dér. Vi har inte kunnat ticka in alla
lander och det har inte varit mojligt att fa tillgang till sdker
och uttdmmande information frén alla linder. Vi har valt
ut vissa linder som vi tycker ger en bra bild av vilka lik-
heter och olikheter det finns. Forst ges dock en kortare
oversikt av sddant som dr gemensamt for EU.

4.1 EU gemensamt

EU-kommissionen utfardar foreskrifter och regler for
bl.a. fordon och trafik, framfor allt direktorat (DG) VII,
dédr man genom en rad olika direktiv har lyckats gora
Europa till en homogen marknad dér biltillverkarna kan
leverera ndrmast samma produkt till alla lander. Brom-
sar, styrning och alla sdkerhetsdetaljer skall uppfylla
samma krav i alla linder och gors identiska i stora antal,
nagot som drar ner priset pd varje detalj. Men trots detta
byggs fortfarande bilar utifran olika specifikationer pa
grund av olika linders speciella behov, t.ex. batteristor-
lek, generatorkapacitet, skillnader i virme och ventila-
tion osv. I vissa lander med hoga statliga avgifter (t.ex.
Norge och Danmark) skidr man ner pa lyxutrustning
(tyger, elektroniska detaljer osv.) for att fa konkurrens-
kraftiga priser. Detta gor, trots allt, att standardmodellen
for olika bilar kan vara olika i de enskilda EU-lénderna.

Det ir inget tvivel om att ett vil utarbetat och accep-
terat EU-direktiv om anpassade fordon skulle gora var-
dagen littare for alla de som tillverkar och monterar
anpassningsutrustning i bilar, men det svara blir att goéra
direktivet flexibelt nog for att ticka alla de olika ex-
pertsynpunkter som finns runt om i Europa. Ett exempel
pa EU-direktiv dr de nya EU-korkorten. Ett EU-direktiv
innebir inte en omedelbar forindring i det enskilda landet
utan linderna maste ratificera EU-direktiven innan de
kommer att gilla i det egna landet.

Nir det giller korkort sa finns det ett EG-direktiv (91/
439/EEG) som beskriver kraven for EU-korkort. Direk-
tivet beskriver olika typer av korkortsbehorigheter (A,
B, C, D, E) och vilka krav som skall stillas vid ett forar-
prov. Dessutom stéller man upp medicinska krav (bilaga
II1, sid 20 - 24). I princip stdller man samma krav som
1 VVFS 1996:200 med avseende pa rorelsenedsittningar.
Det vill siga att korkort skall inte utfdrdas till en person
med rorelsenedséttningar om det finns risk for att rorel-
senedsittningen medfor fara med avseende pa mojlig-
heterna att framfora fordon. Korkort (alla behorigheter)
kan enligt direktivet medges under forutsittning att be-
horig likare utfardar ett intyg baserat pé test/bedomning
av personens mojligheter att kdra med protes eller an-
passat fordon. Det méste ocksa framgé av intyget vilken
form av anpassning som krivs for att inte dventyra
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sikerheten. I Sverige utgdr detta intygsforfarande ofta
(men inte alltid) ett samarbete mellan behandlande likare,
trafikinspektor och fordonsanpassare och det &r lins-
styrelsen som fattar beslutet om medgivande av korkort.
Om funktionsnedsittningen &r progressiv méste det re-
gelbundet kollas upp att féraren kan kora den anpassade
bilen pa ett sikert sitt. I tilliggsdirektiv (94/72/EEG) kan
man ldsa att Sverige tillsammans med Finland fran och
med 1998 maste utfirda korkort enligt det utférande som
anges i direktivet fran 1991. I bilaga 1a till ett tilldggs-
direktiv fran 1996 (96/47/EEG) faststiller man att den
fysiska utformningen av EU-kérkortet skall f6lja ISO
7810 och ISO 7816-1 och att koderna 1 — 99 skall an-
vindas for tilliggsinformation om anpassning, funk-
tionsnedsittningar och begriansningar. Koder 6ver 100
kan anvéndas for nationella behov. Tilliggsdirektivet 97/
26/EEG specificerar huvudkoderna 1 —99. Motsvarande
Svenska regler finns i VVFS 1996:193, 1998:78, 1999:3
(se referenslistan). Man kan ocksa tilligga att Sverige
har den speciella regeln att forare av fordon grupp 3 (buss
och taxi) maste kunna hjilpa passagerare in och ut ur
fordonet samt hjédlpa passagerare att ta av och pa siker-
hetsbiltet.

EU-kommissionen har delfinansierat ett antal olika
projekt som har varit och r inriktade pé férare med
funktionsnedsittningar eller som man i dessa samman-
hang ofta uttryckt det ’forare med sérskilda behov”. Vad
man vill podngtera med detta &r att det finns manga dven
utanfor de “traditionella handikappgrupperna” som har
sdrskilda behov och som har mycket att vinna pa om de
fick vara med och stilla krav pa trafikmiljon. Andelen
trafikanter med sérskilda behov okar inte minst med
tanke pa att andelen dldre personer i Europa 6kar. Nedan
kommer nagra av dessa projekt att kort beskrivas. Antalet
personer med funktionsnedsittningar okar stadigt. I
Europa beréknas det finnas mellan 12 och 36 miljoner
personer med funktionsnedséttningar ar 2000. Detta har
gjort att EU-kommissionen har okat sina insatser for
dessa grupper.

4.2 European Mobility Group (EMG)

Denna grupp bildades, 1 december 1987, som ett sam-
arbete mellan nagra fa europeiska anpassningsfirmor och
skulle vara en “non profit” organisation for utspridning
av goda produkter. Detta dr ett initiativ som inte har
négon koppling till EU-kommissionen. I borjan forsokte
man i EMG att fa med minst en medlem fran varje EU-
land sa att man skulle vara representerade Over storre
delen av Europa. Efter ett tag kom nya firmor till och
dven om antagningskriterierna var stringa, s okade
intresset for medlemskap standigt. Man dndrade lang-
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samt verksamheten bort fran handelssamarbete Gver till
information, harmonisering av tekniska regler och akti-
viteter i de lander ddr handikappade har svart att Gver-
tyga myndigheterna om att de kan kora bil, om bara
utrustningen/anpassningen &r ritt. Idag har gruppen 39
(19 fullvidrdiga (tillverkare) och 20 associerade) med-
lemmar i 10 lander och de arliga motena och konferen-
serna héller hog nivd. EMG har inga anstillda, sa allt
arbete drivs som i en forening, pa frivillig basis. EMG
har i vissa sammanhang fungerat som remissinstans i
drenden som har berdrt bilanpassningar. Man har ocksa
deltagit i EU-projekt. Detta dr en verksamhet som med
fordel skulle kunna utokas.

En av EMGs medlemmar, Jan Bekelmans
(DeLangstraat) fran Nederldnderna, gjorde ett stort ar-
bete tillsammans med TNO med att utreda Europeiska
bestimmelser om bromsar och styrning, for att se vad
som eventuellt hindrade ett godkidnnande av anpassade
bilar. Hans arbete presenterades i flera av EMG’s News-
papers. Arbetet resulterade i en rapport fran den Holldnd-
ska forskningsinstitutet TNO (Veenbaas & Brekelmans,
1996). Se dven under standarder.

4.3 TELAID (TELematics Applications for the
Integration of Drivers with Special Needs)

Projektet pagick mellan 1992 och 1995. Fran Sverige
deltog VTI och AmuGruppen i Kévlinge. Projektet hade
deltagare fran sex olika europeiska lander. [nom ramen
for projektet producerades ett stort antal rapporter, bl.a.
en rapport som innehéller en klassificering av olika an-
passningar. Malet med TELAID var att undersoka hur
transporttelematik (informationsteknik i trafikmiljon) kan
bidra till att gora bilkorning for forare med funktions-
nedsittningar bekviamare, sidkrare och béttre anpassad
till deras behov och resurser. Inom ramen for TELAID
genomfordes tre forsok dir forare med olika typer av
rorelsenedsittningar deltog. VTIs korsimulator anvin-
des i tva av dessa studier; dels en dér en jamforelse gjor-
des mellan forare med tetraplegi och forare utan funk-
tionsnedsittningar och en annan dér en adaptiv farthal-
lare (dvs. en farthallare som kan anpassa bilens hastig-
het sa att ett sikert avstand hélls till framforvarande
fordon) utvirderades. Syftet med den senare studien var
att undersoka hur ACC (Adaptive Cruise Control) -kor-
ning paverkar komfort och korbeteendet for rullstols-
burna forare med paraplegi. Samtliga forare i bada stu-
dierna var forlamade i benen och korde med handman-
Ovrerad gas och broms. VTI och AmuGruppen/Kivlinge
gjorde ockséa en mindre faltstudie med tva olika back-
hjdlpmedel. Det ena systemet bestod av en TV-kamera
och en monitor placerad pa instrumentbridan och det
andra byggde pa ultraljudsteknik. Nio forare, som alla
hade svarigheter med att vrida sig for att se bakat, del-
tog i forsoket. Forarna upplevde att ultraljudstekniken
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gav négot bittre stod. TNO fran Nederlinderna genom-
forde en studie ddr man undersokte hur utformning och
placering av olika kontrollreglage (knappar, rattar) kan
paverka korbeteendet hos forare med paraplegi jamfort
med forare utan handikapp. Det visade sig bland annat
att de handikappade &r mer kénsliga for hur reglagen ir
utformade och placerade é@n de icke-handikappade. Re-
sultaten fran forsoken inkluderades i TELAID Design
Guidelines Handbook. De flesta rekommendationer i
handboken kommer dock fran andra kéllor (vetenskap-
liga studier, standarder, expertkunskap etc.). En data-
bas kallad TELDAT — utvecklades och innehéller flera
hundra beskrivningar av hjdlpmedel f6r bilanpassningar,
dven informationstekniska system. TELDAT finns till-
gingligt pa Internet. De simulatorstudier som genom-
fordes i TELAID utgor ett viardefullt bidrag till utveck-
landet av testmetoder for anpassade fordon, speciellt med
avseende pa funktionstest.

4.4 Telscan (TELematic Standards and Coordi-
nation of Att systems in relatioN to elderly
and disabled travellers)

TELSCAN ir ett s.k. horisontellt projekt inom EU:s fjér-

de ramprogram. Projektet kommer att vara avslutat till

sommaren 1999. Fran Sverige deltar VTI, Lunds Tek-

niska Hogskola (Trafikteknik) och AmuGruppen i

Kivlinge. Syftet med projektet &r att tillvarata dldres och

handikappades intressen och behov da informations-

tekniska (IT) tillimpningar inom trafikomradet utveck-
las och utvirderas. I malsattningen for det fjarde ram-
programmet stér det explicit att dldre och handikappade
sarskilt skall beaktas av samtliga projekt som utvecklar
system. Projektet skall dels bevaka att detta forverkli-
gas, dels ge stod at andra projekt, da man inte kan rikna
med att alla projekt har kunskap om &ldre och handikap-
pade trafikanters behov. Stodet kan ges i form av rad,
men dven genom att TELSCAN stiller resurser till for-
fogande sa att olika IT-system kan utvirderas med av-
seende pa dldre och handikappade. Projektet har sam-
arbetat och samarbetar med ett stort antal projekt. Emel-
lertid har fokus i projektet hamnat mer pé kollektivtra-
fik och inte sa mycket pa privat bilism. Arbetet med att
utveckla riktlinjer (guidelines) som pabdrjades i TELAID
har fortsatts i TELSCAN. VTI har i samarbete med ett
projekt kallat AC-ASSIST genomfort ett par simulator-
studier med inriktning pé antikollisionssystem dér dldre

(over 65 ar) bilforare har deltagit. Emellertid har inget

arbete varit inriktat pa testmetoder for utvirdering av

handikappanpassade fordon.

4.5 Inca

INCA ir namnet pé ett EU-projekt inom DG VII (Trans-
port) som leds av TNO, Delft i Nederldnderna. Syftet
med projektet dr att kartldagga nuvarande nationella ruti-
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ner for korkort och besiktning av anpassade bilar, som
tillampas i EU-ldnderna, samt att darefter foresla gemen-
samma regler och rutiner som kan tillimpas Gver hela
Europa. Man har beaktat flera olika aspekter som tek-
niska egenskaper hos de anpassade bilarna, virdering av
“usability” aspekter (dvs. ménniska-maskin egenskaper)
och relationerna mellan de koder som skall foras in i
korkort och bilens besiktningsinstrument.

Det visade sig ganska snart vara mycket svart att
samla in information frén de olika landerna beroende dels
pa att det ofta inte fanns ndgon samlad information att
tillgd och dels pa att i flera fall var/dr detta ett omréde
som #r daligt reglerat med ménga oklara regler. Deltag-
ande lander dr Nederldnderna, Belgien, Storbritannien,
Tyskland och Ttalien. Tyvirr har Sverige inte haft ndgon
representant i projektet varfor det varit lite svart att fa
insikt i arbetet. Kontakter har dock forekommit mellan
TNO och fordonsavdelningen vid Vigverket samt vissa
sporadiska kontakter med VTI och SINTEF i Norge.
EMG blev inbjudna att delta i INCA projektet och man
utsag en representant. Efter forsta motet fick emellertid
projektgruppen betinkligheter nér det gidllde EMGs med-
verkan eftersom den utsedde representanten kom fran
ett anpassningsforetag. Sdledes beslutades att EMG inte
skulle fa ha med nigon representant. Projektet paborja-
des 1997 och skulle vara avslutat till arskiftet 1998/99
men har forlangts. Arbetet har blivit avsevirt forsenat.
Projektet avrapporterade sitt arbete till DG VII under
februari 1999 och konsortiet vintar nu pa att fa hora vad
DG VII har for fortsatta avsikter inom omradet. En
forhandling skall héllas under mars manad. Vad som kom
ut av denna férhandling har inte gatt att fa reda pa. Ar-
betet verkar vara holjt i dunkel och orsaken &r oklar.

Under arbetets gang har INCA-projektet gett ut tre
olika nyhetsbrev som vi har fatt ta del av. Det forsta
beskriver projektet ganska generellt, men ber ocksd om
information fran ldsare som eventuellt har sadan
information. Man forsoker tiacka upp alla europeiska
linder d@ven de som inte har representanter i projektet.
For de Nordiska landerna ansvarar TNO.

Nyhetsbrev nummer tva beskriver preliminért hur
fordonsbesiktningen fungerar runt om i Europa, men inga
upplysningar finns om de Nordiska landerna. Mérkning
av fordonets registreringsdokument &r ett vikigt tema for
INCA-projektet.

Nyhetsbrev nummer tre beskriver kdrkortsrutinerna
i Europa, men inte heller hir dr de Nordiska linderna med.
Detaljerna fran andra lander dr dock bra beskrivna. Det
Europeiska kodsystemet (de nya EU-korkorten), initierat
frén Nederldanderna, tas fram som en nodvéndighet i ett
kommande gemensamt system for Europa.

Fran INCA-projektet har vi fatt tillgang till tva utkast
till rapporter som har betydelse fér denna rapport:
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1. “Technical guidelines: Adaptations and modifi-
cations on motor vehicles” och
2 ”The assessments of the driving skills”.

Béda #r baserade pa det europeiska kodsystemet i de nya
EU-korkorten och troligtvis skrivna pa tyska och sedan
Oversatta till, tyvirr, dalig engelska. Den svaga dversitt-
ningen medfor faktiskt svarigheter for lisaren att forsta
vad som menas, om man inte behirskar ett minimum
av tyska. En annan miss 4r att man inte har varit konse-
kvent med avseende pa den terminologi som anvints.
Som ett exempel kan ndmnas att for bromspedal, an-
vinds foljande uttryck “operation device”, “actuation
device” och “control device” utan att ldsaren far nagon
kédnsla av om detta val av termer innebér tekniska skill-
nader. Ett annat problem &r forstaelsen av uttrycken
“modification”, “alteration” och “adaptation”, “installa-
tion” ddr amerikanerna ocksa anvinder uttrycket ”con-
version”. I alla tekniska beskrivningar av den hér typen
maste vissa bastermer vara vil definierade och anvin-
das konsekvent.

De svenska motsvarigheterna blir modifikation, 4nd-
ring, anpassning och ombyggnad och dessa uttryck ger
mojlighet att ange grader av tekniska foriandringar. En
modifikation skulle, enligt forfattarnas mening, vara en
fordndring som &r reversibel ndrmast utan spar och
matbara kostnader (t.ex. en rattkula/spinnare). En dnd-
ring maste da vara att byta tillbehor, som till exempel en
bilstol dir stoltillverkaren (t.ex. Recaro) beskriver den
reversibla installationen, det vill sdga hur man aterstéller
bilen i sitt ursprungliga skick, sa noga att inget fel kan
uppstd. En anpassning dr normalt ocksa tekniskt reversi-
bel, men kan av ekonomiska skil vara ogynnsam (t.ex.
handkontroller/elektriska brytare). En ombyggnad be-
tecknar normalt en &ndring av bilens kaross (t.ex. golv-
sdankning), dorrar eller takhtjd, som normalt inte kan
aterstdllas utan betydande kostnader.

En modifikation och @ndring skulle kunna géras utan
att fraga biltillverkaren, en anpassning skulle kriva ett
stort teknisk kunnande och ibland utlatande fran bil-
tillverkaren, medan en ombyggnad ovillkorligen maste
accepteras av biltillverkaren.

INCA Rapport 1 dr pa 17 sidor och bildar en bas for
ett tekniskt reglemente. Den dr skriven som ett tilldgg
till de befintliga EU-direktiven. Dessa maste alltsé vara
tillgdngliga for ldasaren for att han/hon skall fa med alla
detaljer. Man behandlar generella tekniska krav och 6ver-
gér sedan till en detaljerad beskrivning av bromsar, gas,
styrning, dorrar (rullstolstillgdnglighet), interirutform-
ning, sédten (inklusive rullstol som séte i bilen), sdker-
hetsbilten med mera.

INCA Rapport 2 omfattar 101 sidor och gar mycket
djupt ini varje teknisk anpassningsdetalj som kan mon-
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teras i en bil. Beskrivningarna relateras till de 99 koder
som anvinds i EU-korkortet (obligatoriskt) och till de
krav som finns i EU-direktivet med avseende till forarens
kapacitet och korformaga. Den svaga engelskan ar ge-
nomgéende och ibland kommer man in i tekniska funde-
ringar som skulle ha funnits med i Rapport 1. Syste-
matiseringen av innehallet dr bra och vissa avsnitt repe-
teras i varje sektion: Definition — General — Driving task
— Application — Usability requirements.

Ett genomgéende krav dr att alla anpassningar som
hindrar normal anvindning av bilen, skall ha en gul var-
ningsskylt som ar latt synlig. For bilar med mycket avan-
cerade 10sningar, som det finns en del av i Norden,
kommer dessa skyltar krava mycket plats och troligtvis
tdacka en hel vigg. Om en person utan funktionsnedsitt-
ningar forsoker kora en sddan bil, kommer han mycket
snabbt att forsta att detta inte dr mojligt utan omfattande
instruktioner fran dgaren eller annan kompetent person.
Troligen kommer han inte ens att kunna starta motorn
— sa varfor alla dessa varningar?

4.6 Tyskland

Den tyska bilbesiktningen, en gren av ett stort konsor-
tium kallad Technisher Uberwachungs Verein (TUV) har
i méanga ar baserat sin kontroll av anpassade personbilar
pé en gammal DIN-standard. For négra &r sedan fick
TUV en konkurrent kallad DEKRA. Bada firmorna fung-
erar pa samma sitt som bilprovningen i Sverige. Bade
TUV och DEKRA ir privata firmor som styrs efter Bun-
desdeutsche Strassenverkehrs-Zulassungsordnung”
(StVZO). Reglerna ér ddrfor lika i hela landet. StVo har
manga paragrafer som enbart hanvisar till DIN- standar-
der, dvs. for att fa detaljerna, maste standarden ldsas.
Varje besiktningsman far alltsa 14sa sig till vad han kan
godkinna eller inte. Olika beslut fattas sjdlvklart, och
anpassningsfirmorna ldr sej vad som krivs i de olika
kontrolldistrikten. Avancerade 10sningar fr man i Tysk-
land testa pa forhand med stor ekonomisk kostnad och
mycket moda for producenten. Har har besiktningsmén-
nen ingen hjilp av den gamla DIN-normen och maste
improvisera. Den hydrauliska styrningen &r accepterad
for nagra fa bilmodeller, men joystick (4-vigs elektro-
nisk kontroll) uppfyller inte kravet p& en mekanisk for-
bindelse mellan ratt och styrhjul. Darmed skulle ingen
sddan bil bli godkidnd i Tyskland, men dispenser ges dnda
i vissa distrikt. Anpassningsfirmor som Zawatzky i Hei-
delberg blir ibland engagerade for att hjdlpa till med ut-
bildning och fortbildning av besiktningsmin fran TUV
och DEKRA, men detta hjilper bara under kortare pe-
rioder.

Anpassningsfirmorna dr inte ndjda med situationen
och vissa av dessa forsoker knyta upp sig till biltill-
verkarna. For de sistndmnda verkar detta lockande, de
far pa sa vis ett “handikappvinligt” omdéme, men felet
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blir att biltillverkarna inte far kunskap om alla andra
anpassningsfirmor som finns och pé si sitt utesluts en
rad produkter som gors till deras bilmodeller. Ett exempel
pd detta 4r VW/Audi som i sina kataloger visar anpassade
bilar ddr olika komponenter (anpassningsdetaljer) har
originaldelnummer, men alla kommer fran ett och samma
foretag. Om man fragar efter t.ex. ett handreglage fran
en annan leverantor, kan man fa besked fran en bil-
aterforsiljare att det inte finns nagra alternativ, vilket alltsi
ir fel. Detta dr ett exempel pa homologering men som
kan ha sina avigsidor.

4.7 Storbritannien

Storbritannien har ingen bilbesiktning av enskilda nya
fordon, forutom Department of Transport (DoT) med
sin "Type Approval”. En handikappanpassad bil kommer
ddrfor ut i trafiken utan nagon form av registreringsbe-
siktning. Om foraren far en bra eller dilig anpassning
blir en ren konsumentfraga och bara med hianvisning till
konsumentlagstiftningen kan hon/han 6verklaga pris el-
ler kvalitet. For att rdda bot pa detta férhallandet tillsatte
DoT, genom sin ddvarande underavdelning, Transport
and Road Research Laboratory (TRRL — senare TRL),
en arbetsgrupp som 1990 presenterade handboken
’Guidelines on the Adaptation of Car Controls for Disab-
led People”, publicerad av "Institution of Mechanical
Engineers”. Boken ger en mingd goda rad till anpass-
ningsfirmor och &ven till den enskilde féraren/dgaren som
vill ldgga ner personliga pengar pé en bil och tillhérande
anpassning. SINTEF fick 1993 tillstdnd att gora utdrag
ur boken och anvénda norska Gversdttningar i sina egna
riktlinjer (se Norge, ovan).

Storbritannien har ett system med obligatorisk kon-
trollbesiktning av begagnade bilar, namligen "MOT”-kon-
troller (Ministry of Transport) som kontrollerar siker-
heten hos bilar som &r 4 ar eller dldre (och direfter
vartannat ar). Besiktningen gors av privata verkstider
och intresset for handikappanpassningars sikerhet har
varit obefintlig, troligen orsakad av brist pd kompetens
och vigledning i beddmning av utrustningen.

Storbritannien har inget statligt bilstodsystem liknande
vért bilstod och de ekonomiska fradgorna har alltid varit
ett stort problem for bilforare med funktionsnedsitt-
ningar. Mycket bygger pa vilgorenhet och de behdvande
kan soka ekonomiskt stod via fonder etc. Detta har gjort
att det finns ett stort behov av radgivning och stdd.
Genom detta behov har 12 kompetenscentra vuxit upp
runt om i Storbritannien t.ex. Banstead Mobility Centre
i utkanten av London och MAVIS (Mobility and Vehicle
Information Service) som dr det enda statliga centret.
Hit vinder sig arligen manga personer med funktions-
nedséttningar, dven for att bli testade och fa rdd om vilken
form av anpassning de kan behova.
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I Storbritannien bildades under slutet av 80-talet en orga-
nisation kallad ADEPD (Association for Driver Educators
for People with Disabilities) efter inspiration fran den
amerikanska organisationen ADED (se USA). ADEPD
startade av en grupp trafikldrare samt personer som var
verksamma vid olika kompetenscentra som Banstead och
MAVIS. Syftet med verksamheten var att vid moten som
holls och fortfarande hélls tvd ganger om aret forsoka
samla personer som trafikldrare, sjukgymnaster, psyko-
loger, ldkare och andra intresserade for att utbyta erfa-
renheter. Man insag snart att det fann ett behov av ut-
bildning for personer som var verksamma inom omra-
det. Eftersom det inte finns ndgon formell utbildning s&
borjade man bjuda in forldsare med erfarenhet och spe-
cialistkunskap. Ganska snart uppstod ett behov av att
ackreditera trafikldrare och personer som gjorde bedom-
ningar med avseende pd korkortsinnehav och/eller bil-
anpassning. ADEPD inriktade dérfor sin verksamhet pa
att planera och erbjuda kurser som resulterade i tvé se-
parata ackrediteringar:

% “Accreditation in Driving Evaluation” for trafikldrare
och andra yrkesverksamma t.ex. arbetsterapeuter
som skall gora bedomningar av personer med funk-
tionsnedsittningar

¢ “Driving Tuition” for trafikldrare som utbildar per-
soner med olika funktionsnedsittningar

Under tiden som man utvecklade rutinerna for ackredi-
teringen sd stotte man pa en mangd olika problem, som
vad kurserna skulle innehalla och hur man skulle testa
kunskapen hos de som skulle ackrediteras. Det visade
sig att kunskapen var varken latt att 1dra ut eller litt att
testa. Diskussionerna resulterade i en definierad standard
som skulle uppnés for ackreditering och de forsta fem-
sex personerna ackrediterades i bada kategorierna un-
der 1994. Ackrediteringen skall fornyas vart tredje ar for
att forsdkra att kompetensen underholls. Arbetet inom
ADEPD har nu lett till en planerad akademisk utbildning
i tva nivéer vid Reading University. Den borjar varen
2000, dir de som har mest erfarenhet i landet kommer
att utbilda sig till att bli ldrare. Nagot liknade finns inte i
Sverige men forutsittningarna borde finnas, inte minst
med tanke pa den planerade satsningen inom handikapp-
forskningen.

Under de senaste aren har stiftelsen "Motability”, som
erbjuder bilférare med funktionsnedsdttningar rimliga
leasingkontrakt for bil och elektriska rullstolar, fatt enorm
betydelse for utvecklingen i Storbritannien. Organisatio-
nen administrerar nu 375.000 kontrakt och koper fak-
tiskt ungefar 500 nya bilar varje arbetsdag. Motability
har blivit en maktfaktor som bilindustrin maste ta hin-
syn till och samarbeta med pa bist mojliga sétt. Bildgare
med funktionsnedsittningar anses inte langre som en
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liten och problematisk kundgrupp, nagot som fortfarande
trots allt tycks giélla i Norden. Bilaterforséljarna far ldra
sig Motabilitys regler och rutiner och dérefter far de
fungera som Motabilitys lokala representanter. For detta
far de faktiskt ocksa betala en avgift. Konkurrensen bland
aterforsiljarna — om att erbjuda bista mojliga service —
ar hird. Aterforsiljare som inte vill delta, pressas hart
av biltillverkarna sedan det blivit s& uppenbart 16nsamt
och viktigt att leverera manga bilar till Motability.
Motability har pa senare tiden ocksa fatt statliga me-
del (funding) som anvinds for att hjidlpa forare med
funktionsnedséttningar att finansiera en anpassning av
bilen. Med anledning av detta arbete har "Motability”
startat en kvalitetssdkringskontroll av anpassningar och
ackreditering av leverantorerna (hér har vi fatt kopia av
verkstadsbesiktningsprotokollen), for att inte ligga of-
fentliga pengar i daliga produkter. Med anledning av detta
har Motability utarbetat omfattande och detaljerade ru-
tiner for godkidnnande av leverantorer (fordon och an-
passningar). Kontrollen har inte varit populédr, men har
tagit bort en hel del riktigt daliga produkter fran mark-
naden. Kontrollen av produkterna ir dels en typ- och
principvérdering som gors pa forhand (ritningar eller
prototyper), och en inspektion av varje fardigstilld bil,
speciellt om denna &dr anpassad for mer dn £ 3.000. I
kontrollen av den fardiga bilen ingar en utvirdering som
innehaller bl.a. ett korprov med brukaren bakom ratten.
I samband med denna test sé fors ett protokoll ("Vehicle
Evaluation Inspection Report”) som aterfinns i bilaga 4.

4.8 Nederlanderna

Nir det giller ansokan om korkort maste alla sokande,
som i de flesta andra linder, limna en hilsodeklaration.
Denna ldmnas till den nationella korkortsmyndigheten
(CBR). Om den sokande har ndgon form av funktions-
nedsattning sd maste ansokan kompletteras med ett 1d-
karintyg/ldkarutlatande. Om den s6kande har nagon form
av visuell eller kognitiv funktionsnedsittning sa kommer
CBR att tillfragas om ett expertutlatande. En specialist
pé anpassningar kommer sedan att ge rad till den s6kande
och CBRs Trafikmedicinska avdelning om vilken typ av
anpassning som behover goras. Forarprovet kommer att
goras i en lampligt anpassad bil och med en inspektor
med specialutbildning. Anpassningen, som specificerats
av experten ovan, kommer att kodas med de nya EU-
koderna pa korkortet. Personer utan funktions-
nedséttningar som redan har korkort och sedan forvir-
var en funktionsnedsittning, behdver inte rapportera
detta till CBR, men det ekonomiska stod (bilstod) som
finns for handikappanpassning av fordon dr kopplat till
koderna pa korkortet. Detta innebar att om man vill kom-
ma i atnjutande av bilstod s maste det komma till CBRs
kdannedom. Uppgifterna dr hamtade fran INCA Newslet-
ter 3.
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Enligt INCA Newsletter nr 2, maste alla anpassade bilar
i Nederldnderna besiktigas av en leverantorsforening och
ndr den godkints far bilens papper en anmirkning om
att den dr anpassad med viss teknisk utrustning. Detal-
jer om losningen anges inte och detta ger problem vid
en efterfoljande kontroll p.g.a. att man inte kan kontrol-
lera om anpassningen har @ndrats. Den tekniska anpass-
ningen, och koden, skall sedan stimma &verens med den
kod bilforaren har i sitt korkort (jimfor med det nya EU-
korkortet). Nederldnderna har varit padrivande nir det
gillt att infora de nya EU-korkorten. Under rutinbe-
siktningen som aterkommer varje ar, fran det att bilen
ar tre ar, skall funktionell test av anpassningen inga i
beddmningen.

4.9 Belgien

CARA (Centre d’adaption a la route pour automobilis-
tes handicapés) som &r en underavdelning till det bel-
giska trafiksékerhetsverket (BIVV) har en central roll nir
det giller korkortsdrenden for férare med funktions-
nedsittningar eller dldre forare. CARA fungerar bade som
korkortsmyndighet och kompetenscentrum. Personalen
bestér av tre ldkare (deltid), tva psykologer, fyra arbets-
terapeuter med teknisk specialistutbildning med inrikt-
ning pa fordonsanpassningar, samt en administration.
Man ir pa vag att anstélla ytterligare personal med in-
riktning mot psykofysiologisk kompeterns. Uppgifterna
om Belgien har lamnats av Guido Baten som dr chef for
CARA.

Liksom i de flesta andra linder méste man dven i
Belgien ldamna en hilsodeklaration i samband med anso-
kan om korkortstillstdnd. Alla sékande som har nagon
form av funktionsnedsittning maste vanda sig till CARA
for att fa korkortstillstand. Det brukar arligen komma
ungefir 2.200 sokande till CARA. Innevarande ar (1999)
har man mérkt en 6kning (ca 250 sokande/ménad) vil-
ket skulle innebéra cirka 3.000 sokande under 1999.
Bland kunderna finns ocksa dldre bilférare som beho-
ver testas for en bedomning om de skall fa behélla sitt
korkort. Hos CARA gor man en beddmning (fitness to
drive”) som oftast innefattar en rad tester i syfte att
bedoma en sokandes mojligheter att kunna kora bil.
Bedomningen innehaller ocksa en beskrivning av vilken
anpassning som man anser att den sokande behdver ha
i sin bil. De tester man gor dr inriktade pa att bedoma
praktiska, fysiska och psykiska funktioner hos den s6-
kande. Om den stkande enbart har fysiska funktionsned-
sdttningar, t.ex. en paraplegiker, sa gors inga séarkskilda
neurologiska/psykologiska tester pa den sékande. Man
testar syn, reaktion, styrka, rackvidd och gor eventuellt
ett minnestest. Dessutom ingér alltid ett praktiskt kor-
test med ett bromsprov. Om man befarar eller rentav
kédnner till att den sokande har en neurologisk skada el-
ler funktionsnedsittning s& genomfor man ett ganska
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omfattande testbatteri som syftar till att faststilla orien-
tering och omfattning av nedsittningen. Forare over 75
ar far alltid genomgé detta mer omfattande testbatteri.
Efter bedomning och utfirdande av korkortstillstand
genomgar den sékande korkortsutbildning pa hemorten.
CARA bedriver inte sjdlv nadgon korkortsutbildning.
CARA har 17 bilar som &r utrustade sa att de gar att
anpassa efter olika behov. Dessa bilar kan lénas ut till
sokande for att anvidndas under utbildningen. Utbild-
ningen genomfdrs oftast vid nigon lokal korskola. Ef-
ter genomgangen utbildning gors ett forarprov hos
CARA, som sedan stiller ut korkortet med villkorsko-
der enligt samma modell som man nu anvénder i Sverige.
Koderna kommer ursprungligen fran Belgien och Neder-
landerna. Ibland skriver man in redundanta uppgifter
som t.ex. “manuell vixelldda” bara for att sirskilt pa-
peka att personen kan kora med manuell vixellada for
att undvika eventuella fragetecken vid en kontroll.
Efter godkint forarprov, bestiller oftast kunden sin
bil och anpassning av den, enligt den specifikation som
gjorts av CARA. Bilen kan dock inforskaffas och an-
passas i ett tidigare skede om man sd 6nskar. Anpass-
ningsfirman ser till att bilen blir registreringsbesiktigad.
Anpassningsfirman tar pa sig allt ansvar f6r den anpass-
ning som gjorts i bilen och skriver ut ett intyg. Bilprov-
ningens kontroll gors inte sa att man kontrollerar anpass-
ningen i forhallande till férarens behov. Detta dr en brist

* enligt CARA. Arlig kontrollbesiktning gors fran det att

bilen dr tre &r gammal. Vid dessa kontroller kontrolleras
ocksd anpassningen.

Enligt INCA Newsletter nr 2, maste en anpassad bil
i Belgien besiktigas innan den slapps ut i trafik. Firman
som har gjort anpassningen maste fyllai vissa formulér
och dessutom forklara sig vara ansvarig for det som dr
gjort. Efter godkénnande mérks registreringsdokumentet
med texten “anpassat fordon — se bilaga” och bilagan
beskriver mera i detalj hur anpassningen ser ut. Vid se-
nare kontroller ger denna bilaga god sikerhet for att
anpassningen inte @ndrats efter forsta besiktning.

I Belgien dr man ganska restriktiv med att godkénna
mer tekniskt avancerade anpassningar. Man godkénner
t.ex. inte 4-vigs joystick kontrollerade fordon oavsett
om det dr elektriska eller elektrohydrauliska system. Man
anser att dylika system stiller stora krav pa forarens
stabilitet sa att det finns risk for oavsiktliga eller svér-
kontrollerade rorelser hos foraren som kan resultera i
farliga mandvrar. Emellertid, har man nu i tva fall god-
kint ett elektrohydrauliskt styrsystem fran Nederldn-
derna. Foraren styr bilen med nagot som liknar ett cy-
kelstyre.

Nir det géller ckonomiskt stod till férare med funk-
tionsnedsittning, sa finns det mojligheter att soka medel
hos de sociala myndigheterna. I detta sammanhang kom-
mer man att stillas infor problemet att Belgien ir ett delat
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land med en flamldndsk och en fransk del. De tva de-
larna har separata ekonomier. Det ekonomiska stodet
kommer séledes att bero pa var man bor i landet. Det &r
mycket ovanligt att man kan fa stod for att kopa sjdlva
bilen och det finns en generell 6vre dldersgréins pa 65
ar. Man betalar ingen varuskatt (VAT) pa bilen och dess-
utom bara 6% pa underhall och reparationer om man har
en funktionsnedséttning pad 50% eller mer i nigon ex-
tremitet. Detta giller for hela Belgien. Nér det giller an-
passningsstod sa skiljer det sig mellan regionerna. I den
flamléndska delen giller att man soker forst och sedan
agerar under det att om man bor i den franska delen sa
“handlar” man forst och sedan ansdker om medel. I den
flamldndska delen finns en 6vre grins for vilka anpass-
ningskostnader man accepterar (300.000 BEF motsvarar
ungefir 75.000 SEK). Detta ticker ca 80 — 90% av alla
fall, enligt CARA. Det finns undantag dédr man accepte-
rar en hogre grins (obegransad) men det bygger pa re-
kommendationer fran CARA. I den franska delen finns
det ingen specifik 6vre kostnadsgréns for anpassningar,
utan man beslutar fran fall till fall. For bada regionerna
giller att man kan férnya sin ansdkan om anpassnings-
stod var 5:e ar. Men det kan dven ske tidigare dels bero-
ende pa om funktionsnedsittningen &r progressivt eller
om bilen anvinds i yrkestrafik. I princip ger man i dag
inget bidrag for automatvixel eller servo, men det kom-
mer att ges fran och med ar 2000. Tetraplegiker kan fa
stdd till installation av klimatanldggning (AC — Aircon-
dition). I vissa fall kan man fa stod till inkop av elektrisk
rullstol som #r godkind for att anvéndas som forarsite.
CARA o6nskar en bittre harmonisering med avseende pa
det ekonomiska stodet mellan regionerna. Yrkesskade-
forsidkringen kan i vissa fall betala bilanpassning, som
jamnstélls med protes, dven detta beror pA CARAs ytt-
rande i de enskilda fallen. Nir det géller ekonomiskt stod
for korkortsutbildning sé finns det vissa mdjligheter
beroende pa vilken typ av funktionsnedsittning det gil-
ler. Normalt (dvs. giller alla elever dven de som inte har
ndgon funktionsnedsittning) skall man kora minst 20 h
innan man far gora ett forarprov. En person med en
CPskada kan fa 6 — 10 lektionstimmar extra betalda,
personer med horselskador kan till och med f3 fler tim-
mar betalda. Aven hir #r det avgdrande vilken rekom-
mendation CARA gor. Tanken é&r att den extra utbild-
ningstid som ges, skall hjdlpa eleven att nd samma utbild-
ningsmassiga utgangslidge som en person utan funktions-
nedsittning. Aven detta stod ges via de sociala myndig-
heterna.

Som synes sa skiljer sig situationen i Belgien vésent-
ligt fran andra ldnder genom att rutinerna for kdrkorts-
drenden och fordonsanpassningar &r betydligt mer cen-
tralstyrt. Detta har naturligtvis bade fordelar och nack-
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delar. Nir det giller fordelar s kan man bl.a. peka pa
mojligheterna for en mer likvérdig bedomning av s6-
kande, samlad kompetens, goda méjligheter till uppfolj-
ning etc. P& den negativa sidan kan man tinka sig att
systemet kan bli stelt och konservativt, allt beror pa
CARAs ésikter i de enskilda fallen. Det belgiska syste-
met borde vara av stort intresse med tanke pa de funde-
ringar som framforts om ett svenskt kompetenscentrum.
Dock vore det dnskvirt att fa ta del av nagon brukar-
orienterad utvirdering av systemet. Forfattarna kidnner
dock inte till om det existerar ndgon sddan utvirdering.

4.10 Frankrike

Situationen i Frankrike &r for oss ganska oklar. De fa
uppgifter som vi har kommer frain Claude Marin-
Lamellet fran INRETS i Bron (Lyon). Det finns f6rord-
ningar som skall reglera férhallandena, men det verkar
som om dessa tillimpas olika pa olika orter. De nya be-
stimmelserna for korkort foreskriver att alla sokande
maste ha genomgétt en ldakarundersdkning. Men efter-
som de flesta ldkare inte har erfarenheter av funktions-
nedsittningar, s& ber de ofta om rad fran kollegor som
arbetar inom rehabiliteringen. Till ldkarnas hjélp finns en
tabell dér olika typer av rorelsenedséttningar beskrivs och
vilken hdansyn man bor ta vid utfardande av korkort och
beslut om vilken anpassning som behdver goras. Man
anger dock inte vilka specifika anpassningsdetaljer som
behovs. Beroende pa vilken funktionsnedsittning den
sokande har, sa kan det bli nddvindigt att besoka ett
rehabiliteringscenter som har tillgang till ett testfordon
med lamplig anpassning. Rehabiliteringscentret och en
korskola kan sen foresla en lamplig anpassning. Nagra
specifika tester for forare med funktionsnedsittningar
finns dock inte foreskrivna. Efter utbildning och trining
genomgér en korkortsaspirant med funktionsnedséttning
ett forarprov pa samma sitt som alla andra elever. Kor-
kort utfardas av regionala myndigheter (préfecture) dar
det ocksa finns en medicinsk ndmnd. Korkort kan ut-
fardas for en begrinsad tid (6 ménader till 5 ar) eller pa
obestdmd tid. Efter 5 &r maste man ldmna in ett nytt
lakarintyg. Forarplatsanpassningar maste ha ett nationellt
godkédnnande och uppfylla sdkerhetskrav (kollisions-
krav). Godkénnandet ges av motsvarande trafikinspektor.
Om det finns flera alternativa anpassningar sa dr det den
foraren sjédlv som far bestdimma vilken utrustning som
skall monteras in. En bilforare med funktionsnedstt-
ningar kan fa bidrag pd mellan 70 — 80% av kostnaderna
for anpassningen. I 6vrigt giller skattereduktioner som
for Italien (se nedan). Vid den érliga bilbesiktningen kon-
trolleras inte anpassningen pa nagot sirskilt sitt. Det ver-
kar inte heller goras ndgon form av kontroll med avse-
ende pa att foraren har fétt ritt anpassning.
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4.11 Italien

Uppgifterna om Italien dr dels himtade fréan ett officiellt
dokument som beskriver regler och rutiner for korkort
till personer med funktionsnedsittning, dels fran infor-
mationsmaterial fran FIAT som beskriver "AUTO-
NOMY” programmet (se nedan) och dels genom per-
sonlig kontakt med en person som arbetar inom "AUTO-
NOMY” programmet pé Fiat.

For att erhalla specialkorkort skall den handikappa-
des liamplighet provas av den lokala medicinska kom-
mitté (la Commissione Medica Locale) som dr behorig
att genomfora sddan undersokning. Lakarundersokningen
kan ocksé utforas av en annan kommitté &n den som
finns p& mantalsskrivningsorten. Ansokan om lidkarun-
dersokning gors genom att den sokande lamnar in ett
lakarintyg pa harfor avsedd blankett tillsammans med en
identitetshandling. Om den handikappade redan innehar
vanligt korkort (som skall dndras till specialkorkort) skall
detta uppvisas i stéllet for identitetshandlingen. I sam-
band med likarundersokningen kan den sékande upp-
visa ytterligare dokument och pa egen bekostnad fa hjilp
av en personligt vald ldkare.

Eventuellt 6verklagande av det beslut som fattats av
den lokala medicinska kommittén kan goras inom 30
dagar. Till ans6kan om férnyad provning skall fogas det
avslag som utfirdats av den lokala medicinska kommit-
tén. Generalstyrelsen for MCTC (Motorizzazione Civile
¢ Trasporti in Concessione), dvs. enheten med ansvar
for civil fordonstrafik och yrkesmissiga transporter,
meddelar den s6kande datum och vilken Overstyrelse
vederborande skall vinda sig till for den nya ldkarunder-
sokningen. Den handikappade kan pa egen bekostnad fa
hjélp av en personligt vald likare.

Under forutsittning att fordon med foreskriven spe-
cialutrustning anvinds, far den handikappade 6vnings-
kora och genomga de praktiska forarproven for att er-
hélla korkort. I korkortet skall ddrefter den foreskrivna
specialutrustningen anges (som kan komma att kontrol-
leras av MCTCs ingenjorer). Enbart fordon forsedda
med denna utrustning far framforas. Den handikappade
som redan innehar vanligt korkort behover inte genomga
nytt forarprov. Han eller hon har ritt att framfora alla
fordon som forsetts med den specialutrustning som
anges 1 det nya korkortet.

Giltighetstiden for specialkorkort dr fem ar, d&ven om
det ofta forekommer kortare giltighetsperioder pa grund
av den handikappades individuella hélsotillstand. For att
fornya specialkorkortet skall ett lakarintyg pa sérskild
blankett och en kopia av det befintliga korkortet inlim-
nas till den lokala medicinska kommittén senast 90 da-
gar innan det gamla korkortets giltighetstid 16per ut, till-
sammans med en begdran om att genomga ldkarunder-
sokning.
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Bilanpassningssystemet i Italien &r sé vitt vi vet fort-
farande till viss del antikt”, d4ven om de kanske sjdlva
inte tycker det. Redan tidigt pa 80-talet konstruerade de
ett podngsystem, ungefédr som det system som forsik-
ringsbolagen anvénder nir de skall faststélla graden av
bestaende invaliditet som underlag for utbetalning av
ersittning. Det vill sédga ett finger fick en poidng, en
avkapad (eller inte fungerande) hand, ben, fot gav olika
podng och sa vidare. Nar man riknade ihop fick man
dels en summa for bilstodet och dels en summa som
beskrev vilken anpassning som maste géras pa bilen.
Likaren har alltsé en nyckelroll i detta systemet. Enligt
INCA Newsletter nr 2, maste alla anpassade bilar i Ita-
lien besiktigas innan de kan anvéndas. Férutom bil-
besiktningen skall ocksa en lokal medicinsk myndighet
godkinna bilen for den enskilde anvéndaren. Det &r oklart
om det ingar nagot funktionellt kérprov. Efter godkin-
nande fors en anmérkning direkt in i registreringsunder-
laget och detta skall finnas i bilen. Alla dndringar med-
for ombesiktning och detta ansvar aligger anvdndaren.

Sedan 1998 har man infort att skattereduceringar
(inkops-, fordons-, registreringsskatt) for personer med
permanenta funktionsnedséttningar. Vid bilink&p sa be-
talar dessa bara 4% inkopsskatt pa bilen. De behover inte
betala registreringsskatt vid dgarbyte och de behdver inte
betala fordonsskatt. Vidare sa kan de lokala hilsomyn-
digheterna betala upp till 20% av kostnaderna for for-
donsanpassningen.

Under 1995 lanserade Fiat det sa kallade ”AUTO-
NOMY”-programmet som syftar till att forbattra mobi-
liteten for personer med fysiska funktionsnedséttningar.
Programmet omfattar bade kollektivtrafik och privat
bilism. Hiar kommer enbart privat bilism att beroras.
Programmet involverar bade lokala hilsomyndigheter,
rehabiliteringscentra samt transport- och hilsoministe-
riet. Det unika i detta &r att en biltillverkare har tagit detta
initiativ. Tillsammans med ett finansinstitut och ett for-
sdakringsbolag har Fiat etablerat ett tiotal "Mobilty
Centres” spridda over hela Italien. Vid dessa centra finns
dels medicinsk personal, arbetsterapeut och korinstruk-
tor. Tillsammans kan dessa personer gora en bedomning
av en person med fysiska funktionsnedsittningar for att
utrdna vilka majligheter det finns for personen att sjalv
kora en anpassad bil. Centrumen har tillgang till olika
testresurser, bl.a. en testrigg ddr man kan mita upp reak-
tionstid (visuellt stimuli), rickvidder, kraftresurser. Vi-
dare har man tillgang till testbana och testbil utrustad med
olika anpassningar. Vissa centra har specialiserat sig pa
olika typer av funktionsnedsittningar t.ex. tetraplegi. Det
helt unika med ’AUTONOMY ’-programmet &r dock att
Fiat har ett samarbete med nagra fortag som tillverkar
anpassningsdetaljer och Fiat garanterar funktion, sikerhet
och komfort om bilen anpassas med utrustningar fran
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dessa foretag. Man till och med utlovar att bilen skall
kunna anpassas av en Fiat-aterforséljare inom 48 tim-
mar. Fiat erbjuder ocksa en assistansservice baserat pa
en GSM-telefon och som omfattar bl.a. hjilp vid punk-
tering, motorstopp, stold, bogsering etc.

4.12 Spanien

Foljande uppgifter har lamnats av Dr Juan F Dols Ruiz
vid tekniska universitet i Valencia. Dr Ruiz &r ocksa sek-
reterare i den ad hoc grupp inom ISO som arbetar med
att ta fram en standard f6r handikappanpassningar for
forare av personbilar (se avsnitten Standarder och Kom-
petenscentrum nedan). I Spanien maéste en person med
funktionsnedsittningar som har betydelse for mojlighe-
terna att kora bil, ga igenom féljande steg. Forst och
frimst gors en medicinsk ldmplighetsprévning av en
lakare vid ett Medicinskt Center. Detta dr foreskrivet
enligt den spanska lagen som visserligen dr tvetydig och
foraldrad. Den medicinska provningen omfattar bade en
fysiologisk och psykologisk beddmning av personens
mojligheter att kora bil. Vid lamplighetsprovningen for-
skrivs ocksa vilken typ av anpassning som skall/bor
goras i bilen. Tyvérr dr man ofta omedveten om vilka
moderna tekniska mojligheter det finns att anpassa ett
fordon.

Om lamplighetsprovningen utfaller positivt sé kan den
sokande vinda sig till trafiksdkerhetsadministrationen
(Traffic Office Administration). Aven har gors en sub-
jektiv medicinsk bedomning av den skandes mdjlighe-
ter och lamplig anpassning foreskrivs. Tyvirr dr man
dven hdr omedveten om vilka tekniska mojligheter som
finns. Om den sokande fick avslag i forsta skedet, sa
kan han/hon vinda sig till ett annat center eller en lokal
hilsocentral for att f4 en ny lamplighetsprovning. Det
dr oacceptabelt att den sokande inte direkt kommer till
en instans som kan gora en riktig bedomning. Riskerna
dr stora att personer som mycket vil skulle kunna kora
bil med ritt anpassning aldrig far chansen.

Nar vl trafiksdkerhetsadministrationen dr positiva
och har accepterat den planerade anpassningen, sa maste
den sokande genomfora ett kdrprov i en bil med fore-
skriven anpassning. Direfter kan foraren f4 sitt korkort
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med eventuella restriktioner (t.ex. max tilldten hastighet).
Fore korprovet har den sokande genomgétt utbildning
och trining vid en korskola med sin privata anpassade
bil. Normalt har inte korskolorna tillgéng till anpassade
bilar och drfor blir den funktionsnedsatte sjilv tvungen
att kopa och lata anpassa sin bil, vilket kan bli dyrt och
ekonomiskt riskfyllt. Det finns vissa mojligheter att soka
statliga medel for anpassning, men de dr enligt uppgift
timligen begrinsade. Ibland hénder det att anpassnings-
foretag siljer och installerar anpassningsdetaljer som inte
inkluderas i den spanska lagstiftningen och da kan det
hénda att en person med funktionsnedsittningar star dir
med en anpassad bil, men inte kan fa korkort.

For att rdda bot pa dessa missforhallanden péborja-
des for manga ar sedan ett projekt lett av Dr. Ruiz i syfte
att forbittra rutinerna. Malsittningen dr att utveckla
objektiva experimentella metoder for att bedéma moj-
ligheterna for en person med funktionsnedséttningar att
kora bil och att testa olika anpassningsdetaljer (kontroll-
reglage).

I Spanien finns f6ljande lagar och férordningar med
avseende pa forare med funktionsnedsittningar:

¢ Anpassade fordon; Den kungliga férordningen
736/1988 beskriver proceduren (teknisk inspektion)
for att godkédnna handikappanpassade fordon.

¢ Korprov;

¢ Den kungliga forordningen 2272/1985 beskriver
fysiologisk och psykologisk test for lamplighets-
provning av forare med funktionsnedsittningar.

¢ EC 91/439 direktiv (1991) som reglerar procedu-
ren for nya EU-korkorten med avseende pa kodning
av funktionsnedsittningar och motsvarande anpass-
ningar.

¢ Anpassningsdetaljer; UNE 26450-95 (”Vigfor-
don, Teknisk specifikation av fordon avsedda att an-
vindas av forare med funktionsnedsittning”) Denna
standard reglerar vilka anpassningar som kan go-
ras pa personbilar for forare med funktionsnedsitt-
ningar men den tar inte upp vad som &r mest 1amp-
ligt med avseende pa olika funktionsnedséttningar.
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5 Utanfor EU

5.1 USA

Forhallandena i Sverige och USA skiljer sig at i manga
avseenden, men trots detta finns det flera anledningar
att ta med en beskrivning av hur det fungerar dir. Skill-
naderna beror delvis pa olika samhillssystem, vilket har
fatt konsekvenser inte minst ekonomiskt. Rutiner, reg-
ler, ansvarsfordelning och ekonomiska forhéllanden kan
vara mycket olika inom USA och man kan inte tala om
nagon enhetlig amerikansk modell for forare med funk-
tionsnedsittningar som kor anpassade bilar. Skillnaderna
beror till stor del pa att USA &r en federal nation som
bestar av ett stort antal stater. Det &dr framfor allt pa den
statliga nivan som det &r intressant att studera hur man
utformat samhillets stod till forare med funktionsned-
sittningar och vilka rutiner som man tillampar.

En orsak till att se lite ndrmare pd USA ér att man
dir redan tidigt under bilens barndom, ndrmare bestamt
efter forsta virldskriget, borjade bygga om bilar f6r
personer med funktionsnedsittningar (Koppa, 1990).
Dessa bilar, ofta T Fordar, var avsedda for hemvandande
krigsinvalider. Det finns alltsd en lang tradition av att
anpassa bilar till personer med funktionsnedsittningar i
USA. Hir finns ocksa en stor marknad for anpassade
bilar. Enligt NHTSA (National Highway Traffic Safety
Administration) s& uppskattar man antalet bilar med
nagon form av anpassning till ungefir 400.000 fordon,
det vill sdga 0.2% av alla bilar (NHTSA, 1997). I USA
finns det ganska manga foretag som har specialiserat sig
pé att bygga om bilar till personer med funktionsnedsitt-
ningar eller producera anpassningsdetaljer t.ex. Braun
Corporation (karosseriombyggnationer), Electronic Mo-
bility Controls (avancerade kontrollsystem typ joystick),
Ricon (rullstolslyftar) och Ez Lock (rullstolsinfdstningar)
ar nagra. Aven biltillverkarna sjilva har bidragit till ut-
vecklingen. Chrysler gjorde t.ex. manga kostbara krock-
tester med den golvsidnkta Voyager innan konceptet
sldpptes fritt. Arbetsbeskrivning och auktorisation av de
firmor som far gbra ombyggnader pa dessa bilar, t.ex.
Braun Co, styrs av Chrysler. P4 samma sétt som inom
manga andra omraden i USA sé dr det produktansvar som
till stora delar reglerar vad som sldpps ut pa marknaden.
Detta innebdr att producenten 4r ansvarig for eventuella
skador pa person eller egendom som eventuellt kan upp-
komma nér produkten anvidnds pa vad som kan anses
som ett normalt anvandningssétt. Tolkning av “normal
anvandning” leder ofta till réttstvister med stora skade-
standskrav. Detta har sidkerligen inverkat aterhéllande pa
vad producenterna vill slappa ut pa marknaden. Fore-
skrifter om vad myndigheterna tillater saknas oftast.

Under 1990 triadde en lag om tillgénglighet kallad
” Americans with Disabilities Act” (ADA) i1 kraft. Den har
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fatt stor betydelse for méanga personer med funktions-
nedsittningar. Handikappinstitutet (numera Hjdlpmedels-
institutet) har gett ut en rapport som beskriver erfaren-
heterna av denna lagstiftning (Augustsson, 1990).
Augustsson menar att USA &r utan tvekan det mest till-
géangliga landet i vérlden for funktionsnedsatta. Fram-
for allt mérks forandringen i hotell, skolor, offentliga
byggnader, restauranger och s& vidare. Dessutom har
ADA medfort att alla funktionsnedsatta numera har ritt
till tillgdngliga fardmedel, vilket har lett till att kollektiva
fardmedel har blivit mer tillgdngliga for funktionsned-
satta men dnnu aterstar mycket att gora. Den forind-
rade lagstiftningen har troligtvis ocksa medfort férand-
ringar i positiv riktning nér det géller bilar for forare med
funktionsnedsittningar.

Nir man betraktar USA sé &r det viktigt att halla i
minnet att USA bestar av ett flertal stater som i manga
avseenden dr mycket sjdlvstindiga. Det dr bl.a. myndig-
heterna inom staten som utfdrdar korkort och beslutar
om vilka krav som skall gilla for korkort, men korkor-
ten giller for hela USA. I vissa fall har detta forhéllande
lett till att personer flyttat till en annan stat for att dar
kunna fa det kdrkort som inte var mojligt att fa i den
stat han/hon bodde i tidigare. Korkorten ser inte heller
fysiskt lika ut i olika stater. Jamfor detta med att man
hér har infort EU-korkort. Pa federal niva bestimmer
transportministeriet vilka krav som skall gilla for vig-
fordon dven for anpassade bilar. Det dr genom NHTSA
och FMVSS (Federal Motor Vehicle Safety Standards)
som dessa krav utfdardas. Men det finns ocksé krav som
skall uppfyllas pé statlig niva. Ytterligare krav pa anpas-
sade bilar kan komma fran standardiseringsarbeten t.ex.
SAE (Society of Automotive Engineers) och ISO.

USA har inte den typ av sociallagstiftning som finns
i Sverige, som bland annat ligger till grund for det stat-
liga bilstodet till handikappade. Det finns saledes inte
ndgot generellt finansiellt stod till bilférare med funk-
tionsnedséttningar i USA. Men starka organisationer,
som Veterans Administration (VA), har sedan linge pres-
sat pa for att funktionsnedsatta ska kunna kora sin egen
bil. Idag finns det i huvudsak fyra olika mojligheter for
en privatperson att finansiera en anpassning av sin bil:
yrkesrehabilitering, Veterans Administration, forsikrings-
bolag eller privata medel. Nagot som &r unikt for USA
dr att det dr finansidren som dven till stor del bestdm-
mer vilka sdkerhetskriterier som skall gilla for anpass-
ningen. Naturligtvis bestdmmer finansidren ocksa vad
som ersitts och hur man skall faststdlla den sokandes
behov av anpassning. VA foreskriver en sérskild rutin
for hur sokande skall testas for att bestimma anpass-
ningsbehovet. Man har ocksa tagit fram ett testfordon
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med vars hjédlp man kan géra mycket avancerade under-
sokningar av en funktionsnedséattnings omfattning i for-
hallandet till uppgiften att kora bil. VA har ocksa sjdlv en
stor testavdelning didr man utvérderar hjilpmedel som
rullstolar och dven produkter for bilanpassning.

Runt om i USA finns det ett flertal rehabiliterings-
centra inriktade pa bilkorning. Organisation och personal-
sammansattning skiljer sig mellan olika centra. Men of-
tast finns det medicinsk och paramedicinsk expertis till-
sammans med kompetens inom rehabiliteringsteknik och
utbildning. Den paramedicinska personalen &r oftast
arbetsterapeuter med sirskild utbildning inom omradet.
Vissa centra #dr knutna till universitet t.ex. Center for
Rehabilitation Science and Biomedical Engineering vid
Louisiana Tech University i Ruston. Vissa centra har
specialiserat sig pa vissa typer av funktionsnedsédttningar
orsakade av t.ex. ryggmairgsskador, kognitiva funk-
tionsnedsittningar/skador. Gemensamt fr dessa centra
ar att de tar emot personer med funktionsnedsittningar
for utredning av vilka mojligheter det finns f6r den sok-
ande att kora bil. Finansidren kan foreskriva att man skall
vénda sig till ett viss centra men det varierar. Vid utred-
ningen har man oftast tillgéng till ett ldkarutlatande som
beskriver den sjukdom eller skada (diagnos och prog-
nos) som orsakar de funktionsnedsittningar som skall
bedomas. Det finns ingen standardiserad form for ldkar-
utlatandet, vilket ibland kan medfra att vésentlig infor-
mation saknas, t.ex. medicinering, forekomst av slag-
anfall, temperaturreglering. Det blir da viktigt att ta reda
pé dessa uppgifter och darfor dr det viktigt att ha till-
gang till medicinsk expertis vid centrat. Det dr alltid lakar-
utlatandet som ligger till grund for beslut om korkort.
Utredningen gors sedan sa att man utifran lakarutlatandet
bildar sig en uppfattning om vilka problem, begrénsningar
och resurser man kan forvénta sig finna. Man genom-
for ocksa speciella test, t.ex. reaktionstidsmitning,
styrke- och uthéllighetsmétning for att komma fram till
anpassningsbehovet. Oftast ingar ocksa ett praktiskt
korprov i en till viss del anpassad bil. Detta praktiska
korprov anses som mycket viktigt. Utredningen skall
resultera i en beskrivning av méjligheterna for korkorts-
innehay, vilken anpassning som behovs och hur utbild-
ningen skall utformas. Tyvirr verkar det som att ndr man
beskriver anpassningsbehovet sé foreskriver man ocksa
ett visst fabrikat. Fransett detta s& verkar uppldgget med
de amerikanska rehabiliteringscentra fungera bra. Vissa
centra erbjuder ocksa korkortsutbildning i internatsform.

I USA finns sen manga ar, en organisation kallad
ADED (Association of Driver Educators for the Disab-
led), som érligen arrangerar en vilbesokt konferens med
deltagare fran alla kategorier: ldkare, arbetsterapeuter,
sjukgymnaster, korldrare, tillverkare av anpassnings-
detaljer, ombyggare, myndighetsrepresentanter etc. Sam-
tidigt med konferensen har man en utstillning ddr man

VTI RAPPORT 447

visar framforallt anpassningsteknik och ombyggda bi-
lar. ADED arrangerar samtidigt ocksa kurser med skrift-
liga prov som man maste ga igenom for att jobba som
en ackrediterad expert inom omradet. ADED fyller sa-
ledes en viktig kompetenshdjande funktion som vi sak-
nar i Sverige. Trots detta sa verkar det som om man dras
med samma typ av kommunikationsproblem mellan yr-
kesgrupper/ansvarsomraden som vi kan se hir i Sverige.

Som tidigare ndamnts sé spelar den lokala staten en
viktig roll i sammanhanget, inte minst nér det giller
yrkesrehabilitering. De sociala myndigheterna i Staten
Connecticut har gett ut en broschyr som beskriver det
stod man kan fa om tillgang till bil ingér i en atgérd for
att hjilpa en person till arbete (Sidlovsky, 1999). Det
maste séledes finnas en koppling mellan arbete och till-
gang till bil for att detta stod skall vara aktuellt. Denna
koppling var tidigare starkare i Sverige, men finns trots
allt delvis kvar i bilstodskonstruktionen. I Connecticut
fungerar det pa foljande vis. Forst méste man faststilla
att: 1) den sokande har en funktionsnedséttning som
begransar mojligheterna till anstéllning, och 2) att tillgéng
till bil skulle underlitta mojligheterna till arbete. Déref-
ter blir den sokande remitterad till ett av tva rehabili-
teringscentra for utredning av mojligheterna till korkort
pa det sitt som beskrivits ovan. Utredningen ligger sen
till grund for offertinfordran och beslut om vem som
skall fa gora anpassningen. Den s6kande kan péaverka
beslutet om vem som skall géra anpassningen, men det
dr myndigheterna som bestimmer vilka anpassare som
far komma i fraga. Bilen far den sdkande sjdlv bekosta.
I broschyren finns vissa rekommendationer om hur man
bor vilja bil med tanke pa att den skall byggas om. Nir
man har beslutat vem som skall gora anpassningen sé
aligger det den sokande att folja och medverka i anpass-
ningsarbetet. Det vill siga den sokande skall vara med
vid anpassningsarbetet sa att man kan dstadkomma den
nddvindiga individuella anpassning som kan behovas.
Efter anpassningen skall bilen kontrolleras sa att den
uppfyller federala och/eller statliga sékerhetsstandarder
innan utbetalning verkstélls. I broschyren anger man
vem som dr bemyndigad att géra denna inspektion. De
anpassningar som kan komma att betalas av myndighe-
terna &r i stort sett bara det som krdvs for att den so-
kande skall kunna kora bilen. Vad som &r utéver detta
far den sokande bekosta sjédlv. Bilen med anpassning
kommer att dgas av den sokande och man betonar i
broschyren vikten av att man forsékrar dven anpass-
ningen. Vid forsta anpassningen sa betalar myndigheterna
upp till 100% av kostnaderna for anpassningen. Inom
tre ar efter anpassningen, bekostar man inga ytterligare
atgidrder. Efter tre dr sa kan man bidra med upp till 50%
av kostnaderna och efter fem ar sa kan bidraget uppga
till 100%. Detta beskriver i stort hur det gér till i en stat,
ndr det dr frdga om yrkesrehabilitering. Men som sagts
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tidigare, skillnaderna kan vara stora. Ett generellt pro-
blem verkar vara att man inte heller i USA gor nagon
egentlig formell leveranskontroll, som verkligen tar hin-
syn den aktuella férarens behov.

Om vi nu avslutningsvis atergar till den federala ni-
van s dr det virt att nimna att NHTSA verkar ha fatt
ett storre intresse av anpassade bilar. Detta har kommit
till uttryck i att man bl.a. har lagt fram ett férslag om
undantag for anpassade bilar nér det géller urkopplande
av inbyggda sidkerhetssystem, t.ex. krockkudde
(NHTSA, 1999). I vissa fall kan det vara nddvindigt att
koppla ur krockkudden som finns i ratten, t.ex. om fo-
raren anvidnder en rattspinnare. Vid en krock kan da
krockkudden komma att skada mer dn den skyddar. I
USA finns det krav pa att det skall finnas krockkudde
pa forarplats, vilket har lett till att det just nu pagar en
intensiv debatt om detta i USA, dir sdledes NHTSA del-
tar. Detta ir ett problemomrade som man dven i Sverige
borde ta upp till diskussion. Vidare har NHTSA lagt ut
ett frageformulér pa Internet, ddr personer med anpas-
sade bilar kan rapportera in problem med sina bilar eller
anpassningar. Slutligen kan det vara viirt att nimna att
SAE har gett ut ndgra standarder som giller anpassade
bilar (se tabell 5). SAE &r en amerikansk standardise-
ringsorganisation som dessutom har en kommitté som
sérkskilt arbetar med standarder for anpassade bilar.
Sammanfattningsvis kan man konstatera att det som &r
mest intressant med USA, dr det arbete som bedrivs vid
rehabiliteringsklinikerna och organisationen ADED.

5.2 Canada

Hir finns en standard med namn "CAN3-7323.1.2-M85
Adaptive automotive control systems for physically di-
sabled persons” som har varit géllande sedan 1985. Stan-

Tabell 5 SAE Standarder for anpassade bilar.

Structural Modifications for Personally Licensed Vehicles
to Meet the Transportation Needs of Persons with

- Disabilities

Test of Wheelchair Lifts for entry to or Exit from a
Personally Licensed Vehicle

Design Considerations for Wheelchair Lifts for Entry to or
Exit from a Personally Licensed Vehicle
Automotive Adaptive Driver Controls — Manual

~ Wheelchair Tiedown and Occupant Restraint Systems for
use in Motor Vehicles
Vehicle and Control Modifications for Drivers with

_ Physical Disabilities - Terminology

darden tar fram de kunskaper man hade pa den tiden och
dr inte uppdaterad. Trots detta har nagra andra ldnder
baserat sin standardisering just pa denna utgéva.

5.3 Nya Zeeland

Sedan 1988 har detta land ”down under” haft en stan-
dard kallad "NZS 5832:Part 1:1988 Driving controls for
people with disabilities. Part 1 — Hand controls”. Stan-
darden ticker handkontroller (handaggregat) som tilla-
ter att bilens originalpedaler sitter kvar, men tar inte upp
elektromekaniska produkter. Detta betyder inte att sa-
dana produkter inte accepteras, men att standardiserings-
gruppen inte ansag sig kapabel att beskriva dessa. I kra-
ven finner man att rorelser for gas och broms skall vara
”distinkt olika” for att undanrdja risken for forvixling.
Dessutom far rorelsen for gas inte kunna paverkas av
forarens dynamiska framétkastning under inbromsning.
Normalt skall detta 15sas sa att gasrorelsen skall ga bakat
eller i sidled.

Testkraven specificerar vibrationstest i 30 min i tva
olika riktningar, hallfasthetstest med 250 000 upprepade
rorelser, sprickbildningsinspektion och korrosionstest.
Produkterna skall vara mirkta med tillverkarens namn
och mirke (logo), samt ha ett serienummer. Efter god-
kannande skall ocksa standardens nummer, NZS 5832-
1, finnas pa produkten. Standarden har ménga detaljer
och rekommendationer fér montering osv. Den skulle
vara en bra utgangspunkt for skapande av en ny inter-
nationell standard. ISO kriver dock objektiva testmeto-
der for alla uppstéllda krav. Uttryck som “good” eller
“satisfactory” dr inte accepterade utan en tillhdrande
mitmetod. Kontrollformen by inspection” skall inte
anvidndas. NZS 5832-1 skulle darfor behova mycket
arbete innan den kunde bli en internationell standard.
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5.4 Australien

Australien och Nya Zeeland samarbetar nir det géller
standarder som reglerar handikappanpassade fordon.
Framfor allt har arbetet i Australien omfattat f6ljande
omraden:

¢ Bilstolar

¢ Rullstolar

e Rullstolsinfidstningar

o Rullstolslyftar

o Installation av utrustning

Den standard som namns ovan under Nya Zeeland tycks
ha varit utgangspunkten for en Australiensisk standard.
Standarden kallas dir “Motor vehicle controls — Adaptive
systems for people with disabilities part 1 and 2 (AS
3954, AS 3954.2). Del 1 beskriver generella krav. Dir
tar man upp vissa definitioner, krav pa design, konstruk-
tion och installation, men dven vissa funktionella krav
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och krav pa information. De funktionella kraven inne-
haller specificerade tester for handreglage for broms, gas
samt forlangda fotkontroller for broms och koppling. De
skall garantera ndgon form av funktionskvalité hos reg-
lagen. Detta kan nog betraktas som ett forsta steg men
dr inte tillrdckligt. Det vill sdga hir kan standarden vara
en bra utgangspunkt for fortsatt arbete. ISO TC 22 ad
hoc grupp (se nedan under standardisering) refererar
ocksa till denna standard. Det dr dock mycket intres-
sant att se att man i standarden tar upp mer “mjuka”
aspekter som att man skall genomftra en bedomning av
forarens behov av anpassning och att man skall beakta
fysiologiska och psykologiska aspekter med avseende
pa forarens situation nar man godkénner en anpassning.
Man anger dock inga metoder for hur detta skall métas
och utvérderas, men det &r viktigt att det finns marke-
rat som visentligt. Fragan 4r val dock om detta skall ingd
i en standard. Det kan vil ingd i direktiv men kan vara
svart att standardisera.
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6 Standardisering, bestammelser och direktiv

Forutom pa nationell nivé, som Standardiseringen i
Sverige (SIS) och Deutsche Industrie Normung (DIN)
i Tyskland, forekommer standardisering pa tva olika
internationella nivaer. ’International Standardization Or-
ganization” (ISO) utvecklar standarder som accepteras
over hela vérlden, medan "Comité Européen de Nor-
malisation” (CEN) gor standarder for den gemensamma
marknaden i Europa. ISO &r en gammal organisation som
traditionellt ligger lite fore CEN. Dérfor kan CEN “1éna”
definitioner och testmetoder frdn ISO men sjilv stélla
upp de krav som skall gilla i Europa.

I Europa anvinds inom fordonsomradet ECE, reg-
lementen som mest behalls for dldre fordon och dir det
inte finns nagra EEC-direktiv firdiga. Nya fordon be-
siktigas efter EEC-direktiven. Tabell 6 visar en samman-
stillning 6ver relevanta EEC- och ECE-standarder.

ECE betyder “Economic Commission of Europe” och
ar en FN-organisation med adress Geneve i Schweiz.

EEC betyder "European Economic Comission”, vil-
ket dr en dldre beteckning pa Europeiska Unionen (EU)
och har foljaktligen sin adress i Bryssel i Belgien.

ISO-standarder ir frivilliga att folja for producen-
terna, men vanligen ger det stora fordelar att en produkt
ar relaterad till en standard, t.ex. for elektriska kopplingar
och annat. En ISO-standard kan fa 6kad betydelse om
ett lands nationala foreskrifter hinvisar till testmetoder i
en standard. Sa &r t.ex. fallet for brannbart material i
fordon. I stéllet for att gora egna testmetoder, skall ma-
terialet uppfylla ISO 3795 om brandhastighet.

CEN-standarder dr obligatoriska for produkter som
skall séiljas i Europa. Standarderna bygger juridiskt pa
ett eller annat EU-direktiv och de mest kdnda hir &r
”Medical Device Directive” (MDD) och "Machine Di-
rective” (MD). Vidare finns ett stort antal direktiv inom
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fordonsomradet, t.ex. om typgodkdnnande av fordon.
For denna rapport dr den forstndmnda mest intressant.

MDD skall gilla for all teknisk utrustning pa sjuk-
hus, men i definitionen av “medical devices” ingér ocksa
detaljer och anordningar som skall “ersitta eller kom-
pensera for personens reducerade funktion” dvs. funk-
tionsnedsittning. Alla tekniska hjdlpmedel for personer
med funktionsnedsittningar ingér darfor hiar. Men detta
har gett stora problem inom fordonsomréadet ddr man
redan har strikta direktiv. Som ett exempel kan namnas
handaggregat for gas och broms. Denna utrustning pa-
verkar i hog grad fordonets trafiksidkerhet, men &r kon-
struerad for att kompensera for en funktionsnedsattning
hos foraren. Produkten hade darfor inte tagits fram om
inte funktionsnedsatta forare hade haft behov av den.

Diskussionen pagar @nnu, men om man tittar pa rull-
stolstransport, dr man ganska dverens: Rullstolen &r
MDD, rullstolsinfdstningen dr MDD, specialbiltet for
rullstolspassageraren d&r MDD, medan hissen for att
komma in i fordonet & MD. Ovrig utrustning i en an-
passad bil dr inte definierad i systemet, men represen-
tanter for TUV i Tyskland menar bestimt att de skall
folja fordonsdirektiven, dvs. varken MDD eller MD.
Detta dr ytterligare ett argument for att speciella regler
eller standarder for specialanpassning av fordon behtvs
i Europa.

MDD framhiver produktansvaret och példagger en
tillverkare att gora en “riskanalys” dér alla tinkbara an-
vindningar, ocksa normalt missbruk, skall genomgas
och granskas med avseende pa faror och skador som
kan uppsta. Det dr viktigt att komma ihag att produkt-
ansvaret varar hela produktens specificerade livslangd,
inte bara under garantitiden!
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Tabell 6 Direktiv och standarder som dr tilldmpliga vid bilanpassningar i Europa (frdan Veenbaas & Brekelmans, 1996).

| EEC 74/60 ECE 21
EEC 89/336

| BEC 71/320, BCE 13
EEC 35
EEC 74/297,ECE12

TEe 3>
EEC 74/297  BCE 17

EEC 70/311, ECE 79

 EEC 74 /297, ECE12

' EEC 76 /756 , ECE 48

BEC 78 317
EEC 78 /318

| EEC 77/ 649
ISO 4040

EEC 71/ 127

EEC 77/649, ISO 6549
ISO 4513, ISO 6549
ISO CD 10542

ISO WD 7176-19
Saknas

Saknas

Saknas

DIN 13249

 DIN 75 078

D H-punkten dr en referenspunkt pé forare placerad ungefir vid hoftleden. H-punkten anvinds nir man skall still
upp sitt-, utrymmes och rdckviddskrav pa forarplatsen.
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6.1 ISOTC 22

ISO har en Technical Commitee (TC 22) som har an-
svar for "Road Vehicles”. Hidrunder sorterar en arbets-
grupp Working Group 4 (”Accessibility of vehicles to
the physically handicapped” WG4 ) som har lagt ner
mycket arbete pa tillginglighet for funktionsnedsatta pa
bussar och andra transportfordon. Deltagarna dr i for-
sta hand representanter fran europeiska biltillverkarna
(tunga fordon), karosseriverkstiader och transportmyn-
digheter. Gruppen bestdmde sig 1991 for att dven gora
en standard for handikappanpassade personbilar. Det
forsta utkastet var alldeles for déligt och stoppades av
ISO sekretariatet. Under 1995 beslutade man att gora
ett nytt forsok, och en ad hoc group bildades. Detta
arbete leds av Dr Juan F Dols Ruiz, fran det tekniska
universitetet i Valencia (Polytechnic University of Valen-
cia, Spain). Fran Sverige deltog Karosseriverken AB,
som &r specialist pa anpassningar av fardtjanstfordon och
i vissa moten dven Bords Elektromekaniska Verkstad
(BEV). Fran Norge har bl.a. RICON Scandinavia i Oslo
deltagit. RICON och Zawatzky frén Tyskland deltog som
anpassningsspecialister.

Vid ett méte i oktober 1998, deltog John Fulland ater-
igen pa uppdrag av VTT inom ramen for detta projekt.
Det visade sig att oenigheten var stor och att arbetet
visade mycket liten framgang. En anledning till detta kan
vara att ISO inte prioriterar standardiseringsarbeten pa
omraden ddr det redan finns foreskrifter och direktiv.
Det menar man att det gor hir dven om de inte innehal-
ler nagra detaljer avseende anpassningsutrustning — s
nu gar man alltsd i cirklar! De deltagande experterna i
ad hoc gruppen kdmpar i hog grad for sina egna lands
synpunkter, och lagger for litet varde pa vad som &r bra
tor brukarna — de funktionsnedsatta. I Norden vill man
gidrna lata en funktionsnedsatt person fa prova om en
speciell anordning kan fungera for honom/henne (t.ex.
kora fran rullstol, anvinda joystickstyrning), medan lan-
der liangre soderut hellre vill ha klara regler som sétter
grinser for vad som kan tillatas dndras pa en bil dven
om detta skulle begrinsa mobiliteten for de funktionsned-
satta. En del ldnder konstruerar trosklar” for bilforare
med funktionsnedsittningar trots att statistiken i alla ldn-
der, i den man den finns, visar att bilférare med funk-
tionsnedsittningar inte dr mer inblandade i olyckor 4n
andra forare. I Norden har man 14tit handikappade an-
vinda de mest avancerade 16sningarna — och olycks-
statistiken tycks inte peka pé en okad risk trots detta.
Men vi vet egentligen for lite om detta.
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Arbetet i ad hoc-gruppen har lett fram till ett férslag om
att inrétta en ny arbetsgrupp direkt under TC22 for att
arbeta fram ett forslag till en standard kallad “Driving
controls for people with disabilities”. Detta forslag till
arbetsgrupp har varit ute till omrostning (februari 1999)
och for Sveriges del har detta drende handlagts av
Svensk Material- & Mekanstandard (SMS) och efter
yttrande av Handikappforbundens samarbetsorganisation
rostade Sverige ja till detta forslag och man nominerade
en representant frin Handikappforbundens samarbets-
organisation som deltagare frin Sverige i en eventuell
arbetsgrupp. Vid ett mote som holls under mars 1999
med deltagare fran Vigverket, Hjdlpmedelsinstitutet, BEV
Euroaid AB, VTI samt SMS diskuterades ett forslag till
att inritta en svensk referensgrupp for detta omrade. De
som deltog i motet var eniga om att det skulle vara bra
att bilda en svensk referensgrupp med representanter for
tillverkare, myndigheter, brukare och forskning om ett
standardiseringsarbete kommer igdng. Det kan vara ett
bra sitt att driva igenom en standard som skulle passa
for de svenska forhéllandena. Det dr viktigt att ha en bred
forankring i ett sddant arbete. Om ett ISO-arbete kom-
mer till stdnd, s maste Sveriges medverkan ske genom
SMS, vilket dr forenat med kostnader som SMS méste
fé tickta. Hur detta skulle kunna 16sas limnades éppet.
Vid moétet var dock resultatet av ISO-omrostningen fort-
farande oklart. Efter detta har det framkommit att
Sverige, Spanien, Italien och Japan rostade for inrdttande
av en arbetsgrupp inom ISO. England och Tyskland
rostade nej och ett flertal linder rostade inte alls. Det
behdvdes fem positiva roster, vilket innebdr att for nir-
varande dr drendet vilande och ett nytt mote med ad hoc-
gruppen skall hallas i november 1999 i Valencia. Initia-
tivtagaren, Juan Dols Ruiz, kommer enligt uppgift att
arbeta vidare for att fa ytterligare nagot eller nagra land/
lander att rosta ja. P4 sikt kommer det troligtvis att bil-
das en ny arbetsgrupp inom ISO.

Ytterst bor anstringningarna vara inriktade pa att fa
fram myndighetsdirektiv. Med det mélet sa finns det en
viss osidkerhet om de svenska insatserna bor satsas pa
en ISO-standard eller pa CEN eller mojligtvis pa ett di-
rektiv fran EU fran DG VII som har ansvar fér transport-
omradet. For nidrvarande finns det sa vitt vi vet, varken
nagot EU eller CEN initiativ inom detta omréde. Oklart
dr dock vad det ovan beskrivna INCA-projektet kom att
leda fram till. Det verkar saledes som om det mest fram-
skridna alternativet @r det ovan beskrivna ISO TC 22
arbetet.
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7 Kompetenscentra och informationsspridning

7.1 Inledning
Ett nationellt kompetenscentrum kan vara uppbyggt pa
olika sitt och ha olika funktioner, men oftast dr det en
nationell resurs ddr man samlat personer som dr mycket
kompetenta inom ett fackomrade. Ibland talar man ocksa
om ”spetskompetens”, men da tinker man ofta pa en
institution som #r virldsledande, eller i alla fall har en
vilrenommerad tillimpad eller teoretisk verksamhet inom
omradet oftast med en forskningsinriktning. Nér det
giller anpassade bilar och bilférare med funktionsned-
sdttningar ser man oftast tendenser till att kompetens
samlas i kombination med rehabiliteringskliniker eller
sjukhus. Andra ganger kopplas bilanpassningskompetens
till institutioner som arbetar med trafiksidkerhet eller
korkortsutbildning eller hos anpassningsforetag.

Uppgifterna for ett kompetenscentrum kan naturligt-
vis variera men med tanke pa det aktuella problemom-
radet sa handlar det om att gora en samlad och tick-
ande kompetens tillgdnglig, tillimpa och utveckla kun-
skapen inom omradet, samt att aktivt sprida den. Det
giller ocksa att klart definiera malgruppen och stilla upp
utvirderingsbara verksamhetsmal. Vi skall nu se hur man
gétt tillviga i ndgra olika ldnder for att samla, tillimpa
och sprida kunskap om funktionsnedsittningar och bil-
anpassningar. Langre fram i texten (avsnitt ’Slutsatser
och rekommendationer”) ges nagra forslag till hur man
skulle kunna utforma ett kompetenscentrum i Sverige.

En viktig del i det vi kallar formedlingsprocessen av
korkort och anpassad bil till forare med funktionsned-
sdttningar dr informationsspridning. Detta tas upp i ett
sarskilt avsnitt efter det féljande.

Detta kapitel avslutas med en sammanfattning som
beskriver ndgra olika modeller for kompetenscentra och
informationsspridning.

7.2 Exempel pa kompetenscentra i olika lander
Ett sitt att samla upp kompetens ir att bilda ett informa-
tionscentrum. Bade i Nya Zeeland och i Nederliinderna
byggde man tidigt upp bra bibliotek inom rehabilitering,
tekniska hjdlpmedel och bilanpassning. Pa forfragan
skickade man ut kopior till terapeuter eller andra pro-
fessionella eller 1 Gvrigt intresserade personer s att de
hade kidnnedom om den senaste kunskapen inom omra-
det. Fran denna utgangspunkt utvecklade de tva naimnda
centrumbildningarna sig olika, kanske beroende pa den
minskliga faktorn och de anstélldas personliga interes-
sen.

”IRV-Bibliotheek” i Hoensbroek, Nederldnderna, for-
blev en pappersinstitution, medan "New Zealand Disa-
bilities Resource Centre” (NZDRC) med hjilp av aktiva
terapeuter och tekniker blev en formedlingsinstitution,
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dir t.ex. rullstolar forbittrades och bilar byggdes om for
forare med funktionsnedsittningar. Genom &ren har
NZDRC utvecklat nya produkter och initierat standar-
der pa bil- och hjédlpmedelsomradet. Nu gors inga flera
bilanpassningar, men NZDRC har sin funktion inom tek-
nisk provning av produkter och kontroll av fardigan-
passade fordon — for att kvalitetssdkra det nationella
bilstodet. NZDRC ir inte involverad i nagon forskning
som vi kénner till.

I Belgien kom ett kompetenscentrum till stand pa
ett annat sétt. Kérkortsmyndigheterna hade pa 70-talet
stora problem med vilka av de funktionsnedsatta som
borde — eller inte borde — fa sitt korkort. For att elimi-
nera lokala olikheter, skapade man ett kompetenscentrum
1 Bryssel dit alla med medicinska besvir fick dka for
beddomning av sin kdrforméga. Detta kallas, som tidi-
gare namnts, for ”Centre d’adaption a la route pour auto-
mobilistes handicapés” (CARA) och administreras un-
der det belgiska “trafiksédkerhetsverket”. Personalen ut-
gors av arbetsterapeuter och sjukgymnaster med tek-
nisk utbildning samt psykologer och administrativt stod.
Klienter hanvisas hit frn de lokala korkortsmyndigheter-
na for utvardering av mojligheten att £, eller fa behélla
ett korkort. De flesta kunderna &r personer med funk-
tionsnedsittningar, men dven dldre bilférare kommer hit
for att bli bedomda. CARA disponerar ett antal bilar som
kan anpassas och forses med dubbelkommando. Om
resultaten fran testerna dr positiva, kan personen {2 lana
med sig en skolbil till hemorten och genomfor dér sin
utbildning med en lokal korldrare. Nar korkortet dr klart,
lamnas bilen tillbaka och den egna bilen kan bestéllas och
anpassas pa samma sétt. CARA har h6g kompetens med
avseende pa trafiksédkerhet, fysiska och kognitiva funk-
tionsnedséttningar. CARA bedriver viss egen forskning
pé det material som man samlar in genom de olika tes-
terna. Man foljer ocksa upp hur det gér for de personer
som har passerat institutet. Bl.a. tar man reda pé i vil-
ken grad personerna har varit inblandade i trafikolyckor.
Tyvirr publicerar man sig for lite for att kunskapen skall
fa tillrdcklig spridning. Se dven under Belgien ovan.

I Danmark hade ”Landsforeningen af Polio-, Tra-
fik- og Ulykkesskadede” (PTU) pa 70-talet en mycket
kunnig arbetsterapeut som intresserade sig for transport
och motorfordon fér funktionsnedsatta. Det gjordes
systematiska undersokningar vid PTU som publicera-
des och under tidigt 80-tal hade man landets bista ex-
pertis inom bilkdrning med anpassade bilar. PTU byggde
upp tva avdelningar som hade anpassade flexibla demo-
bilar. Nir terapeuten, ofta i samarbete med en anpass-
ningsfirma, hittade basta 19sningen for en klient, juste-
rades/anpassades bilen och den anlitade korldraren kunde
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gora ett praktiskt kortest. Den rapport som utfardades
fréan PTU utgjorde sedan grunden for tilldelning av bil-
stod. PTU drivs av en forening som maste tdcka sina
kostnader genom att kunderna betalar for tjansterna. Nar
kunden hinvisas fran en kommun eller en hjdlpmedel-
central i ett bilstodsdrende, far dessa betala kostnaderna
och detta har lett till att kommunerna forsoker hitta bil-
ligare végar, t.ex. genom att anlita anpassningsfirmor.
Detta har medfort att bade arbetsmingd och intékter har
varit osikra och varierande for PTU, men nu gar det bra.
Det dr nodvindigt med en viss storlek pa verksamheten
for att man skall kunna hélla kompetensen pa en accep-
tabel niva. Forskning bedrivs inte vid PTU.

I Storbritannien fanns det traditionellt inget bilstod,
men personer med funktionsnedsittningar fick sig till-
delade korkortsfria, trehjuliga fordon, sakallade " Trikes”.
Pa 80-talet slutade man bygga dessa speciella fordon och
anvinde de som skrotades till reservdelar for de allra
sista. For att tdicka behovet av mobilitet maste ett stort
antal funktionsnedsatta skaffa sig korkort och egen bil.
Radgivning om medicinska och funktionella mojlighe-
ter dok upp vid flera rehabiliteringskliniker och sjukhus.
Man byggde upp flera kompetenscentra s.k. Assess-
ment Centres”. Vi skall hér ta upp tva av dessa “"Banstead
Mobility Centre” (Banstead) och "Mobility and Vehicle
Information Service” (MAVIS), bdda i Londons nira
omgivning.

I Banstead lag ”Queen Elisabeth Hospital” som spe-
cialiserats pa rehabilitering. Genom god kontakt och
mycket vélvilja fran leverantorer av rullstolar och bilar/
anpassningar, har man kunnat "hyra” in (till nolltariff)
rullstolar och bilar for utprovning av forare med funk-
tionsnedsittningar. Kunderna kommer pa eget initiativ
for att fa konsumentrdd om hur de skall anvinda sina
privata pengar, men de kan ocksé vara hénvisade fran
korkortsmyndighet. Vid bestillning av konsultation be-
stimmer man om det skall vara ”full assessment” eller
“passenger assessment”. De forstnimnda utprovas for
korkort, och de andra for fastsdttning av rullstol, hur
man kommer i och ur bilen etc. Ett fullstandigt prov tar
hela dagen och fungerar ungefar som vid PTU. Banstead
drivs av en stiftelse (foundation) och kunderna far be-
tala for tjdnsten. Personalen bestar av terapeuter, psyko-
log, ldkare, ortoptist och kontrakterad korldrare.
Banstead gar lite djupare med avseende pa att bedoma
kognitiva och perceptuella funktioner/funktionsnedsétt-
ningar och har specialiserat sig pa hjarnskador och
strokes. Banstead har genomfort ett forskningsprojekt
just pa dessa diagnosgrupper (t.ex. Simms & O’Toole,
1993).

Det andra centret, MAVIS, kom till som ett resultat
av Department of Transport (DoT) ansvar for de funk-
tionsnedsattas mobilitetsbehov. DoT etablerade tidigt en
sarskild grupp som skulle ombesorja att alla transport-
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medel med tiden skulle bli tillgdngliga for alla. Denna
“Disability Unit” féar alla transportplaner till granskning
och har fram tills nu ordnat s att manga busslinjer kan
anvindas av rullstolsburna samt stdllt upp krav pa att ar
2000 skall alla taxibilar i London vara tillgingliga for
personer med funktionsnedséttningar. For privata bilfo-
rare upprittades MAVIS, som ett statligt kompetens-
centrum for anpassning av personbilar. MAVIS haller till
i Crowthorn ddr DoT hade sin stora trafikforskningsan-
laggning. De har tillgang till nirmare 20 demobilar med
olika anpassningar. Bilarna dgs av biltillverkare och im-
portorer. Personalen bestar av korlédrare och terapeuter.
MAVIS tjinster dr gratis for kunderna. Méanga hinvisas
frén korkortsmyndigheten for utprovning efter andringar
av medicinska forutséttningar for korkort. MAVIS be-
driver ingen egen forskning och har sin expertis inom
formedlingsteknik, dvs. hur man enklast hittar fram till
ritt bil och ritt anpassning.

“Forum of Assessment Centres” &r en organisation
som samlar alla de 12 kompetenscentrena som nu, 1999,
finns i England, Wales, Scotland och Irland. Bade Fo-
rum och de olika centrumen anordnar kurser for kor-
larare, terapeuter och andra professionella for att sprida
ut kompetens, men ocksa for att kurserna ger en vil-
kommen extrainkomst. Organisationen ADEPD spelar
ocksa en viktig roll genom de kurser som man ger och
den ackreditering som goras av framst trafikldrare och
arbetsterapeuter (se dven Storbritannien ovan).

For Storbritanniens del skall vi ocksd nimna "Mota-
bility” som inte dr ndgot egentligt kompetenscentrum
enligt ovanndmnda definition, men de bygger av eget
interesse upp en teknisk kompetens for test av anpass-
ningsprodukter (se dven under avsnittet Storbritannien
tidigare i texten). I sin egenskap av storinkdpare kan de
stdlla krav pa kvalité pa det pengarna anvinds for, och i
brist pa en myndighetsreglerad registreringsbesiktning,
har de forsokt fa till ndgot liknande i egen regi (se dven
bilaga 4).

I Norge ingick ett kompetenscentrum i den organisa-
tionsplan som infordes for bilformedlingen 1995. Brukar-
organisationen "Norges Handikappforbund” (NHF) hade
redan 1989 Oppnat ett kompetenscentrum efter mons-
ter fran de engelska ” Assessment Centres” som beskrivs
ovan. Tanken var att NHF s medlemmar skulle fa basta
mojliga information och kunna besoka centret fritt.
Denna sociala funktion skattades hogt av manga perso-
ner med funktionsnedséttningar. Intdkter skulle komma
genom att RTV (forsidkringskassan) kunde bestilla ut-
virderingar av (potentiella) forare med funktionsned-
sattningar och betala for dessa, pa samma sétt som PTU
i Danmark. Nagra inkomster fick man ocksé genom att
centret tog hand om ateranvindbara anpassade bilar it
RTV och iordningstillde dessa for ndsta anvéindare.

Ekonomiskt kunde detta anda inte bira sig och RTV
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var inte villiga att satsa mer medel direkt i centret. NHF
beslutade dirfor att ldgga ner verksamheten, pa samma
géng som nya rutiner for férmedling av anpassade bilar
utreddes av RTV. Resultatet blev att RTV kopte ut NHF,
flyttade centret till det nyetablerade HMS (hjilpmedels-
centralen) i Oslo, dopte det till "Landsdekkende Bilsen-
ter” (LBS) och fortsatte verksamheten med reducerad
tillgdnglighet. Nu maste kunderna vara hinvisade fran
HMS innan man kan goéra ett avtal. Bemanningen pa
centret bestar av tekniker, korskolldrare samt terapeut
och utvirdering av korférmaga ir en av de stora upp-
gifterna. Korutbildning ges vid centret, men dock inte
anda fram till forarprov. Detta gors av lokala kdrskolor
pé anvindarens hemort, men det sker ofta i samarbete
med LBS. Den kompetens som byggts upp dr helt inom
formedlingsteknik. Det drivs ingen forskning vid centret.

LBS har anordnat kurser for bilférmedlare i resten
av Norge och dr RTV s yttersta kompetens pa bilar och
mopeder som hjdlpmedel for funktionsnedsatta perso-
ner. Detta gjordes tidigare av RTF (Réadet for tekniske
tiltak for funksjonshemmede) vid SINTEF som ocksé
sammanstillde ett speciellt kompendium bestdende av
flera kataloger (se under SINTEF i Referenslistan och i
avsnittet om Informationsspridning). Syftet var att for-
soka infora en gemensam terminologi, ka forstéelsen
for samarbete och dirigenom fa en bittre kvalitet pa
anpassade bilar. Den tryckta information som utgavs av
SINTEF/RTF har dock inte blivit omhéndertagen efter
det att SINTEF lade ner denna verksamhet.

Forutom LBS har Norge ocksa ett litet kompetens-
centrum i Trondheim dar SINTEF har byggt upp ett
laboratorium som bedomer korférmagan hos personer
med funktionsnedsattningar. Kortestet gors med hjélp av
en enkel statisk bilsimulator dir “foraren” sitter i en bil
och foljer en videobild pa en skérm. Utifran kdnnedom
om olika diagnoser, en syntest och resultatet fran simu-
latorn, ger beteendeforskarna rad till kérkortsmyndig-
heten om den testade personens trafiksidkerhet som bil-
forare. Det insamlade materialet &r fortfarande for litet
for att anvindas for forskning, men man har férhopp-
ningar om framtidiga projekt.

I Italien har den medicinska utvérderingen av bil-
forare med funktionsnedsittningar varit hogt prioriterad
under lang tid. Det gors inga praktiska prov med utrust-
ning innan ett medicinsk center ger sitt tillstand for kor-
ning. Med en felaktig eller okunnig medicinsk beddm-
ning kommer foljaktligen aldrig en person med funk-
tionsnedsittningar att fa en chans att kora bil. Ett av
problemen har varit att 6ka den kunskap ldkarna har om
de tekniska mojligheter som finns att anpassa en bil. Som
forsta biltillverkare i virlden har FIAT visat interesse for
att hjélpa bilkdpare med funktionsnedsittningar. Genom
sitt ’AUTONOMY” program har FIAT etablerat ett tio-
tal "Mobility Centres” runt om i landet. Personalen be-
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star av medicinsk personal, arbetsterapeut och korlirare
som tillsammans skall gora en utprovning av personen
for att hitta lamplig biltyp, anpassning och vig till kor-
kort. Mitning av personens resurser (kraft, rdckvidd,
reaktionsformaga etc.) gors i en bilattrapp. Avsikten &r
inte att bedriva forskning vid dessa centra, i alla fall inte
i borjan. Mer beskrivning finns i texten om Italien.

I Spanien har det medicinska intyg som skall till for
att man skall fa borja 6vningskora, varit lika svartillgéng-
ligt som i Italien. Likarnas kunskap om bilanpassningar
behover okas. For att ge personer med funktionsnedsitt-
ningar béttre mojligheter att fa en objektiv bed6mning
Valencia” de senaste aren byggt upp ett laboratorium med
en statisk bilsimulator for utprovning (Dols Ruiz, 1998).
I simulatorns forarplats finns det stora mojligheter att
anpassa forarplatsen s& att man kan kompensera for
ménga olika funktionsnedsittningar. De tekniska installa-
tionerna #r nu firdiga och forstksverksamheten héller
pa att startas upp. Metodiken paminner om den som &r
omnimnd for SINTEF ovan, man later personen gora
ett prov i simulatorn och bedémer sedan resultatet utan
négon praktisk bilkérning pa vig. Simulatorn ger moj-
lighet att médta personens fysiska prestanda, samt att testa
koncentrations- och reaktionsformaga, men kan inte fullt
ut ersitta verklig bilkérning. Risken finns dock for en
alltfor string bedomning, dvs. att en person som skulle
fa korkort i Norden, inte far mojlighet att prova pa att
kora i en 6vningsbil. Om man ldgger avslagsnivan litet
for 1agt, nagot som skulle vara mer humant, kan man
naturligtvis riskera att ndgon enstaka person startar ov-
ningskorning, men @nda aldrig uppnar sitt korkort, men
da har samhdllet i alla fall gjort vad man kunnat. Av er-
farenhet vet man att ett lands svara ekonomi, eller even-
tuellt hoga trafiksidkerhetsambitioner, kan vara orsak till
att funktionsnedsatta behandlas efter striangare regler nir
det kommer till bilk6rning. Personalen vid centret be-
star av tekniker och psykologer och resultaten fran for-
soken kommer troligtvis att anvidndas for senare forsk-
ning.

Avslutningsvis skall vi ta upp situationen i Sverige.
Nagot egentligt kompetenscentrum for bilforare med
funktionsnedséttningar och anpassade bilar finns inte och
har aldrig funnits hdr. Det finns ett trafikmedicinskt
centrum vid Huddinge sjukhus som har varit verksamt
under manga ar. Verksamheten vid centret har frimst
varit inriktat pa kognitiva problem med en tonvikt pa
dldre bilfrare. Vid centret finns medicinsk och psyko-
logisk expertis. En trafikinspektor finns ockséa knuten
till verksamheten. P4 senare tid har det ocksa tillkom-
mit en sjukgymnast med ldng erfarenhet av att utreda
och hjilpa personer med funktionsnedsittningar. Utbild-
ningskompetens och teknisk expertis finns dock inte.
Centret bedriver bade forskning och klinisk verksam-
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het. Centret anlitas som remissinstans vid koérkorts-
drenden. Vid en utredning genomfors: Lakarundersok-
ning, neuropsykologisk testning och ett praktiskt for-
arprov. Utredningen avslutas med en korkortskonferens
dar inblandade experter gér en sammanfattande bedom-
ning.

Vid Karolinska sjukhusets neurologiska klinik finns
en bilsimulator som anvénds som ett testverktyg vid
utredning av personer med hjirnskador. Verksamheten
vid kliniken dr framst klinisk, men dven forskning be-
drivs. Aven vid andra medicinska instanser, t.ex. rehabi-
literingskliniker, bedrivs viss verksamhet med inriktning
pé bilk6érning, men det finns inget som har karaktiren
av ett kompetenscentrum. Som tidigare ndmnts i texten
fanns det tidigare inom AmuGruppens regi, tva verksam-
heter vid Kédvlinge och Hedemora som bada dels utbildade
forare med funktionsnedsittningar och handikappan-
passade bilar. Utbildningsverksamheten finns kvar vid
Kavlinge men i Hedemora har bade korskolan och bil-
verkstaden gétt Over 1 privat regi.

Central korkortsmedicinsk kompetens finns vid Vig-
verket. En samordning av korkortsdrenden for perso-
ner med funktionsnedséttningar dér trafikinspektorer dr
inblandade, initierades under 1998 genom bildandet av
en central samradsgrupp for bilstodsdrenden. Forsik-
ringskassan har ingen verksamhet som kan liknas vid
ett kompetenscentrum.

Vid VTI bedrivs forskning med inriktning pa forare
med olika funktionsnedsittningar, t.ex. rorelsenedsitt-
ningar, perceptuella och kognitiva funktionsnedséttning-
ar. Kompetens finns bl.a. inom omradena teknik, utbild-
ning, paramedicin, psykologi, sociologi, statistik och
trafiksékerhet. I princip bedrivs ingen utrednings- eller
klinisk verksamhet vid institutet. Forskningen inriktas pa
experimentella studier bade i korsimulator och med in-
strumenterad bil pd vig, longitudinella studier och
olycksstatistik. Institutet var och dr involverat dven i
internationella samarbetsprojekt inom omradet.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det fore-
kommer manga olika former av kompetenscentra och
variationerna #r stora mellan olika lénder. I Sverige finns
det for ndrvarande inget kompetenscentrum med inrikt-
ning pé funktionsnedsittningar och bilkdrning som dr
komplett, dvs. som ticker alla nddvindiga kompetenser:
Medicinsk, paramedicinsk, teknisk, ergonomisk, trafik-
sakerhets-, utbildnings-, ekonomisk och juridisk exper-
tis. Det skulle vara av stort virde om en forsoksverk-
samhet kunde initieras i Sverige inom en snar framtid.
Mer om detta i avsnittet Slutsatser och rekommenda-
tioner.

7.3 Informationsspridning

Redan 1985 hade man i Norge identifierat problemet
med att informera och 6ka kompetensen hos de ca 100
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personer som skulle inneha “expertkompetens” med
avseende pa handikappanpassade fordon. SINTEF fick
tidigt en bestéllning frén RTV att gora en plan for infor-
mation och utbildning av dessa personer.

Forsta publikationen som gavs ut 1986 var ett ’tema-
héfte” om den norska bilstodsordningen, riktad till en-
skilda handikappade, anhoriga, terapeuter och andra
yrkesmissigt intresserade personer. Denna skrift var
avsedd enbart for den norska marknaden, men sildes i
mdnga tusen exemplar och trycktes i fyra upplagor.
Négra exemplar saldes till de andra Nordiska ldnderna,
men enbart till speciellt intresserade personer.

Det visade sig ocksa finnas ett skriande behov av
Jjdmforbara uppgifter om olika bilmodeller som fanns pa
marknaden. Redan 1986 borjade SINTEF mita upp in-
vindiga matt i alla typer av personvagnar och herrgérds-
vagnar samt lista den anpassningsutrusning som kunde
levereras (automatik, servostyrning, elektriska vindrute-
hissar, elbackspeglar, centrallas m.m). I borjan av 1987
gavs den forsta utgdvan av “Bildata 01” ut, ett 16sblad-
system med matt pa ca 120 bilar. Publikationen erbjods
de andra Nordiska ldnderna, men bara Danmark kopte
ett storre antal.

Tva &r senare var en motsvarande marknadsoversikt
for de storre bilarna klar och gavs ut som ”Bildata 02”.
Har fanns matt pa ca 50 skdpbilar, minibussar och Vans,
Miatten skiljer sig fran de i ”Bildata 01” pa sa sitt att man
hir har valt ut matt som har betydelse for personer som
aker, och eventuellt kor, sittande i sin rullstol. Ockséd
denna publikation saldes bra i Norge och Danmark, men
inte 1 Sverige.

Senare kom en rad produktkataloger, och flera av
dessa var utformade som ”idékataloger”, med ritade,
neutrala, illustrationer som kunde representera flera pro-
dukter med samma funktion, men fran olika producen-
ter. Alla kataloger har en generell, férmedlingsmetodisk
inledning dir terapeuter och andra intresserade far goda
rad om hur man skall vilja ritt produkt. Som regel finns
ocksa en checklista for praktisk anvindning. Marknads-
undersokningar gjordes i alla Nordiska lander och leve-
rantrsupplysningar tickte saledes fem linder (Norge,
Sverige, Danmark, Finland och Island). Intresset i
Sverige for dessa kataloger var i stort sett obefintligt.
Innehallet i katalogerna framgér av de norska titlarna (se
dven referenslistan).

Foljade kataloger gavs ut:

Y¢ ”Hjelpemidler for adkomst bil” (SINTEF; 1992a):
Hjélpmedel for att komma in/ut.

Y Rullestolheis i bil (SINTEF, 1995): Rullstolslyftar och
fastmonterade ramper.

¥  Seter, belter og rullestolfester (SINTEF, 1992b): Hur
man sitter ratt och sikert.

¥ Betjeningshjelpemidler i bil (SINTEF, 1991): Forar-
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platsanpassningar.
¥¢  Mopeder og spesialkjgretgy (1995): Fordon som inte
ar rullstol eller bil.

Varfor saldes publikationerna sa flitigt i Danmark och inte
alls i Sverige? Skillnaden mellan skriven norska och
danska &r mycket liten, medan det svenska spréaket skiljer
sig mer fran norska. Detta kan alltsd ha varit en orsak
till den laga forséljningen, men publikationerna &r rikligt
illustrerade och det skulle vara mojligt att utnyttja de
produktuppgifter som fanns. Forsiljningen i Sverige var
dock overlamnad till Handikappinstitutet (HI) i Stock-
holm och deras insats for att sprida informationen var
inte tillfredstéllande. Det kan kanske bero pa att HI hade
en egen verkstad att skydda. Den storsta enskilda for-
sdljningen skedde da Korkort Handikapp vid Amu-
Gruppen i Kdvlinge hade en kurs for Forsikringskassor-
na i Malmohus ldn: Da koptes 350 exemplar var av de
tva katalogerna ” Adkomsthjelpemidler” och “Betjenings-
hjelpemidler” som kursmaterial. Katalogerna blev mycket
omtyckta av de som fick del av dem.

Parallellt med utgivningarna i Norge holls kurser for
anstillda vid de norska forsékringskassorna och hjalp-
medelscentralerna, sa att personalen skulle kénna sig
sikra i terminologien, veta vilken firma som kunde le-
verera vad, och dven forstd vad som var beskrivet i
anpassningsofferter. I dessa kurser deltog ocksé anpass-
ningsfirmor (helt eller delvis), beroende pé det aktuella
kursinnehéllet. Detta gav en bra kommunikation mellan
parterna och forsidkringskassans kontrollfunktion blev
mycket littare. Pa en av kurserna introducerades tva
scheman for detaljerad beskrivning av sjélva utprov-
ningen av en person med funktionsnedsittningar i for-
héllande till de krav som bilkorning stéller. Dessa anvénds
som underlag for inlimning av offerter fran anpassnings-
firma till forsdkringskassan (bilaga 3).

For att forsoka avhjilpa de mycket olika bedomning-
arna vid registreringsbesiktning av anpassade bilar, 6ns-
kade Vegdirektoratet under1993 fa fram foreskrifter for
anpassning av bilar for handikappade. Den arbetsgrupp
som tillsattes kom, efter mycket arbete, fram till att f6-
reskrifter och skrivna regler alltid kommer verka kon-
servativt och hindra utvecklingen av nya avancerade
produkter. Det vore, bedomde gruppen, bittre att ut-
forma riktlinjer for besiktning i syfte att fa mera homo-
gena bedomningar av anpassningar. Sedan, efter nagra
ar, skulle man kunna se over riktlinjerna for att under-
soka om nagot kunde omdefinieras till foreskrifter.

Den ovan ndmnda arbetsgruppen presenterade 1993
ett hifte med titeln ”Retningslinjer for tilpassing av bil”
(SINTEF, 1993a), till stor del baserad pd en engelsk
publikation (DOT, 1992). Belysande exempel fran dessa
publikationer ir riktlinjer med avseende pa acceptabla
nivder pa krafter som krdvs for att anvianda primir-
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reglage (gas, broms och styrning) i bilen. Kontroll av
gasreglage innebér normalt (utan farthéllare) att en kon-
tinuerlig belastning och nddvindig kraft inte bor dver-
stiga 10% av personens maximala formaga hos den ex-
tremitet som anvinds. Daremot bromsar féraren bara
periodiskt och da bor kraven inte 6verstiga 30% av
personens maximala kraft. Kraven med avseende pa
styrkontroll hamnar litet mitt i mellan gas och broms och
normal landsvigskorning bor inte krdva mera dn 10%
av personens maximala kraft, medan en sving i kors-
ning, som normalt krdver mera kraft, kan uppga till 30%
av maximalkraften. Publikationen om riktlinjer f6r an-
passning fick ndrmast 100% utspridning pa besiktnings-
stationerna i Norge och detta gav en mérkbar kvalitets-
forbittring pa de anpassade bilar som kom ut i trafik.

Pa samma gang tog arbetsgruppen fram ett mindre
hiifte kallat ”Forslag til Kontrollveiledning for biler som
er spesialtilpasset for funksjonshemmede” (SINTEF,
1993b och bilaga 5). Detta hifte dr avsett som ett ar-
betsverktyg for besiktningsmannen under den praktiska
besiktningen och skall hjdlpa honom att inte glomma
viktiga punkter pa en anpassad bil. Men han fér inte
mycket hjdlp med sjdlva bedémningen forutom hanvis-
ningar till paragrafer i den norska fordonskungorelsen,
sd att det blir lattare att hitta sjdlva lagtexten.

I Storbritannien har Royal Association for Disability
And Rehabilitation (RADAR) sedan borjan pa 80-talet
gett ut en bok med ett utméirkt och omfattande infor-
mationsmaterial om funktionsnedséttningar och bilkor-
ning. Boken heter "Motoring and Mobility” (Darnbrough
& Kinrade, senaste upplaga: 1997) och innehéller bl.a.
foljande rubriker:

1. Assessment and learning to drive (Testning och ut-
bildning)
Driving tests (Forartester)
Driving licences (Korkortsfragor)
Choosing your car (Vilja bil)
Converting your car (Bilanpassningar)
Motoring with a wheelchair (Bilkérning och rullstol)
Motoring accessories (Extra utrustning)
Financial matters (Finansiering)
On the road (P& vigen)

. Organisations which can help (Organisationer som
kan hjilpa till)

S0 XN YR WL

o

Som synes dr det manga frigor som beror korkortsut-
bildning, ink&p av bil och bilanpassning. Man kan ocksé
f4 information om olika centra som kan hjilpa till. Im-
pulser fran denna bok anvindes nidr det norska infor-
mationsarbetet startades 1985. Nagon liknade informa-
tion finns tyvitr inte 1 Sverige.

For aut forbittra kvaliteten pa anpassningar i bilar,
satte Department of Transport (DoT), genom sin dévar-
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ande underavdelning, Transport and Road Research
Laboratory (TRRL — senare TRL) till en arbetsgrupp som
1990 presenterade handboken Guidelines on the Adap-
tation of Car Controls for Disabled People, publicerad
av Institution of Mechanical Engineers. Boken ger en
mangd goda rad till anpassningsfirmor och dven till den
enskilde foraren som vill lagga ner personliga pengar pa
en bil och tillhdrande anpassning. SINTEF fick 1993 till-
stand att gora utdrag ur boken och anvinda norska Gver-
séttningar i sina egna riktlinjer (se ovan).

Under 1991 bérjade det engelska Research Institute
for Consumers Affairs (RICA) att intressera sig for de
handikappades mojligheter att gora ritt bilval. RICA hade
under lang tid gjort konsumenttest av bilar och publicer-
ade resultaten i sitt magasin "Motoring Which”. RICA
menade att de sjalva kunde gora ett bittre informations-
material dn den norska publikationen “Bildata 01" (se
ovan Norge) som hade just dversatts till engelska och
kallades for ”Cardata 01 GB”. Fran ca 1995 har det ut-
givits produktblad for en rad bilmodeller under titeln
” Ability Car Guide”. Produktbladen ger en mycket de-
taljerad beskrivning av varje modell och anger matt,
néstan som en kopia av ”Bildata 01”. Bladen foljer RICA s
ordinarie testprocedurer och ett produktblad tas dérfor
inte fram forrdn en bilmodell passerat hela testrutinen.
Det kan dérfor ta ganska lang tid fran det att en ny modell
kommer pa marknaden - tills produktbladet i ”Ability Car
Guide” for funktionsnedsatta kommer i tryck. Produkt-
bladen ir inte ndgot bra verktyg for till exempel formedla-
re som letar efter ritt bil for en person med funktions-
nedsittningar, men ett bra tillskott till biltillverkarnas
vackra broschyrer.

I Tyskland hade den sjidlv handikappade Dr. Hans-
Jochen Kiippers tidigt pa 80-talet borjat samla in produkt-
information om tekniska hjilpmedel for funktionsned-
satta. Genom sin organisation ”Stiftung Rehabilitation”
(Informations- und Dokumentationsstelle fiir Technische
Hilfen) i Heidelberg gav han ut kataloger uppdelade i 10
olika produktgrupper. Katalog nummer 6 handlar om
Auto und Verkehr. Efter revision kom andra upplagan
ut 1990 och innehaller en méngd produkter. Kiippers har
ocksé arbetat med en databas, men pa samma sitt som
for Teldat (se under TELAID) &r det svart att fa detta
att fungera som accepterat verktyg for professionella
formedlare. Aven denna tyska katalog gav impulser till
den norska kompendieserien som beskrivits ovan.

Det finns en publikation utgiven i Schweiz, kallad
”Behinderten fahren Autos” som getts ut av Touring Club
der Schweiz. Boken finns bade pa tyska och franska.
Denna publikation utgavs forsta gangen 1983, men har
senare reviderats och kom i en andra upplaga 1986.
Boken motsvarar pd méanga sitt RADAR’s bok i Stor-
britannien. De flesta produkter som visas dr dock tyska.
Vad har det da funnits for informationsmaterial for (bli-
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vande) bilforare med funktionsnedsittningar i Sverige?
Inte mycket, bara en liten broschyr, "Hjédlpmedelsgui-
den”, i A5-format, utgiven av Handikappinstitutet (HI),
(numera Hjidlpmedelsinstitutet). I Hjilpmedelsguiden kan
man hitta viss information. Anpassningsforetagen bru-
kar annonsera i tidskrifter som ges ut av olika handi-
kappforbund. Ett annat sitt att sprida information har
varit genom maéssor med inriktning pa hjilpmedel for
funktionsnedsatta. Troligtvis har ocksa hjialpmedels-
centralerna fungerat som informationsspridare. For-
sékringskassan lamnar pa begdran ut information om
bilstdd. Handikapporganisationerna formedlar ocksd viss
information, men det finns, oss veterligen, ingen sam-
lad tryckt information. Vigverket har gjort visst infor-
mationsmaterial inom ramen for sitt ansvar for funk-
tionsnedsatta trafikanter, bl.a. information om Vig-
verkets policy och ansvar samt broschyren ”Fordonets
betydelse vid rehabilitering av ryggmirgsskadade patien-
ter”. Det dr och har séledes varit daligt stdllt med infor-
mationsspridningen i Sverige och det som finns #r inte
sérskilt samordnat.

For professionella personer finns en del information
att tillgd, men mest i form av forskningsrapporter, rese-
beskrivningar, bl.a. om studiebestk i USA for att stu-
dera anvidndandet av Vans for rullstolsanvindare
(Amberg, Lundblad & Ottosson, 1979). Spridningen av
dessa rapporter kédnner vi inte till, men de har nog inte
fatt ndgon storre spridning bland férmedlare, anpassare
eller forsdkringskassans handlaggare.

7.4 Sammanfattning - kompetenscentrum och
informationsspridning

Man kan urskilja nagra olika former eller modeller som

tillimpats med avseende pa kompetenscentra och infor-

mationsspridning i olika sammanhang. Har fljer nagra

olika forslag till modellskisser.

7.4.1 Négra modeller for kompetenscentra

7.4.1.1 Hjilpmedelsmodellen

Hir betraktas bilen som ett avancerat mobilitetshjilp-
medel (typ elrullstol) och terapeuter testar for att bedoma
funktion, reaktion, styrka etc. hos den sdkande. Den
minskliga biten dr védl omhéndertagen. Efter denna be-
domning Overldmnas drendet till anpassningsforetaget
som har den hogsta tekniska kunskapen om anpass-
ningsmojligheter. Om tekniskt kunnig personal finns
anstdlld, utvirderas offerter innan en bestillning gors.
Kommunikationen méste vara god mellan bestillare och
leverantor/anpassare. Om korldrare finns, vilket det bor
gora, gors dven praktisk utprovning av den stkandes
korformaga. Fullstindig utbildning ges inte. Demo- och
Ovningsbilar finns och 4gs ofta av centrumet. Leverans-
kontroll utf6rs av terapeuten, pa samma sitt som for
andra dyrbara hjalpmedel. Har ingér dven en funktionell
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test. Tekniskt godkénnande gors av annan instans, of-
tast myndighet. Ingen forskning bedrivs vid centrumet.
I vissa fall har ett centrum av denna modell méjligheter
att mer eller mindre direkt paverka de ekonomiska be-
slut som tas ndr det giller finansiering av anpassningen.
Detta giller foér Norge men i Danmark har man ingen
direkt koppling till finansidren utan utredning/bedémning
gors pa uppdrag. Juridisk kompetens finns inte.

Bemanning: Paramedicinsk personal, korldrare, tek-
niker, administration

Exempel: Landsdekkende Bilsenter (N), HMC/PTU
(DK).

7.4.1.2 Den enkla Informationsmodellen
Den hér modellen finns i praktiken redan nu i Sverige
dédr bade handikapporganisationer, forsakringskassan,
hjalpmedelscentraler och rehabiliteringskliniker ger in-
formation om vilka mojligheter som finns. Personalen
svarar pa telefonfragor och berittar vilken firma som
sdljer vad. Information ges om hur man gér till viga med
anstkningar med mera, dvs. hur man kommer igenom
det byrakratiska systemet. Den sokande kan ofta f4 tag
i gratis information, men utprovning gors i regel inte.
Ingen leveranskontroll forekommer. Ingen forskning
bedrivs, men ibland fors statistik for att dokumentera
kundbehov. Kompetens finns inom juridik, teknik och
medicin

Bemanning: Informationsarbetare, paramedicinsk
personal.

Exempel: Mobility Information Service (GB), New
Zealand Disability Resource Centre (i borjan av sin verk-
samhet)

7.4.1.3 Den avancerade Informationsmodellen
Terapeuter svarar pa telefonfragor och gor utprovningar
for att hitta rétt bilmodell och rétt anpassning. Medicinsk
och psykologisk kompetens finns tillginglig. Korldrare
ar anstillda eller kontrakterade (timme f6r timme) och
ovningsbilar finns. Demobilar med olika utrustningar
lanas in vid behov eller finns vid centrumet. Demobilar
och —utrustning kan #dgas av leverantorerna. Den sokande
kan ringa och fa hjilp gratis, men utprovningar/bedom-
ningar maste betalas. I vissa fall 1aggs denna avgift over
pa négon rekvirerande “myndighet”, som t.ex. skall fi-
nansiera bil och anpassning. Forskning bedrivs med
speciella projektpengar, men detta dr mycket beroende
pa personliga initiativ. Statistik fors for att dokumentera
behovet av verksamheten. Ingen leveranskontroll fore-
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kommer. Ingen direkt juridisk kompetens finns men man
kan ibland hjilpa en stkande att driva ett drende gent-
emot myndigheter och finansiarer.

Bemanning: Paramedicinsk och medicinsk perso-
nal, korldrare, psykologer, administration.

Exempel: Banstead m.fl. (GB), New Zealand Disa-
bility Resource Centre (nu).

7.4.1.4 Korkortsmodellen
Centret dr starkt kopplat till korkortsmyndigheten eller
rent av en del av myndigheten. Centret testar sokande
med funktionsnedséttningar och utfardar korkortstill-
stand eller liknande. Vid centret gors en rad olika tester
for att bedoma béade fysiska och psykiska forutsittningar
for korkortsinnehav. Testresultat samlas for forsknings-
dndamal men forskning dr ingen huvuduppgift. Man ger
rekommendationer om vilka anpassningar som behdver
goras i bilen. Man utfor dock inga ombyggnationer eller
tester av anpassade fordon. Centret dger 6vningsbilar
med varierande anpassningsutrustning. Dessa bilar kan
lanas ut f6r vidare korutbildning pa hemort. Ingen leve-
ranskontroll féorekommer.

Bemanning: Medicinsk och paramedicinsk perso-
nal, psykologer, tekniker.

Exempel: CARA (B).

7.1.4.5 Teknikmodellen
I vissa ldnder som t.ex. Spanien har man haft svart att
fa acceptans for mer omfattande tekniska anpassnings-
losningar. Kunskapen hos beslutsfattare, ofta likare, om
tekniska anpassningsmojligheter har varit bristfilliga.
Detta har lett till initiativ fran teknisk forskningskom-
petens att forsoka “marknadsfora” de tekniska mojlig-
heterna. Vid universitet i Valencia jobbar man efter denna
modell och har utvecklat en korsimulator i syfte att testa
och bedoma en funktionsnedsatt persons mojligheter att
kora bil och vilken anpassning som behovs. Centrets
inriktning dr tekniskt ergonomiskt forskningsinriktat.
Medicinsk, paramedicinsk, psykologisk och juridisk
kompetens saknas. Denna typ av centrum kan ocksa lik-
nas vid den verksamhet som anpassningsforetagen be-
driver idag dven med skillnad for forskningsinriktningen.
Man dr mer inriktad pa produktutveckling.

Bemanning: Fordons- och datateknisk forsknings-
kompetens.

Exempel: Polytechnic University of Valencia (ES),
anpassningsforetag.
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7.4.1.6 Medicinska modellen

Medicinskt inriktade centra kan antingen vara inriktade
pa att hjdlpa till mobilitet (t.ex. rehabiliteringskliniker) eller
att bedéma de medicinska forutsittningarna for korkorts-
innehav (trafikmedicinska centra). Tyngdpunkten kom-
mer saledes att ligga pa de medicinska aspekterna pa
bilk6rning. Detta kan kompletteras med trafiksdkerhets-
kompetens, t.ex. trafikldrare eller inspektor. Teknisk,
utbildnings- och juridisk kompetens saknas oftast. Kor-
utbildning kan dock forekomma om kompetensen finns,
ibland dnda fram till korkort. Vissa centra dr dessutom
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specialiserade pa att frimst testa och bedéma kognitiva
och perceptuella resurser eller nedséttningar, inte minst
nér det giller att bedoma &ldre bilforares formégor.
Forskning bedrivs ofta vid dessa centra. Nagon form
av leveranskontroll kan forekomma, men inte alltid.

Bemanning: Medicinsk och paramedicinsk perso-
nal, psykologer, korlarare/trafikinspektor (ev. inhyrd).

Exempel: Sunnaas Sykehus (N), vissa engelska ass-
essment centres (GB), Trafikmedicinskt centrum vid
Huddinge sjukhus.
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8 Slutsatser och rekommendationer

Fran beskrivningen ovan framgar det att skillnaderna
mellan olika ldnder &r stora, dven inom Europa. Man kan
ocksé konstatera att inget land verkar ha en optimal 15s-
ning med tanke pa den inledande beskrivningen av vad
som vore onskvért ur ett svenskt perspektiv. Sarskilt kan
man notera att inget land har ndgon vl fungerande le-
verans- eller slutkontroll av bilar med handikappanpass-
ade forarplatser i den mening som det beskrevs i inled-
ningen.

I vissa avseenden ir, eller atminstone har, situatio-
nen i Sverige varit bittre dn i ménga andra lander, t.ex.
med avseende pa ekonomi (bilstodet). Emellertid ger den
senaste tidens nerdragningar av bilstodsresurserna anled-
ning till oro for langsiktiga forsdmringar. Mycket pekar
pa att bilstodet dr samhéllsekonomiskt 16nsamt. Det bi-
drar ocksa till att minska beroende och tka mobiliteten
pa ett sdtt som inget annat kommunikationsmedel er-
bjuda. Daremot kan det sikerligen utvecklas i sin form
for att bli mer av ett mobilitetsstod med storre frihet for
individen. Men det &r inget som vi har fordjupat oss i i
denna rapport. Det finns all anledning att avvakta effek-
terna av RRVs utredning av bilstddssystemet (RRV,1999).

I vissa avseenden fungerar det sdmre i Sverige 4n i
andra ldnder, bl.a. verkar ansvarsférdelningen mellan
olika myndigheter inte vara sarskilt effektiv och det finns
en risk for godtycke. Det finns egentligen inget konsu-
mentstdd i det system som tillimpas idag. Den enskilde
foraren med funktionshinder far vinda sig till olika in-
stanser och det kan vara svart att stilla krav utifran malet
en siker mobilitet. Hir borde man kunna ta lirdom av
utlandska erfarenheter med kompetenscentrum (t.ex.
Belgien, England, USA) dven om dessa har vixt fram i
ett annorlunda sammanhang. Overfort i ett svenskt for-
héllanden skulle ett kompetenscentrum kunna spela en
viktig roll for att 16sa en del av de brister som vi menar
finns idag. En samordning av bilstodsidrenden kan vara
ett steg 1 ritt riktning. Den typ av informationsmaterial
och kursverksamhet som tidigare fanns i Norge skulle
dven det kunna vara ett sitt att astadkomma forbéttringar.
Samlad erfarenhet och kunskap blir saledes kritiskt for
ett lyckat resultat. Till stor del har mycket av det arbete
som utforts inom omradet varit fokuserat pa mobilitet
och inte s& mycket pa sikerhet. Men sékerheten &r en
forutsittning for mobilitet (Delén, 1999). Sammanfatt-
ningsvis vill vi i detta sammanhang lyfta fram f6ljande
brister 1 det svenska systemet:

«* Ddlig samordning mellan ansvariga myndigheter

och risk for godtycke. Nagon myndighet borde ha
ett samlat ansvar.
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‘:‘

Det saknas nagon form av samlad kompetens som
bl.a. skulle kunna fungera som ett stod for brukar-
na — bilforare med funktionsnedsétiningar.

\J
“‘

Bedomningsrutiner och testmetoder for korkortstill-
stand behéver firbiittras och valideras.

<%,
d

Forsdkringskassans rutiner innefattar ingen kvali-
tetskontroll. Bilstod kan betalas ut innan bilen dr
besiktigad och godkdnd.

\J
“‘

Det saknas en leveranskontroll som kan verifiera
att foraren fatt ritt anpassning i sin bil.

Q‘

Systemet med villkorskoder fungerar inte helt bra.
Vilket system skall Sverige egentligen ha?

\J
\“

Villkorskoder pa kirkortshandling saknar motsva-
righet pad bilens registreringshandling.

‘:‘

Bilprovningens rutiner for besiktning av anpassade
bilar behiver ses over.

‘:‘

Bilprovningens kontrollbesiktning borde innefatta
anpassningen.

8.1 Test/bedomning fore utbildning och an-
passning
Variationerna mellan ldnderna dr mycket stora med av-
seende pa vilka tester och 6vervidganden som gors for
att bedoma en korkortsaspirant med funktionsnedsatt-
ningar. Gemensamt verkar vara att det alltid krdvs att
man gor en egen hilsodeklaration och ett ldkarintyg for
att fa korkortstillstdnd eller motsvarande (se dven un-
der EU gemensamt). Det dr naturligtvis ett grundlaggande
krav att en medicinsk bedémning gors, men det &r inte
alltid den medicinska expertisen besitter tillrdckliga kun-
skaper om trafiksikerhet eller vilka mojligheter det finns
att anpassa en forarmilj6. Nagra validerade, standardi-
serade och enhetliga testmetoder finns inte idag, vare sig
nationellt eller internationellt. Det innebir att underlaget
som anvinds vid beslut om korkortstillstand kan skilja
sig visentligt 4t. En bedomning bor baseras pa, férutom
de vanliga test som syntest, praktiskt korprov, test av
fysisk formédga/nedsittning samt i vissa fall dven per-
ceptuell och kognitiv formaga/nedsittning (sérskilt med
tanke pé dldre bilforare). Hir finns det alltsa ett behov
av insatser bl.a. i form av tydligare myndighetsdirektiv.
Vilka test skall goras och vem skall gora dessa tester?
Aven Vigverkets trafikinspektorer som far korkorts-
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tillstdndsdrenden pa remiss fran lansstyrelsen 4r i behov
av klarare riktlinjer och viss utbildning. Dessutom borde
man finna former for en béttre kommunikation mellan
medicinsk expertis och experter pa trafiksdkerhet. Om
man hypotetiskt tinker sig att ett stérre ansvar lades pa
trafikinspektorerna for helheten med avseende pa forar-
platsanpassningar, sa finns det ett behov av att vidare-
utbilda trafikinspekttrerna. Detta féar stod i svaren pa den
enkitstudie som genomforts i projektet. Det som talar
emot detta dr att fordelningen av drenden dr mycket
ojamn bland de cirka 25 inspektorer som idag handliag-
ger korkortsdrenden for forare med funktionsnedsétt-
ningar. Det finns vissa som har mycket fa drenden. Da
blir det svart att motivera en utbildning for specialist-
kompetens. En bittre 16sning skulle kunna vara att in-
rdtta ett nationellt kompetenscentrum for korkortsiren-
den for bilférare med funktionsnedsittningar.

Den formedlingsprocess, bilstddet, som forsdkrings-
kassan ansvarar for idag, saknar rutiner som sakerstal-
ler kvaliteten hos den anpassade bilen. Det &r inte sikert
att den anpassade bilen ens registreringsbesiktigas, vil-
ket borde vara ett minimikrav. Idag gors ingen tillrdck-
ligt bra kontroll av att den bilstodsberittigade foraren fatt
ritt anpassning. Den kontroll som bilprovningen gor dr
definitivt inte tillricklig for att sdkerstilla att foraren
erhallit en optimal anpassning for sin funktionsnedsétt-
ning. Hér finns sdkert en del att ldra av de rutiner som
tillimpats i Norge (se avsnittet om Norge och bilaga 5).
En leveranskontroll skulle kunna tillgodose behovet av
en bittre kontroll av den anpassade bilen. Mer om detta
lingre fram.

8.2 Forarprov och besiktning av bil med anpas-
sad forarplats
Enligt géllande direktiv sd skall forarprov genomforas
sa att samma krav stills pa forare med funktionsned-
sittningar som pa alla andra forare. Det finns en uppen-
bar risk att det kan vara svart for trafikinspektoren att
gora en likvirdig beddmning av forare med funktions-
nedsittningar. Det finns risker bade for hard (dalig in-
sikt 1 anpassningsmojligheter) och for mjuk bedomning
("tycka synd om” fenomen). En fraga som kan komma
upp i detta sammanhang kan vara i vilken grad ett for-
siktigare korsitt kan kompensera for en bristande for-
maga. Detta dr en mycket svar fraga. Tendensen i da-
gens forarutbildning (allmént — alla forarkategorier) &r
att inrikta sig mer pa insiktsskapande in pa fardighets-
ovande. Med detta forhallningssitt kan f6lja en risk att
vid provet 6verse med firdighetsbrister om bara insik-
ten finns. For forare med funktionsnedsittningar &r det
nog vikigt att insiktsskapande atgirder inte prioriteras
pd bekostnad av firdighetstraning. Bada behovs i hog
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grad. Det dr vidare mojligt att insikt om begransningar i
egna férméagan finns redan fran borjan i hogre grad hos
forare med funktionsnedsittningar, men att fardighets-
brister kan bero pa brister hos anpassningen vilka séle-
des dr viktiga att uppticka . Det som sagts ovan bygger
naturligtvis pa spekulationer, men det kan vara motive-
rat med ett mandverprov, forutom det vanliga forar-
provet, for att vara sdker pd att anpassningen ger fora-
ren mojligheter att klara av en kritisk situation. Det vill
sdga ett mandverprov som 4r avsett att bedéma anpass-
ningen, inte foraren.

Foreskrivande myndighet for den fordonsbesiktning
som gors i Sverige dr Vagverket. Bilprovningens upp-
gift dr att kontrollera att fordonen uppfyller de krav som
stills av Vigverket. Besiktningen som gors vid bilprov-
ningen kan antingen vara registreringsbesiktning eller den
arliga kontrollbesiktningen. Registreringsbesiktning skall
i princip goras vid alla ombyggnationer. Alla bilar som
handikappanpassas skall registreringsbesiktigas. Det
finns vissa undantag sasom installation av vinstergas och
rattspinnare. Det finns idag inga specifikt sérskilda ruti-
ner for besiktning av anpassade bilar vid bilprovningen
utdver de som stélls pd motsvarande icke anpassade bilar.
Vid en kontrollbesiktning kan detta innebéra att anpass-
ningsdetaljer som t.ex. ett handaggregat, inte nodvindigt-
vis kommer att sérskilt kontrolleras. Om handaggregatet
verkar pa de ordinarie pedalerna sa kan kontrollen av
fardbromsen goras pa det sittet att besiktningsmannen
anvénder den vanliga bromspedalen och inte den sarskilt
framtagna anpassningen. Pa detta sitt kan ett eventuellt
fel i anpassningen slinka igenom utan att bli upptickt.
Det vore bittre om funktionen testades tillsammans med
anpassningen. Egentligen skulle det bésta vara att kon-
trollera helheten. Det vill sdga att anpassningen fungerar
pa avsett sétt for den enskilde foraren. Detta ansvar bor
dock kanske inte ligga pa bilprovningen eftersom dess
ansvar dr att kontrollera tekniken och inte relationen
mellan teknik och forare. Det dr ganska vanligt att den
firma som anpassat bilen kontrollerar anpassningen re-
gelbundet, ofta strax fore en kontrollbesiktning. Men
detta &r inte reglerat och det dr inget som krévs av t.ex.
forsdkringskassan som betalat anpassningen. AB Svensk
Bilprovning héller just nu pa att se 6ver rutinerna {6r
besiktning av anpassade bilar. Men det dr oklart om detta
kommer att leda till fordndrade rutiner eller nya anvis-
ningar. Sammanfattningsvis sa verkar det finnas anled-
ning att se dver rutiner och direktiv for verksamheten
vid bilprovningsanldggningarna med avseende pé an-
passade fordon. En utgangspunkt for detta arbete skulle
kunna vara att utvirdera det forslag till besiktningspro-
tokoll som togs fram i Norge (se bilaga 5).
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8.3 Leveranskontroll - kvalitetskontroll

Detta projekt syftar till att ta fram ett forslag till en test-
metod som skulle kunna fungera som en leveranskontroll
for bilar med handikappanpassade forarplatser. Av fram-
stdllningen ovan framgar att idag saknas en enhetlig och
tickande metod for detta bade nationellt och internatio-
nellt. Men 6versikten visar ocksa att det finns delar och
fragment som skulle kunna anvindas nar man utformar
ett forslag. Malséttningen med en leveranstest ér att hjdlpa
den enskilde féraren med funktionsnedséttningar sa att
han/hon kan fa ett “kvitto” pé att anpassningen &r den
“ritta” med tanke pa trafiksdkerhet, funktionsnedsitt-
ning, hilsa och mobilitet. Den ekonomiska bedomning,
som naturligtvis ocksa maste goras, har lamnats utan-
for i detta projekt. Syfet har aldrig varit att inkludera detta
i projektet. Nedan ges négra indikationer pa vad som
skulle kunna ingd i ett forslag till testmetod. Fyra omra-
den tycks framstd som vésentliga vid en leveranskon-
troll. Det &r sikerhet (kollisionssédkerhet), funktion, kom-
fort/diskomfort och upplevd trygghet. Dessa kommer
att beskrivas lite utforligare nedan. Fragan om vem som
skall ha totala ansvaret for att det gors en leverans-
kontroll, och vem som skall utféra den beror pa hur den
kommer att utformas. Enligt det forslag som beskrivs
nedan kommer olika kompetenser att kriavas for olika
delar i kontrollen. Det faller sig naturligt att den skissade
kontrollen skulle vara en uppgift for ett kompetenscent-
rum. Ytterligare en aspekt pa detta med leveranskontroll
dr att en leveranskontroll, speciellt med tanke pa kva-
lité, maste upprepas och foljas upp en viss tid efter le-
verans. Syftet dr att kontrollera att anpassningen stim-
mer med forarens behov. Man kan séledes tidnka sig att
hela eller delar av den foreslagna kontrollen kan anvin-
das, dels for att initialt bestimma vilken anpassning som
skall goras i det fordon som skall anvindas vid korkorts-
utbildning och dels kontrollera anpassningen i den egna
bilen vid leverans och senare folja upp den efter en viss
tids anvédndning.

En limplig utgadngspunkt for att formulera en mal-
sdttning eller snarare en vision om vilka krav man bor
strdva mot vid en leveranskontroll kan vara de krav som
framfordes av Koppa (1990) med avseende pa fordons-
anpassningar for forare med funktionsnedséttningar:

1. Foraren skall kunna ta sig i och ur bilen utan hjilp.

2. Foraren skall utan hjdlp kunna kora bilen under alla
forhéllanden och kunna uppna samma korférméga
som en icke-funktionsnedsatt forare. Foraren skall
saledes sjdlv kunna hantera ratt, reglage, knappar,
spakar etc. (primira och sekundira kontrollfunk-
tioner, se nedan) som behovs for att kunna kora bi-
len.
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3. Foraren skall ha samma kollisionssikerhet som en
icke-funktionsnedsatt forare i en standardbil. Det vill
sdga foraren skall sjdlv kunna sitta pa sig sidkerhets-
bilte, forankra rullstolen om foraren sitter i sin rull-
stol och kér etc. och anpassningen skall utformas
sa att foraren vid en eventuell kollision inte 16per
storre risk att skadas @n vad en icke-funktionsned-
satt forare gor i en bil som inte 4r ombyggd/anpas-
sad.

Yitligt sett kan dessa krav verka rimliga och kanske rent
av triviala, men om man granskar dem sa visar det sig
att det dr omfattande krav och troligtvis dr det fa an-
passningar eller egentligen inga som helt uppfyller dessa
krayv till fullo. Till exempel kan det vara svart eller rent
av omdjligt att uppfylla kravet pa kollisionssikerhet. En
person med funktionsnedséttningar har ofta betydligt
simre mojligheter att klara av fysiska pafrestningar. En
kollison kan fa forédande effekter &ven om “normala”
sdkerhetskrav uppfylls. Nédr man stiller upp krav pa an-
passningar kan man identifiera flera olika mal, dels vill
man forst och frimst att anpassningen skall vara anvind-
bar for den funktionsnedsatte, man vill ocksa uppna en
viss komfort for anvindaren (det skall inte kridvas en
orimlig anstringning for att kunna kora bilen) och inte
minst vill man uppfylla krav pé sidkerhet. Nar det giller
komfort s& kanske man skall 1agga till att det framforallt
handlar om att sitta en grins for diskomfort snarare &n
att det skall vara specifikt komfortabelt. Till detta bor
man ocksa lagga ett krav pa att foraren skall uppleva bilen
som trygg, dvs. foraren skall lita pa bilen och anpass-
ningen, annars kommer han/hon inte att anvinda bilen.
Sidkerhetskraven kan delas upp i dels aktiv sidkerhet och
dels passiv sikerhet. Aktiv sidkerhet handlar om krav pa
funktion i syfte att undvika en kollision medan passiv
sdkerhet handlar om krav i syfte att minska konsekven-
serna av en kollision om den intriffar. Forutom dessa
aspekter bor man beddma kvalitén hos anpassningen
vilket innefattar livsldngd — det handlar saledes om upp-
foljning Over tid. Oberoende mobilitet forutsitter en viss
niva av sdkerhet i dess vidaste betydelse, men mobilitet
kommer alltid att vara kopplat till ett visst risktagande.

Till de krav som Koppa stillde upp, kan man ockséa
ligga en rad krav som inte direkt har med koérningen i
sig att gbra, men som kan vara helt avgorande for att en
funktionsnedsatt person skall kunna kora bil. Personer
med rorelsenedsittningar kan f& problem med att klara
av varma och kalla klimat, dels pa grund av den ned-
satta rorelseformagan men sjdlva skadan kan ocksd di-
rekt paverka temperaturregleringen i kroppen. Detta
medfor att det kan vara nodvandigt att installera en ben-
sindriven defrosteranldggning om det inte finns tillgang
till uppviérmt garage. Inte bara sjidlva klimatet vintertid
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utan dven igenisade rutor kan stilla till problem for den
som har begrinsad rorlighet. Service och underhall av
bilen kan ocksa vara ett problem. Det blir allt mer ovan-
ligt med bemannade bensinstationer och dven om sta-
tionen dr bemannad s& kan det vara angelédget att se till
att foraren har majlighet att pakalla uppmérksambhet, helst
utan att behova ta sig ur bilen. Detta finns pa vissa bensin-
stationer men langt ifrdn alla. Som framgar av dessa krav
sa dr det viktigt att man bedomer helheten och testar
under olika betingelser som motsvarar brukarens var-
dagsituation.

Det forslag till teststruktur som ldaggs fram hir, bygg-
er pa att man utformar en checklista med ett antal punk-
ter som skall gas genom tillsammans med den f6rare som
bilen anpassats till. Checklistan skall ocksa fungera som
ett protokoll 6ver utférda tester. Tanken i detta skede dr
att checklistan i huvudsak skall kunna anvéndas utan att
man behover anvidnda dyr och sérskilt utformad test-
utrustning. Modellen skulle kunna vara att utgé fran den
typ av testprotokoll som Motability anvinder sig av (se
bilaga 4). Det forutsitts ocksa att redan etablerade tes-
ter som registrerings- och kontrollbesiktning genomfors
men med krav pa att foraren dr med vid besiktningen
och att resultatet dokumenteras pa checklistan. Nar det
giller bilprovningens kontroll skulle man kunna anvinda
ett testprotokoll liknade det som togs fram i Norge (bi-
laga 5). Dir det redan finns mojligheter att stilla krav
pa anpassningen sa skall checklistan fungera s att man
kontrollerar att kraven dr uppfyllda, t.ex. krav pd fast-
sdttning av stolar dven vid installation av svingbara si-
ten. Krocktestade och godkinda detaljer skall anvidndas
nir sa dr mojligt. Den skissade testproceduren bor kunna
vara en lamplig arbetsuppgift for ett kompetenscentrum
(se nedan) och da forutsitts att leveranskontrollen ut-
fors som ett samarbete mellan alla de kompetenser som
finns pa centrumet.

8.3.1 Kollisionssakerhet (passiv sakerhet)

Den passiva sikerheten kan kontrolleras genom olika
typer av krocktester (simulerade eller verkliga). Det finns
en lang erfarenhet fran omfattande krockprover och
olycksanalyser med icke anpassade bilar som atminstone
delvis borde kunna anvindas for att formulera krav pa
anpassade fordon. I viss omfattning har krocktester
gjorts pé anpassningskomponenter t.ex. rullstolsinfast-
ningar. Sikerligen beh6vs det mer specifik kunskap om
funktionsnedsatta och anpassningar for att utforma de-
taljerade krav med avseende pa den passiva sikerheten.
Det dr viktigt att man stiller upp krav som gér att testa
och miita, dvs. det skall inte vara krav som uttrycks i
generella termer som t.ex. anpassningen skall vara si-
ker eller anpassningen skall vara av god kvalité. Arbetet
med att stélla upp krav pa kollisionssékerhet i anpassade
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bilar kréver troligtvis stora insatser. [nom ramen for detta
projekt kan man ténka sig att kontrollera vilka detaljer i
anpassningen som dr krocktestade och godkinda, vidare
kontrollera att detaljer dr korrekt installerade och att inga
forandringar har gjorts pa detaljer som &r testade och
godkénda. Kontrollera att provningsunderlag finns. Som
exempel bor man stélla krav pa att bilen inte skall ga att
starta/kora forrin rullstolen &r sikert forankrad om fora-
ren kor sittande i sin rullstol. Specifika krav pa forank-
ring av forarsdten finns och bor tillimpas. Ménga an-
passningsdetaljer, dven sakerhetskritiska, kréver tillgéang
till el och kan i vissa fall ocksa forbruka mycket el. Det
dr i sadana fall viktigt att kontrollera och bedoma el-
forsorjningen i bilen. I 6vrigt skall man kontrollera att
sdkerhetsbilten inte skaver mot skarpa kanter eller dy-
likt. Om karossen har fordndrats (t.ex. golvsidnkning)
skall provningsunderlag finnas som styrker att arbetet
inte har forsdmrat kollisionssdkerheten. I Gvrigt bor
kontrollen omfatta en bedomning av islagszoner (pol-
string), avstand mellan forare och detaljer i forarmiljon,
en bedomning av risken for att foraren skall skadas av
anpassningsdetaljerna vid en kollision. Det besiktnings-
protokoll som togs fram i Norge (bilaga 5) skulle till en
stor del kunna anvindas ndr man testar den passiva sé-
kerheten i den anpassade bilen.

8.3.2 Funktion (aktiv sakerhet)

Att formulera krav pa den aktiva sékerheten &r betydligt
svarare @n nidr det géller passiv sdkerhet. For det forsta
skall man ha klart for sig att i stort sett vatje anpassning
ar unik: En unik forare med sin uppsittning formagor
och begrinsningar, en unik bil och en unik anpassning
som skall passa ihop. Vidare sé finns det inga tdckande
eller entydigt utformade krav péa funktion for att upp-
fylla kraven pa aktiv sidkerhet. Normen som skall upp-
fyllas dr korforméga hos en icke-funktionsnedsatt f6-
rare som kor en icke anpassad bil. Bilen i sin grund-
utformning uppfyller en rad vildefinierade funktionskrav,
bromsforméga, styrforméga, vighéllning etc. Men dessa
ir inte relaterade till forarens formaga utan forutsatter
att foraren “fungerar” perfekt. Det blir séledes viktigt
att den anpassade bilen testas med den tilltdnkte foraren
for att undersdka om anpassningen uppfyller de krav som
stills, dvs. att funktionsnedsattningen dr kompenserad.
Vissa krav pa aktiv sdkerhet som inkluderar féraren kan
man dock relativt enkelt stdlla upp och utvirdera, t.ex.
bromsreaktionsformaga. En mojlighet ér att utforma ett
mandverprov som gors pa en avlyst bana. Ett sddant
manoverprov har anvénts i ett nyligen genomfort pro-
jekt om joystickskontrollerade fordon vid VTI (Ostlund
& Peters, 1999). Detta manoverprov inkluderade in-
bromsning pa rakstrécka, inbromsning i kurva och en
undanmandover. Syftet med ett dylikt test dr inte att testa
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foraren utan att se till att foraren har fatt en tillréickligt
bra anpassning. Omfattning och innehall av ett manover-
prov dr nagot som vidare arbete skulle kunna belysa.

Det viktigaste i en funktionskontroll blir att kontrol-
lera de primira kontrollfunktionerna, men &éven de se-
kundidra behover kontrolleras. Begreppen priméra och
sekundidra kontrollfunktioner behover kanske forklaras
lite ndrmare. Med priméra kontrollfunktioner menas att
styra, gasa och bromsa fordonet. Det vill sidga funktio-
ner som foraren maste ha kontroll 6ver hela tiden och
ddr det krivs en snabb och séker reaktionsférméga for
att foraren skall kunna behélla kontrollen 6ver fordonet.
Primira kontroller dr ocksé sikerhetskritiska. Sekun-
dira kontrollfunktioner dr alla andra funktioner som pa
ett eller annat sétt behovs for att kora, t.ex. sitta pa lju-
set, skifta mellan hel- och halvljus, signalera, stilla in
viarmen, stilla in radion osv. De sekundira kontrollerna
anviands bara temporirt och dr inte lika sdkerhets- och
tidskritiska som de primira. En kontroll av de sekun-
ddra kontrollfunktionerna bor gé till pa sa sitt att man
undersoker om foraren klarar av att hantera dessa un-
der korning. Ett funktionstest bor saledes kunna utfor-
mas s att man testar alla de funktioner som dr nodvén-
diga for att kunna kora trafiksikert.

8.3.3. Komfort/diskomfort

Komfort och diskomfort dr inte direkt motsatta begrepp.
Zhang et al. (1996) har visat i en studie om sittkomfort/
diskomfort i kontorsstolar att vi associerar komfort med
mera estetiska virden inte enbart som avsaknad av dis-
komfort. Enligt samma undersdkning innefattar dis-
komfort begrepp som belastande, obekvémt, tréttande,
smairta etc. Detta dr symptom som kan uppkomma ef-
ter en langre tids exponering, i vart fall bilkérning. Det
ar inte sdkert att det visar sig vid kortare korningar.
Dirfor ar det viktigt att ett test av komfort/diskomfort
har tillricklig langd. En kritisk punkt med avseende pa
diskomfort visar sig ofta vara att ta sig i och ur fordo-
net. Detta kan vara bade tréttande och belastande. Tro-
ligtvis kan detta fa negativa effekter pa korsidkerheten.
Att behova demontera och lyfta in sin rullstol i bilen kan
medfora att foraren far gora felaktiga och rent skadliga
lyft som kan resultera i en forsdmrad hélsa. Detta dr en
typ av bedomning som arbetsterapeuter eller sjukgym-
naster har kunskap om och kan gora. Det blir saledes
viktigt att ta med den typen av erfarenhet och kunskap
ndar man utformar den del i checklistan som omfattar
komfort/diskomfort-aspekten. Det &r viktigt att en be-
doémning av komfort/diskomfort omfattar dels en kon-
troll av forarens mojligheter till att ta sig i och ur bilen
och dels sjidlva korsituationen. Beddmningen av kor-
komfort/diskomfort bor utformas sa att foraren kor
minst en timme. Vid en test av komfort/diskomfort far
man dels friga foraren och dels lita pa expertbedom-
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ningar. Det finns vil utarbetade och verifierade subjek-
tiva testmetoder for att bedoma arbetsbelastning som
dven inkluderar fysisk arbetsbelastning, t.ex. NASA-
TLX, som kan komma till anvéndning hér (Hart & Stave-
land, 1988). Koppa (1990), som det refererades till ovan
anvinde en modifierad version av den sa kallade Coo-
per-Harper skalan, nir han testade olika handaggregat
for funktionsnedsatta férare. Men det finns dven etable-
rade metoder for att bedoma risker for skador (WMSD
— Work Related Musculoskeltal Disorders, se t.ex. Hag-
berg et al., 1995). Aven hjilpmedelscentralernas perso-
nal kan ha virdefull kompetens for detta omrade.

8.3.4 Trygghet

Tanken bakom att inkludera begreppet trygghet i en test
av fordon med anpassad forarplats, dr att &ven om de
tre tidigare diskuterade omradena; sdkerhet, funktion och
komfort/diskomfort dr testade och bedémda som accep-
tabla, sa forekommer det att forare med funktionsned-
séttningar inte anvander sin anpassade bil. En trolig or-
sak kan vara att man inte kénner sig trygg som forare.
Begreppet trygghet dr inte direkt entydigt eller enkelt att
beskriva. Vad trygghet dr uppfattas sékerligen olika
mellan olika individer och for olika situationer. Det &r
sikert sa att den som inte upplever situationen som
otrygg inte ens tianker pa att han/hon &r trygg. Men nér
man kommer att tinka pé trygghet/otrygghet sa finns
det naturligtvis ndgon form av upplevt hot eller risk som
paverkar tryggheten. Begreppet “trygghet” (eng. trust)
har studerats i samband med operatorer i processkon-
troller och deras tilltro till automatiska funktioner och i
vilken grad man anvénder dessa (”trust in automation”)
(Lee & Moray, 1992; Lee & Moray, 1994; Muir, 1987;
Muir & Moray, 1994; Muir & Moray, 1996). Den teo-
retiska utgangspunkten for ménga av dessa studier har
ofta utgatt fran socialpsykologiska studier om relationer
mellan ménniskor vilka 6verforts till relationer mellan
manniskor och maskiner. Detta kan nog ocksa vara en
fruktbar utgdngspunkt for studier som ror bilforares
trygghet i sina anpassade fordon.

Nagra studier om hur funktionshindrade bilf6rare
upplever sin trygghet, finns inte sa vitt kdnt. Om man
funderar vidare kring begreppet trygghet och funktions-
nedsatta bilforare, s& skulle man kunna gora en uppdel-
ning av trygghet i dels det som skulle kunna kallas in-
tern trygget och extern trygghet. Med intern trygghet
menas forarens tilltro pa att han/hon har férmaga att klara
av en ovintad situation som kan uppsta p.g.a. att bilen
inte fungerar som man forvéntat sig. Med extern trygg-
het menas da forarens tillit/tilltro till bilen och anpass-
ningen (tekniken) att den inte kommer att forsitta fora-
ren i ovédntade situationer. Denna uppdelning anvindes i
den tidigare refererade studien av joystickkontrollerade
fordon (Ostlund & Peters, 1999). Det framkom d4 att
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denna uppdelning var mojlig att gora for de forare som
deltog i forsoket. Fragorna stélldes dels fore och dels
efter att de genomfort mandverprovet, som upplevdes
av de flesta som ganska svart. Efter manoverprovet
sankte man ndgot skattningen av den interna trygghe-
ten men inte den externa tryggheten. Man kénde sig
saledes nagot mindre trygg med avseende pa sin egen
formaga att klara av bilen i svéra situationer.

Forsok har dven gjorts att mita vad motsatsbegrepp-
et trygghet/otrygghet stir for pa samma sdtt som man
gjort med komfort/diskomfort (Jian, Bisantz, & Drury,
1998) men man fann inte samma entydiga resultat som
for komfort/diskomfort. Fortsatta studier skulle vara av
stort virde for att klara ut vad man lidgger i begreppet.
Vad trygghet star for, hur man miéter det och vilka krav
man skall stilla pa trygghet, kommer att bli foremal for
vidare undersokningar i projektet.

8.4 Standarder och myndighetskrav

Det har tagits en del initiativ och det pagar viss aktivitet
nir det giller att ta fram standarder for anpassade bilar
(se ovan under standarder). Sverige har hittills inte varit
sérskilt aktivt i detta arbete. Forhoppningsvis finns det
idag bittre forutséttningar for ett mer aktivt deltagande,
dels beroende pa Vigverkets utpekade ansvar for funk-
tionsnedsatta trafikanter och dels beroende pa aktivite-
terna med anledning av ISO/TC22 arbetet. Det &r vik-
tigt att ta lardom av hur riktlinjerna f6r de nya EU-kor-
kortens koder togs fram. Nir dessa togs fram deltog inte
Sverige, vilket nog var mycket olyckligt. Dels var vi inte
med och paverkade utformningen och dels var vi inte
sa vil forberedda nir de skulle inforas. Ytterst bor in-
tresset och insatserna vara inriktat pa vilka myndighets-
direktiv som kommer att gilla i framtiden oavsett om
dessa kommer fran EU eller beslutas nationellt. De er-
farenheter och vérderingar som finns bakom nu géllade
regler, far inte gé forlorade med risk for att vi hamnar i
en samre situation @n idag. Man bor syfta till att identi-
fiera oklarheter och “grazoner” for att eliminera dessa
och pa sa sitt kunna skapa klarhet, vilket kommer att
underltta for alla som 4r berorda.

8.5 Kompetenscentrum

Inom ramen f6r projektet har handlidggare av bilstods-
drenden vid Forsakringskassan, trafikinspektorer som
har sérskilt ansvar for bilforare med funktionsnedsétt-
ningar och anpassningsforetag fatt besvara frageenkiter
med syfte att kartligga formedlingsprocessen. Tanken
pa ett kompetenscentrum fick ett starkt stod i svaren
fran bade handldggare pa Forsikringskassan, 27 (90%)
av 30 svarande var positiva till ett kompetenscentrum,
och Vigverkets trafikinspektorer 17 (85%) av 20 posi-
tiva. Bland anpassningsféretagen var man dvervigande
negativ till ett kompetenscentrum, bara sex (25%) av 24
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var positiva, men fragan var annorlunda stilld jaimfort
med fragorna till handldggarna och trafikinspektérerna.
Frigan till anpassarna var stilld som en friga om ett
kompetenscentrum for anpassningar, men det troliga dr
nog att de ansag sig sjilva som experter pa omradet och
inte behdvde hjilp.

Den s.k. formedlingsprocessen av korkort och an-
passad bil till férare med funktionsnedsittningar (se fi-
gur 2) som den fungerar idag dr inte optimalt utformad.
Detta pavisas ocksa i RRVs rapport (RRV,1999). I re-
geringens skrivelse om handikappolitik (1996/97:120)
anges att principerna om full delaktighet, jamlikhet i lev-
nadsvillkor, sjdlvbestimmande och tillginglighet ir de
grundstenar pa vilka den svenska handikappolitiken
byggs nu och framgent (RRV,1999). Tilldmpat pé trans-
portomradet blir malet en siker mobilitet f6r funktions-
nedsatta, i vért specifika fall bilférare med funktionsned-
sdttningar. For att uppna malet krivs det tvirvetenskaplig
specialistkompetens (medicin, paramedicin, trafiksiker-
het, teknik, utbildning, juridik etc.) for en formedlings-
process som svarar upp till malet. Vidare maste kom-
munikationen mellan kompetensomradena vara tydlig
och effektivt. Dessutom maste det hos aktorerna i for-
medlingsprocessen finnas god insikt i nationella direk-
tiv, regler och rutiner. Ett nationellt kompetenscentrum
skulle kunna 6ka maluppfyllelsen samt forenkla och ef-
fektivisera férmedlingsprocessen. "Kunder” till ett kom-
petenscentrum bor vara dels privatpersoner med funk-
tionsnedséttningar som skall erbjudas kostnadsfri radgiv-
ning och dels myndigheter och yrkesverksamma per-
soner som arbetar i férmedlingsprocessen (t.ex. sjukvér-
den, anpassningsforetag, handliggare pa Forsdkrings-
kassan, trafikinspektorer, bilskolor, etc.). Det finns be-
slutsfattare i fdrmedlingsprocessen som inte har tillréck-
lig erfarenhet eller kompetens for de beslut som skall
fattas. Bland annat finns det handldggare pa Forsakrings-
kassan som saknar kompetens att bedoma t.ex. bil- och
anpassningsbehov, lakare saknar trafikmedicinsk kom-
petens, trafikinspektorer saknar medicinsk kompetens
och klara rutiner for att bedoma om en anpassning fyl-
ler kraven pa kompensation, besiktningsmén saknar klara
direktiv och kunskap om anpassningar. Skillnaderna ar
ocksa stora mellan olika individuella aktorer. Det finns
de som har mycket hog kompetens, men det stora fler-
talet som &r involverade har inte tillricklig kompetens
och erfarenhet. Ett nationellt kompetenscentrum skulle
kunna samla den kompetens som finns och géra den
tillgdnglig och sprida den som ett led i att forbittra for-
medlingsprocessen.

Hur skall man organisera och driva ett kompetens-
centrum? Vilka skall dgarna vara? Vilket uppdrag skall
centret ha? Malsittningen for ett kompetenscentrum
skall vara att hjilpa personer med funktionsnedsittningar
till en saker mobilitet, dvs. bade sdkerhet och mobilitet
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skall tillgodoses. Ett kompetenscentrum skall vara en
nationell resurs. Ett kompetenscentrum skall kunna:

¢ ge information och rdd om korkort och fordons-
anpassningar till personer med funktionsnedsétt-
ningar,

¢ fungera som en kommunikationslank mellan exper-
ter som arbetar med korkorts- och anpassnings-
drenden for bilforare med funktionsnedsittningar,

¢ testa och bedoma en sokandes mojligheter att kora
bil med eventuell anpassning,

¢ ge forslag till fordonsval, fordonsanpassning och
utbildning,

¢ testa och kontrollera om fordonsanpassningen stim-
mer med forarens behov sd att funktionsnedstt-
ningen &r pa bista sétt kompenserat (leveranskon-
troll),

¢ skall vara neutralt och inte knutet till ndgot foretag
eller myndighet,

¢ hallaiinternationella kontakter och besoka utstéll-
ningar,

¢ cventuellt delta i standardiseringsarbeten.

Man kan tidnka sig tva olika former for ett kompetens-
centrum antingen ett reglerande/beslutande eller ett rad-
givande/stddjande centrum. Det f6rra kommer att vara
ett centrum kopplat till en myndighet. Centra som dgs/
drivs av statliga organ har l4tt for att fa en kontrollerande
priagel, sd som korkortsrestriktivt (korkortsmodell) el-
ler ekonomirestriktivt (hjalpmedelsmodell). Det finns idag
inget centrum sa vitt ként, som drivs av den tekniskt
sdkerhetskontrollerande myndigheten (typ bilprovning-
en), men det finns en fara for att “trafiksdkerheten” skulle
bli sd vil tillvaratagen vid ett dylikt centrum att en del
befintliga och nya avancerade anpassningar inte kom-
mer att godkédnnas. Sakerheten skulle kunna prioriteras
pé bekostnad av mobilitet. Samma risk verkar finnas for
centra drivna av korkortsmyndigheter. Fristaende rad-
givande centra har ingen bindning at nagot hall. Rad-
givning bor skiljas fran avgorande. De funktionsnedsatta
kan i hog grad behdva nigon sorts “advokat” som kan
kdmpa for bilstod (ekonomi), stilla krav pa tekniska
forbittringar och verka for undantag fran byrakratiska
regler eller klarare direktiv om t.ex. villkor for korkort.
Vi ser det sdledes som ytterst vikigt att ett kompetens-
centrum har fortroende hos sin priméra malgrupp, de
funktionsnedsatta, och av dem upplevs som ett stod.
Detta kan ocksa vara en forutsittning for en bra person-
relation.

Genom aren har alla regler och rutiner strickts ut och
fordndrats efter press fran "nagon” for att bittre ta hin-
syn till funktionsnedsatta. I de Nordiska linderna har ofta
denna “ndgon” varit de starka handikapporganisatio-
nerna. Organisationernas starka stillning kan gora att ett
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myndighetsdgt kompetenscenter, med en vilbalanserad
styrelse, skulle kunna fungera i Sverige. Detta skulle
skilja sig fréan forenings- (eller foundation-) digda kom-
petenscentrum som finns i en del andra linder. Men det
dr ocksa vikigt att ett centrum far en sjilvstindig still-
ning i forhéllande till de dgande myndigheterna. Detta for
att man, vid behov, skall kunna fora sina kunders talan.
Ytterligare ett forhallande som dr bra i Sverige &r att
Vigverket har hand om bade korkort och tekniska krav
fér anpassning av bilar.

Aven om det inte varit en primar mélsittning med
denna rapport att ldgga fram ett detaljerat forslag till
forsoksverksamhet s vill vi redan nu ge ett uppslag till
hur man skulle kunna paborja en forsoksverksamhet med
kompetenscentrum eftersom denna fraga har blivit mer
och mer aktuell, inte minst med anledning av RRVs rap-
port (RRV,1999). Innan forslaget presenteras dr det vik-
tigt att papeka att malgruppen for detta projekt dr bilfo-
rare med funktionsnedsittningar som behdver forarplats-
anpassning. Det finns andra viktiga grupper som maste
beaktas med tanke pa bilstddets malsittning t.ex. funk-
tionsnedsatta barn i bil och andra passagerare som ir
funktionsnedsatta. Dessa dr ocksa en viktig kundkrets
for ett kompetenscentrum men eftersom dessa inte be-
handlats tidigare i rapporten sa tas de inte upp nu heller.
Men innan man beslutar om en eventuell forsoksverk-
samhet s& maste dessa inkluderas i dvervigandena. Vi
foreslar att man startar en forsoksverksamhet i form av
ett pilotprojekt med syfte att studera hur ett kompetens-
centrum for funktionsnedsatta bilforare skulle kunna
organiseras och drivas. Ett sddant projekt bor ha en per-
sonalsammansittning dar man handplockat vilrenom-
merade specialister inom medicin, paramedicin, psyko-
logi, ergonomi, trafiksikerhet, anpassningsteknik, utbild-
ning, ekonomi och juridik. Ekonomiska medel till verk-
samheten bor komma fran dels Vigverket, Riksforsik-
ringsverket, Landstings- och Kommunférbund. En re-
ferensgrupp med representanter for finansidrerna och
handikapporganisationerna skall f6lja och kontrollera
verksamheten. Tva fragor som ocksd behver besva-
ras i en forsdksverksamhet dr dels hur stort behovet &r
(ett eller flera centrum?) och var man bor placera cent-
rumet/centrena. Forsoksverksamheten bor ha en fysisk
lokalisering som underléttar tillgéingligheten. Det #r hel-
ler ingen nackdel om det lokaliseras néra redan befint-
liga resurser eller att man gor verksamheten mobil. En
kund skall inte behva resa runt till olika stillen for att
f4 den hjélp han/hon behdver. Forutom personal sd bor
det finnas tillgang till diverse testutrustning. Det dr ocksé
viktigt att det finns tillgang till ett eller flera testfordon
som ldtt kan anpassas efter olika behov for att gora prak-
tiska korprov. Radgivningen skall vara kostnadsfri. Ef-
tersom det skall vara en férsoksverksamhet som skall
kunna utvirderas med tanke pa en tinkt framtida verk-
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samhet s bor den inte vara 6ppen for alla som vill kom-
ma dit. Man bor styra urvalet av kunder till forsoksverk-
samheten. Det kan séledes vara viktigt att man véljer
personer som ir dels representativa for ndgot genom-
snitt och dels tidcker in ytterligheterna, dvs. dels perso-
ner med enklare funktionsnedsittningar/anpassnings-
behov (t.ex. rattspinnare, svingbart site), dels perso-
ner med ”genomsnittliga” anpassningsbehov (t.ex. hand-
gas/broms plus anpassning av ndgra enklare sekundar-
kontroller) och slutligen personer med grava funktions-
nedsittningar och i behov av avancerade anpassningar
(t.ex. joystick). Det kan ga till s& att man viljer ut lamp-
liga personer bland de som soker bilstdd. Verksamheten
skall fortlopande f6ljas upp och utvarderas. Klara mal
for utvdrderingen av skall stillas upp innan forsdksverk-
samheten paborjas. Utvdrderingen bor goras av en obe-
roende instans (forutom referensgruppen) som ocksa
ar med och lagger upp forsoksverksamheten. Det dr
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viktigt ocksd att man tar vara pa resultaten fran forsoks-
verksamheten sa att de gér att anvdnda i forsknings-
sammanhang. Alla instanser som medverkar i den si
kallade formedlingsprocessen skall ges insyn i forsoks-
verksamheten. Forutom den tillimpade radgivnings-
verksamheten skulle man inom ramen for forsoksverk-
samheten kunna ha till uppgift att sammanstilla infor-
mation om férmedlingsprocessen som kan anvindas for
att sprida kunskaperna om funktionsnedsittningar och
bilanpassningar. Férsoksverksamheten skall simulera ett
tankt framtida kompetenscentrum.

Det som presenterats ovan skall inte pa nagot sitt
uppfattas som ett fiardigt férslag utan enbart ett skiss-
artat utkast. Det finns troligtvis all anledning att sétta till
en arbetsgrupp som fér i uppdrag att arbeta fram ett mer
detaljerat forslag till forsoksverksamhet. Forslagsvis
borde en sadan grupp sittas till pa initiativ av Vigverket
och Forsidkringskassan gemensamt.
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Adresser till anpassningsfirmor i Sverige
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Vedlegg til vognkort (Norge)

NORSK LANDSFORENING FOR
HANDICAP-BIL-TILPASSERE

VEDLEGG TIL VOGNKORT PA BILER TILPASSET AV MEDLEMSBEDRIFTER |

"NORSK LANDSFORENING FOR HANDICAP-BIL-TILPASSERE."

DETTE VEDLEGG MA ALLTID LIGGE VED VOGNKORTET, OG FREMVISES VED EVENTUELL KONTROLL.
VEDLEGGET FYLLES DELVIS UT AV BIL-TILPASSERFIRMA, DELVIS AV BILTILSYNET.

LEVERAND@R AV BILEN SOM SADAN FYLLES ENTEN UT AV BIL-TILPASSER ELLER BILENS EIER.

BILMERKE TYPE, ARSMOD. REG.NR.
EIER BILFORHANDLER BILTILPASSER
ADR. ADR. ADR.
POSTNR./STED POSTNR./STED POSTNR./STED
TLF. TLF. TLF.
FORERKORTNR. KONTAKTPERSON KONTAKTPERSON
TILPASS, BESKRIVELSE GODKJENT, DATO, SIGN.
DATO
Dato, Biltilsynets stempel Dato, Tilpassers stempel

0 og underskrift og underskrift

5

o

il

<
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Scheman for offerter pa anpassningar i Norge

{
\.r\‘ThYG DEETATEN Opplysningene i dette skjema er underlagt taushetsplikt,
RIKSTRYGDEVERKET Jfr Lov om folketrygd § 18-4
SPESIALUTSTYR
TILBUDSOPPLYSNINGER
Tilbud fra: «uosmssmnanssamammsrsss Dato: s Tilbudet utlgper: .........ccccccocec...
Brukerens tryGAEKOMCOTE vucwsss.vusvomsnsiyss srmmsmss s sssesisyes e sss s essissses oo ormsesisves svsissaus§osy iy s 9553
Tilbyders UndersKrift: ... ..o et st ee et

BRUKEROPPLYSNINGER

Brukerens navn og adresse:

Brukerens kjgnn .

Tilbudet bygger pd vurderingsskjema UtFYIE av: .....oocovvieicee e etee s
Dato for utprévingen: ............ccceveeeene Brukeren har senere besgkt tilbyder
e Lo

TEKNISKE OPPLYSNINGER

Tilbudet bygger pa tilpassing av fglgende bil: RegiStreringsnr: ......covc.eecvvenmieeerireiienn Resirkulert D
BHMErKe: ..ot Modell/type: ..ot
Vi EE311101s (o1 | CA————— Kilometerstand: ..........cccoooiiciiiiois e
KArOSserityY Pe s i e aremsnonsssnmonss Antall dgrer: ............... Type dorer: ....ccocovvennee.
Originalt utstyr pd den valgte bilen: ... S -

Ved beskrivelse av hjelpemidler/spesialutstvr, brukes betegnelser
hentet fra RTF-S sitt kompendium «Bil for funksjonshemmede»
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Tilpassingsmuligheter/spesialutstyr

Utstyrets pris

Monteringstid

Ferdigmontert

For trygden

A Dgrer

01 Tilpassing av dgripnere
02 Tilpassing av dgrlaser/ngkler
03 Sentrallas
04 Ngkkelfri 1as
05 Manuelle hjelpemidler for a lukke dgr/bakluke
06 Skyvedgrmekanisme pa ordinzr bakdgr
07 El.bryter for dgripner utvendig/ved [grerplassen
08 Fjernstyring av dgr/heis
09 Modifisering av dgripning
(dgrstopper, dgrlomme, polstring mm.)
10 Motorisert dgrapner
11 Annet som ikke er nevnt ovenfor

B Adkomst

01 Ekstra handtak

02 Skliplate for forflytting til sete

03 Stigtrinn

04 Ratt som kan felles bort

05 Motorisering av setefunksjoner

06 Oppstigningselevator

07 Dreiesete (manuelt)

08 Dreiesete med hev/senk/motorisering
09 Personheis (rullestolheis, se I)

10 Transportsete/stol for overflytting til bil
11 Annet som ikke er nevnt ovenfor

C Sitteplasser

01 Modifiscring av originalt sete (selestopping mm.)

02 Modifisering av setebetjeninger

03 Modifisering av seteskinner (Nye setefester, se K 02)
04 Hgyderegulerbart sete fra bilfabriken

05 Spesialsete med bedre sitte-egenskaper

06 Armlener

07 Rullestolfeste i fgrerrom (manuelt/ motorisert)

08 Tilpassing av rullestol til C 06

09 Spesielle bameseter

10 Belter, vester, stropper (holde brukeren i sittestilling)
11 Annet som ikke er nevnt ovenfor

D Innvendig plass

01 Flytting av seter/fjerning av baksetet

02 Modifisering av setefester for fleksibel setemont.
03 Hvilebenk

04 Forsterkning av gulvbelegg

05 Ombygging som fgrer til ny avgiftsgruppe

06 Annet som ikke er nevnt ovenfor

E Betjeninger
01 Modifisering av tenningslas
02 Modifisering av girvelger
03 Modifisering av pedalcr (sjaforlzrersett. se J)
04 Modifisering av parkeringsbrems
05 Handbetjening av gass og brems (enkle lgsninger)
Motorsvkkelgass
Radialgass
Aksialgass
Vrigass
Gassring
T-gass/brems fra gulvet
06 Spesialbetjening av gass/brems (servoassistert)
Underarmsgass
Bremsering over rattet
Jovstick
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TILBUDSSSKIEMA — UTSTYR

Tilpassingsmuligheter/spesialutstyr

Utstyrets pris

Monteringstid

Ferdigmontert

For trygden

07 Modifisering av original servobrems
08 Handbetjent/automatisk kobling
09 Modifisering av girspak/velger
10 Modifisering av original servostyring
11 Spesialstyring: -
Fotstyring
Knestyring
Horisontalstyring -
VS 200 XLS styresystem
Spakstyring (fullhydraulisk)
Joystick-styring (clektronisk)
12 Spesialratt:
) Rattkule eller annet grep
Tiltratt '
Forlenget rattstamme
13 Modifisering av betjeningene for varmeapparatet
14 Modifisering av originale el.brytere
15 Bygging av ny bryterkonsoll/brytere i nakkeputen
16 Rattmonterte brytere/tridlgse brytere
17 Brytere som styres av blds/sug
18 Menystyrte brytere
19 Talecomputer
20 Ngdaggregat — styring/brems
21 Annet som ikke er nevnt ovenfor

F Utsyn/observasjon

01 Modifisering av vinduspusser (ikke bryteren)
02 Vinduspusser pa bakvindu

03 Modifisering av speil

04 Elektrisk justerbare speil

05 Oppvarmede speil (automatisk av-ising)
06 Vidvinkel-linse pa bakvindu

07 Elektriske vindusheiser

08 Spesielle vindustyper/farging/isolering
09 Modifisering av solavskjerming

10 Ryggevarsler

11 Avstandsvarsler ved rygging

12 Rygge-TV

13 Annet som ikke er nevnt ovenfor

G Bagasjeplass

01 Endring av bekledning (matter, trekk mm)
02 Modifisering av bagasjeluke

03 Motorisering av bagasjeluke

04 Annet som ikke er nevnt ovenfor

H Innlasting av rullestol (Rullestolheis, se 1)

01 Manuelle hjelpemidler for innlasting
(snorer/kroker/trinser/handtak)

02 Rullestolramper, ev med motorisering

03 Ugevningsplate for 4 utjevne kardantunnel

04 Rullestolvinsj

05 Rullestolkran i bakre sidedgr eller bagasjerom

06 Motorisert opplasting pé taket

(07 Motorisert innlasting ved baksetet (skyvedgr, se A)

08 Annet som ikke er nevnt ovenfor

I Rullestolheis

01 Rullestolheis for person i rullestol
Heisfabrikat:
Sidemontert:
Bakmontert:

02 Tilpassing av cl.brytcrne for brukeren

VTI
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TiLBuDsSSsKIEMA — UTSTYR

Tilpassingr lutstyr

Lohafar/
gheter/sp

Utstyrets pris | Monteringstid

Ferdigmontert | For trygden

03 Fjemnstyring (hvis kombinert med dgripner, se A 08)
04 Varselmerking for fri plass til heis
05 Annet som ikke er nevnt ovenfor

J Transportutstyr

01 Festeutstyr for tom rullestol

02 Lastsurring for andre hjelpemidler
03 Transportstativ/boks utenpa bilen
04 Tilhengerfeste

05 Tilhenger for rullestol/hjelpemidler
06 Annet som ikke er nevnt ovenfor

K Karosseriendringer

01 Nye beltefester

02 Nye sctefester

03 Utjevning av gulv

04 Senking av gulv

05 Heving av tak

06 Ngdutgang

07 Modifisering av dgrapninger
08 Bil med senkbar fjzring bak

L Sikkerhetsutstyr

01 Tilpassing av sikkerhetsbeltet
02 Justerbare pvre beltefester

03 Airbag

04 Lykterengjgring

05 Hjelptilkaller (Servolink)

06 Mobiltelefon

07 Differensialbrems/sperre

08 Firehjulstrekk '

M Annet utstyr

01 Motor/kupévarmer (bensin/diesel/220V)
02 Varme i sete

03 Polienfilter

04 Cruise control

05 Air condition

06 Batterilader

07 Dobbelt batterisystem

08 Garasjedpner

09 Innvendig apning av tank

10 Tyverialarm

11 Sjafprlererutstyr (pedaler/speil)

12 Avstandsmarkgr for innstigning/ plass til heis

N Konsulenttid/utgifter

01 Henting/bringing av brukeren

02 Instruksjon av brukeren

03 Tid medgatt for godkjenning av bilen
04 Frakt av bil til/fra importgr

05 Frakt av bil til/fra brukerens hjemsted
06 Annen frakt

Tilbudssummer:

i
Timeprisen pd verksteder er Kr.........ccccovvurrennnn. Sum monteringstid:l........ccooerrrrrvrnnnnnn.

Totalsum eksklusive selve bilen og mva:
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Vehicle Evaluation Inspection Report fran Motability, Storbritannien

~Motability

Vehicle Evaluation Inspection Report

CONTENTS Page

Introduction

Methodology

Vehicle Description

Review - Brochures and Technical Specifications
Vehicle Demonstration

Vehicle Components Inspection

Vehicle Materials Inspection

Vehicle Construction Inspection

Vehicle Inspection - (Completed Vehicle)
Vehicle Road Test - Driver/Carer Perspective
Vehicle Road Test - Passenger Perspective
Special Features

Warranty

After Sales Service

Vehicle Cost

Summary

Recommendation

Appendices

WD 40
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/Motability

Vehicle Evaluation Inspection Report

Date of review:

Vehicle:
Make:
Model:
Description:

Manufacturer:
Name:

Address:

Telephone No:
Facsimile No:

Contact person:

Name:
Title:

Vehicle Review/Evaluation:

Introduction:

WD 40
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METHODOLOGY:

For the purpose of this vehicle evaluation inspection Motability has
developed a comprehensive method for gathering information and facts for
presentation in the report. This ensures that at the end of the vehicle
evaluation inspection a clear summary and recommendation can be made.

Procedure:
e Brochures and technical specifications are studied to determine vital
criteria as part of the planning and preparation stage.

e An appointment is then made to visit the premises where the vehicles
are built/modified/converted.

e The vehicle is fully demonstrated by the vehicle supplier in the same
way that it would normally be demonstrated to a Motability wheelchair
dependent customer and carer/driver.

e All components and equipment used in the vehicle conversion are
inspected to ensure that they comply with Motability’s Vehicle
Adaptation Modification standard Technical Specification
requirements. e.g. nuts, bolts, backing plates, locking washers, electric
motors, ramps and wheelchair securing systems etc.

e All materials used in the vehicle conversion are inspected to ensure that
they comply with Mctability’s Vehicle Adaptation Modification standard
Technical Specification requirements. e.g. steel and tube used in
construction, plywood carpeting and fabrics etc. used for trim work.

e Vehicles at various stages of construction are inspected in the
workshops to ensure that sound engineering principles and good
workshop practice are being applied.

e A completed vehicle is then fully inspected to ensure that it is “Fit for
the purpose use,” looking specifically at safety, functionality, reliability
and quality of finish.

e A completed vehicle is then test driven by the reviewer/inspector.
Duration of road test 1s approximately 45 minutes, covering a distance
of approximately 20 miles, in village, town and open road conditions at
speeds up to a maximum of 70 m.p.h.

e During the road test access, primary and secondary driving controls,
together with handling of the vehicle on the road are evaluated. Other
aspects such as wvisibility, ride quality and access to the wheelchair
dependent passenger are also reviewed.

e The reviewer/inspector then accesses the vehicle in a wheelchair and is
taken on a test drive whilst seated in the wheelchair for a duration of

WD 40

VTl RAPPORT 447



Bilaga 4, Sid 4 (11)

approximately 45 minutes, covering a distance of approximately 20
miles, 1n village, town and open road conditions at speeds up to a
maximum of 70 m.p.h.
Specifics reviewed during this part of the road test are access,
wheelchair securing, all round visibility, ride quality, ventilation, sound
levels and overall comfort and safety.
At approximately the half way point of this journey, the
reviewer/inspector transfers into a rear passenger seal to review all
aspects, as described, considering use of the vehicle by other passengers.

e All other factors regarding the vehicle are then addressed e.g. warranty,
after sales service, vehicle cost and optional extras, etc. Thus enabling

an opinion to be given regarding value for money and customer service.

Vehicle Description:

Review - Brochure and Technical Specifications:

Vehicle Demonstration:

¢ Human Factors

e Mechanical Factors

Vehicle Components Inspection:

WD 40
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Vehicle Materials Inspection:

Vehicle Construction Inspection:

Vehicle Inspection - (Completed Vehicle):

Vehicle Road Test - Driver/Carer:

Access to Drivers Seat

Seating

e Primary Driving Controls

Secondary Driving Controls

Visibility

WD 40
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e Vehicle Handling

e Vehicle Suspension (Ride Quality)

e Access to Rear of Vehicle

Vehicle Road Test - Passenger:

e Access

e Seating

e Wheelchair Securing

e Vehicle Suspension (Ride Quality)

e Visibility

e Sound Levels

e Ventilation

e General Comfort

Special features:

WD 40
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Warranty:

After Sales Service:

Vehicle Cost:

Summary:

Recommendation:

Bilaga 4, Sid 7 (11)
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/C./h. Otabll 1ty C/; Leslie Reeson

customer first Assessors

Motability Vehicle Inspection Report (Page 1 of 3)

CUSTOMER NAME

Diagnosis

Address

Reference

VEHICLE CONVERSION
SPECIALIST

Address

Telephone Number

Contact/Reference

VEHICLE NAME

Model

Registration Number

Colour

VTI RAPPORT 447
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MOTABILITY VEHICLE INSPECTION REPORT

VEHICLE ADAPTATIONS COMPLETED SATISFACTORY COMMENTS ON QUALITY

YES ; YES NO & TYPE OF ADAPTATIONS

1 ACCESS DOORS

= automatic

other

TRANSFER:-

n wheelchair lift/hoist

wheelchair ramp

person. hoist

other

SEATING

six-way

swing out

seat belt

other

PRIMARY CONTROLS

steering

accelerator

brake

SECONDARY CONTROLS

gear selector

parking brake

ignition

horn

indicators

dipswitch

lights

front washer wiper

rear washer wiper

other

WHEELCHAIR STORAGE

car roof

towbar carrier

boot

inside vehicle

automatic tie-down

other

VTI RAPPORT 447
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MOTABILITY VEHICLE INSPECTION REPORT

VEHICLE ADAPTATIONS COMPLETED SATISFACTORY COMMENTS ON QUALITY

YES YES NO & TYPE OF ADAPTATIONS

6 MISCELLANEOUS

L] floor

body

windows

carpeting

upholstery

trim

vents'heater/fan

electrical

interior lighting

battery/Adverc

mirrors

fire extinguisher

other

SUMMARY COMMENTS
(quality of firush, standard of worl, etc.)

VEHICLE The vehicle and adaptations inspected today have been completed to a *satisfactory lunsatisfactorv
INSPECTOR standard. [ certify that the vehicle is *fivunfit for the purpose of use.

Name:

Signature:

Date:

COMMENTS ON ROAD TEST, i.e. handling/noise/stability

CUSTOMER SATISFACTION DOCUMENT COMPLETED PREVIOUSLY *YES/NO
CUSTOMER SATISFACTION DOCUMENT COMPLETED IN PRESENCE OF INSPECTING ENGINEER *YES/NO

[f the inspection is carried out in the presence of the customer, please ensure that the customer signs the Customer Satisfaction Document

‘delete where applicable
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Besiktningsprotokoll fran Norge framtaget av SINTEF/RTF och NLFH

W o . . |
| -y,‘ Radet for tekm.s‘ke tiltak for funksjonshemmede

Forslag til
Kontrollveiledning

for biler som er spesialtilpasset
for funksjonshemmede

Desember 1993
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Forord
Dette fgrslaget til kontrollveiledning er laget av lettere kan gjore en vurdering av tekniske
en arbeidsgruppe med representanter fra lesninger i forhold til de regler som allerede
— Bilsenter for funksjonsh ed i i il kj §
ils¢ jonshemmede finnes i «Krav til kjoretay».
— Biltilsynet
- Foreningen for muskelsyke Kontrollveilednin & 8
. gen er satt opp pa samme mate
— Norges Handlkapf'orbund - ‘ som Vegdirektoratets tidligere kontrollveiled-
- Norsk Landsforening for Handikapbil- ninger og gir inspektoren et verktoy i sitt arbeid,
tlolpassere (NL.FH) . . men samtidig muligheten til & bruke skjenn i sine
- Radet for te.kmske tiltak for funksjonshemmede bedemmelser. Denne kontrollveiledningen er et
v/sekretariatet (RTF-S) forslag og er ikke bindende for noen!
A-rbeidsgrupopen fikk i 1993 i oppdrag fra Veg- Arbeidsgruppen har tro pa at erfaringene med
d.lrektoratet & forspke & lage regler f(?r tilpassede kontrollveiledningen etterhvert kan avkrystal-
biler. Dette bl?, funnet sveert vanskelig, og en lisere detaljer som kan brukes i et eventuelt regel-
bestemte seg istedet for & lage en kontrollvei- verk om biler som er tilpasset for funksjons-
ledning for Biltilsynets kontrollerer slik at de hemmede.
Rddet for tekniske tiltak for funksjonshemmede
v/ Sekretariatet (RTF-S)
Oslo, desember 1993
3
m Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 3-3 —@.nﬁﬁkasjon Kjennemerke mot vognkort Understelisnummer kan ikke pavises 2
Understellsnummer innpreget Understellsnummer er feil 2(3)
Te—— Kjennemerker er skadet 1@
Ktk § 3-6 Dokumenter mm | Elektrisk koblingsskjema fra tilpasseren | Dokumenter mangler 2
Bruksanvisning for heis, sete, servo- Dokumenter mangler 2
system mm
Vedlegg til vognkort fra biltilpasseren | Vedlegg til vognkort mangler 2
Ktk § 6-1 Generelt Bilen skal veere kjgrbar med ordinzere | Merking mangler e
betjeninger, eller merket for spesiell
betjeningsmate '
Den aktuelle brukeren skal vaere med Brukeren ikke tilstede/ 2

under kontrollen og demonstrere at han | mestrer ikke utstyret
mestrer utstyret (forutsatt trening)

Totalvekt og akseltrykk m ikke For haye vekter (OBS: inkl. rullestol) 2
overskrides « .

Intet utstyr m& monteres i varme soner For nar eksosanlegg/uten varmeskjold 2
Utstyr mé ikke hindre motorens For naer motor/girkasse 2

dynamiske bevegelser eller hjulenes (Klaring under 30 mm)
sving eller fjseringsvei

Bedgmming: 1: Pépekte feit — 2: Ny fremvisning - 3: Kjereforbud
4 Ktk: «Krav fil kjoretoy» EGE: Economic Commision of Europe
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Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk §11 Karosseri Betydelig endring av barende Dokumentasjon fra bilprodusent 2
ECE R26 konstruksjoner mangler
Siekk for skarpe kanter, svekkelser, e.a | Jir besikining under arbeidets gang 2
Bearbeidede flater skal rustbeskyttes Manglende rustbeskyttelse 1(2)
Ktk § 24-1 Elektrisk anlegg | Kontroliér tilkoblinger og sikringer Tilfersler fra batteriet/manglende 2
sikringer
Ledningskvadrater i forhold til For tynne ledninger 2
stromstyrke
Ledningsferinger Ledninger kan komme i klem/darlig 2
festet
Reléer, moduler og deres jordings- Plassering og maks 1,5  fra jording til 1(2)
punkter batteriet
Ktk § 14 Dorer Sjekk lukkefunksjon Dérlig konstruksjon 2
ECE R11 Lukket der skal lases med slutistykke Dgren henger bare i kjede eller 2
aktivator
Fare for klemming, tay i kieder mm. Dérlig skjerming av mekanismen 2
Kan darene apnes innenfra? Det ma vaere mulig & ta seg ut av bilen 2
Nedapning av derene hvis bilen er Dorer kan ikke dpnes uten strem 2
uten strem {remningsvei)
Nedutganger, spesielt ved Manglende nedutganger 2
motoriserte derer
ket apningsvinkel Darstopper for déarlig/kontakt med 1
karosseriet
Bedgmming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjoretoy» ECE: Economic Commision of Europe 5
Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 33-1 Transportutstyr | Mekanisk inn-/utlastingsutstyr ma Bruken av utstyret fungerer darlig 2
§ 34-1 fungere godt og kunne betjenes lett
Skinner/rampe ma under bruk kunne Skinner/rampe darlig sikret mot bilen 2
festes mot bilen
Skinner ma kunne sperres i korrekt Skinner kan forflytte seg under bruk 2
bredde
Hvis heisen ikke hindrer derene fra & Varsling av at heisen ikke er i transport- 3
lukkes/varsling stilling mangler
Varsling av heis som vipper ut fra Heisen er farlig for fotgjengere/syklister 2(3)
bilsiden
Fiernkontroll av heis md ikke influere Fiernkontroll influerer ufrivillig p& annet 2
pa andre funksjoner utstyr
Nadbruk av heis/lafter opp og ned Nadbruk fungerer ikke 2(3)
Bedemming: 1: PApekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
6 Ktk: «Krav til kjipretoy» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk §15 Sete/rullestol Innfesting mot sitteinnretningen Uoriginal innfesting for darlig 2(3)
Spesial- Forlengede seteskinner Skinner for dérlig festet eller svak 2(3)
transport sperremekanisme
ECE R17 Innfesting mot guivet/uoriginale fester | Holdbarhet mé beregnes/dokumenteres 2
ECE R44 Dreiesete Funksjon og holdbarhet 2
Elektrisk seteunderstell (6-vegs) Vurderes for holdbarhet og stabilitet 1
[Rullestolfestet oppfyller standardiserte | [Merking eller godkjenningspapirer [2]
krav (ndr ferdig!)} mangler]
Manuelt rullestolfeste — betjening/ Lasner under bruk 2
utforelse
Elektrisk rullestolfeste - betjening og Svak innfesting mot rullestol eller guivet 2(3)
nedutlgsning
Varsellampe som slukker nar alt er ok 2(3)
mangler
Manuell utigsning fungerer ikke 2
Stabilitet i sittestillingen (stettebelter, Stattebelterfpolstring mangler eller er
polstring e.a) darlig utformet
Puter som benyttes av komfort — Puter ikke festet 1(2)
eller medisinske grunner
Godkjent barnesete tilpasset brukeren | Modifisering ikke godkjent av sete- 2
produsenten
Spesiallosning av barnesikringen Bamnesete uten E-merking (lege- 2
erkleering kreves)
Bedemming: 1: P&pekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjoretey» EGE: Economic Commision of Europe 7
Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 13 Sikkerhetsbelte Betjening av bilbeltet Brukeren mestrer ikke beltet 2
ECE R14 Beltets anlegg mot personen Ugunstig anlegg mot kroppen 2
ECE R16 Belter eller stropper er sydd om Dokumentasjon mangler/darlig kvalitet 2
Beltelas modifisert Lasen kan &pne seg i en kollisjon 2
Beltelas montert p& uoriginalt sete- Dokumentasjon for holdbarhet mangler 2(3)
understell
Beslag og tilpassingsstykker som ikke | Dimensjoner og kvalitet utilstrekkelig 2
er merket
Innfesting i karosseriet For darlig innfesting/manglende 2(3)
underlagsbrikker
Ettermontert justering av ovre belte- Dokumentert styrke 2
feste
Korrekt montering av flerpunktsbelter Feil vinkel pa festestropp bakover til 2(3
gulvet
Barnesikringsutstyr — er det gjort Endringer utover godkjenningen 2
modifikasjoner?
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
8 Ktk: «Krav til kjgretey» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 16-1 Generelt om Innenfor brukerens rekkevidde (hele Ugunstig plassering/vandring 2(3)
ECE R35 betjenings- vandringen)
innretninger Ikke fare for & henge seg opp i kleer e.a | Utstikkende deler 2
Brukeren skal kunne n& ngdvendige Kan ikke utfgre normale kjgremangvrer 2
betjeninger samtidig
Utforming Skarpe kanter 2
Konstruksjon Sikkerhetsfaktor p4 2,5 2
Det skal ikke bores hull i originale Pedalen svekket 2
pedaler
Det skal ikke sveises i bremsepedalen | Pedalen svekket 2(3)
Originale betjeninger skal belastes s | Skra belastning (over 15° pa pedaler 2
rett som mulig
Montering av utstyr ber ikke spolere Ugunstig plasseringfinnfesting 2(3)
ECE R12 (kollisjonssikkerhet)
Myk, jevn bevegelse Dérlig funksjon 2
Kraftbehov mindre enn brukerens ytelse | For tung & operere 2(3)
Full vandring pa originalbetjening For kort vandring 2(3)
Nullstilling ved avlastning (retur) Gar ikke tilbake til 0-stilling 2
Minimal dedgang kan tillates Ungdvendig stor dedgang 2(3)
Nedservo Nedaggregat skal starte pa manglende 2(3)
trykk
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjgretey» ECE: Economic Commision of Europe 9
Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 16-1 Betj. gass Venstregass ma kunne fiermes/slas opp | Fast gasspedgl pé.venstre side 2
Hoyregass mé skjermes nar venstre- Manglende skjerming av heyre pedal 2
gass benyttes
Delt gasspedal Hvis samme pedal benyttes H/V skal 2
den sitte sikkert
Gassen skal g& av nér betjeningen Gér ikke av etter betjening 1
frigjeres )
Gassen skal kunne reguleres jevnt Vanskelig regulering 1(2)
over hele turtallet
L
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
10 Ktk: «Krav til kjoretgy» ECE: Economic Commision of Europe
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Hovedgrunn for mangel

m Kontrolipunkt Metodelvirkning

Betj. brems Handbetjeningen skal gi brems ved
press i kjereretningen
Hvis det ma skiftes grep, ber brems
ligge lavere enn gass
Bremsevirkningen m& kunne reguleres
jevnt
Arm for hdndbetiening skal hengsles
bolt i gaffel, eller med gj.gdende hylse
Driftsbremsen skal kunne holdes tilsatt
mens under girskift
Ev lasefunksjon skal lpse seqg selv nér
bremsen igjen betjenes
Brukeren skal kunne fylle kravene til
retardasjon
Handbetjeningen skal fungere selv om
én krets faller ut.

- Feil betjeningsretning

Bremsehéndtak for hayt

Bremsen «lugger seg pa»
For dérlig lagring

Vanskelig betjening
Lasefunksjonen leser seq ikke

automatisk
Manglende retardasjon

Betieningen gir ikke full pedalvandring

Betjeningen skal ikke kunne presses Ugunstig utforming
mot andre deler av bilen
Ingen stag ma falle av dersom pedalen | Feil utforming

betjenes
Bremsepedalen skal ikke fiernes
permanent

Pneumatisk eller hydraulisk servo skal
ha nadservo hvis brukeren ikke kan
0ppné 490 N pa pedalen

Bremsepedal demontert eller
dérlig hutigkobling
Servovirkning oppharer ved én
teknisk feil

Bedemming: 1: P3pekte feil — 2; Ny fremvisning - 3; Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjoretoy» EGE: Economic Commision of Europe 11

Bedomming
2

Henvisning | Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel

Ktk § 23-3 Betj. P-brems Betjening mulig samtidig som det gis Uheldig lgsning
ass (bakkestart) . '
gDeﬁe gjelder ikke dersom driftsbremsen| Uheldig lasning 2

l4seanordnin _ _
r\}E':\rrsellampe skalgvise atp-bremsikke | Manglende varsellampe/feil funksjon
er i fristilling . .
El.drevet P-brems skal vaere moment- | Feil funksjon 2
styrt, og bare kunne hvile nar av eller pé,
men en operasjon skal kunne snus vil-

krlig o
Tiltrekkingen skal g4 s langsomt aten | For brd virkning 2
ing blir myk
nedbremsng irmy Kan ikke tilsettes i fart 2
Er ikke «regulerbar» g
Bremsevirkning som nedbrems Virkning for darlig
] N 9
Ktk § 16-1 Betj. kobling/ Handbetjent manuell kobling skal kunne| Hviler ba.re i innkoblet
§20-1 girvelger hvile bade inn- og utkobk;,(t -
jelder ikke automatisk kobling '
&/i]g kombinerte betjeninger m& det Bilen kan ikke bremses under selve 2(3)

vaere mulig & bremse eller gasse sam- | utkoblingen

tidig som koblingen betjenes o ’ -
Girgelger skal ha posisjonsbevegeiser | Betjeningen ma holdes til rett posisjon 2

(one touch)

i i : isning — 3: Kjereforbud
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny frem.wsnmg -3
12 Ktk: «Kravgtil kjoretey» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk § 18 Betj. styring Ratt skal vanligvis ha en diameter pa For lite ratt (krever dispensasjon) 1
ECE R12 over 30 cm
Uoriginalt ratt ber fylle ECE R12, Manglende dokumentasjon/darlig 2
spesielt hvis kollisjonsfare plassering
Rattkule/spesialgrep skal festes pd inn- | Monteringen gir ujevn rattkrans 2
siden av rattkransen
Festet mé ikke skade rattkransen Uhensiktsmessig lasning 2
Diagonal grepsinnfesting i rattet Ma ikke skjerme instrumenter 2
Kan ikke kombineres med airbag 3
Kule/grep skal kunne demonteres eller | Fast montering uten demonterings- 2
slds inn mulighet
Mekanisk fotstyring skal vaere sikkert For darlig overfering 2
koblet mot rattakselen
Styreplaten md ikke hindre pedal- Uhensiktsmessig lasning 2(3)
bevegelsene
Plass il fulle styreutslag Forstillingsdeler eller dekk tar i 2
karosseriet
Styringen bar veere selvopprettende p& | Svak selvoppretting 2
asfalt
Dersom rattet er demontert, bar det Indikator mangler 2
vare en optisk indikasjon pa hjulenes
stilling/styreutslag
Spesielle servosystemer skal haned- | Nadfunksjon mangler 2(3)
Betj. styring servo som starter automatisk og tillater
fortsettes at fereren stanser bilen kontrollert
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjgretay» ECE: Economic Commision of Europe 13
Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Betj. styring Manglende servotrykk skal varsles badde| Manglende varsling 2
fortsatt optisk og akustisk
Ved spak-fjoystickstyring skal kroppen | For darlig stette for betjeningsarm/ 2(3)
ha god stotte -ben/kropp
Uoriginale styresystemer skal ikke oke | Fare for skader etter en kollisjon 3
skaderisiko (brukeren)
Ktk § 16-1 Betj. brytere Alle nedvendige bryterfunksjoner skal | Uheldige lasninger 2
kunne betjenes mens bilen stériro
Under kjering m4 felgende kunne be-
tienes uten 4 slippe styring/gass/brems:
* Retningslys Kan ikke betjenes/gar ikke av igjen 2
+ Blendingsbryter Kan ikke betjenes 2
» Vinduspusser (minst 1 steg) Kan ikke betjenes 2
» Vindusspyler Kan ikke betjenes 2
- Lydsignal Kan ikke betjenes 2
Grepsforbedringer pA brytere ma ikke | Utstikkende deler 2
kunne feste seg i kleer.eller vaere i veien
for andre betjeninger
Uoriginale brytere ma ikke kunne for- Manglende merking 2
veksles med originale
Dersom originale brytere mister sin Gamle brytere ikke fiernet efler blendet 2
funksjon skal de fiernes av
Nye brytere skal merkes tydelig med Manglende merking 2
samme symbol
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjgreforbud
14 Ktk: «Krav til kjpretay» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning | Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel Bedemming
Ktk §31 Betj. 1&s Fareren skal kunne betjene alle laser Mestrer ikke alle laser 2
ECER18 (ikke motorpanser)
Bilen skal sikres med dorlds + én fast- | Merking av ny tenningslas 2
montert [ds
Tenningsldsen fiyttet fra rattet Rattlas ikke utkoblet pa forsvarlig méte 2(3)
Alle derer skal kunne apnes innenfra Derlaser kan ikke &pnes 2
selv om sentrallds er i funksjon
(men brukeren behaver ikke & mestre
dette selv)
Fjernkontrollen av sentrallds og Fiernkontrollen influerer ufrivillig pa 2
tenningslas mé ikke influere p& andre | andre funksjoner
funksjoner i bilen
Ktk §17-1 Betj. varme Fereren skal kunne betjene alle Klarer ikke betjeningen 2
funksjoner ndr bilen star stille
Dersom betjeningene flyttes, ma Manglende merking 2
originale betjeninger fungere, eller
de nye m& merkes tydelig
Bedemming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud
Ktk: «Krav til kjeretey» ECE: Economic Commision of Europe 15
Henvisning | Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedgmming
Ktk § 27 Observasjon/ Hvis nedvendig skal fereren kunne be- S_ols_kjerm lar seg ikke benytte under 2
speil nytte solskjermen foran fererplassen kjanngl . _
Tilngermet samme synsfelt som Uhensiktsmessige speil 2
ordinzere bilferere
Vinduspussernes dekningsfelt Dekker for darlig i forhold til brukeren 2
Ekstra speil kan monteres innvendig og | Farlig plassering av speil 2
utvendig
Hvis krumningen p& utvendig ekstra- For sterk krumning 2
speil er mindre enn R = 1.200 mm, ma
originale speil vere pa plass N .
Vidvinkelspeil montert direkte pa For liten speilflate igjen p4 original speil 2
original utvendig speil
Motoriserte speil kan monteres for & Ekstraspeil kompenserer ikke godt nok 2
kompensere for fererens manglende
evne til hodebevegelser
Vanskelig betjening 2

Speilene mé kunne mangvreres uten a
ta mer enn én hand bort fra rattet

16

Bedgmming: 1: Papekte feil — 2: Ny fremvisning — 3: Kjereforbud

Ktk: «Krav til kjgretoy»

ECE: Economic Commision of Europe
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