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Förord

Denna rapport ingår som en del i projektet ”Testmeto-

der för handikappanpassade förarplatser i personbilar”

som finansierats av Vägverket Fordonsavdelningen. Väg-

verket har idag ett överordnat ansvar för att både per-

soner med funktionsneds ättningar och äldre skall tillför-

säkras samma villkor som andra medborgare när det

gäller möjligheten att förflytta sig inom hela transport-

systemet (oavsett transportmedel) (Delén, 1999). Detta

innebär att det ställs krav på att trafikmiljön skall vara

både säker och tillgänglig. Dagens svenska samhälle har

kommit att utformas så fler personer har blivit beroende

av tillgång till bil för att fungera i samhället. För perso-

ner med funktionsnedsättningar innebär tillgång till egen

bil oftast en suverän möjlighet att förverkliga sina be-

hov av självständig mobilitet. Bilen måste ofta anpassas

eftersom den inte är byggd för personer med funktions-

nedsättningar. Trots att bilen anpassas är det inte säkert

att anpassningen är tillräcklig eller är utformad så att den

optimalt passar för den enskilde föraren. Idag testas inte

den anpassade bilen tillsammans med den förare som

sedan skall köra bilen. Det är känt att många förare med

funktionsnedsättningar inskränker sitt resande på grund

av att det är för ansträngande att köra trots att bilen är
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anpassad. Projektet syftar till att fortsätta det arbete som

påbörjades i projektet ”Utvärdering av fordonets bety-

delse vid rehabilitering av ryggmärgsskadade” (se Rap-

port 98:06 dnr TR 7022406). Avsikten är att påbörja en

utveckling av en generell rutin för leveranskontroll av

bilar med handikappanpassade förarplatser som tillgo-

doser säkerhet, funktion, komfort och trygghet för den

individuella föraren. Denna rapport beskriver riktlinjer,

rutiner och krav som man arbetar efter idag nationellt

och internationellt för att handikappanpassa förarplatser

i personbilar.

Författarna vill rikta ett tack till de personer som har

hjälpt oss att få reda på alla uppgifter från olika länder

och främst då: 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 Sjöberg, VTI har redigerat denna rapport.
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Förkortning
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Air Condition
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European Economic Comission (EU)

European Mobility Group

Europeiska Unionen
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Federal Motor Vehicle Safety Standards
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Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurite (Frankrike)

International Standardization Organization
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Medical Device Directive (inom EU)

Ministry of Transport

Nordiska Arbetsgruppen för Handikappbilar

Norges Handikappforbund

National Highway Traffic Safety Administration

Norsk Landsforening for Handikapbil-tilpassere (Norge)

Norska Kronor

New Zealand Disabilities Resource Centre

Nya Zeeländsk standard

Oravais Mekaniska Verkstad AB (Finland)

Landsforeningen af Polio-, Trafik- og Ulykkesskadede (Danmark)

Royal Association for Disability And Rehabilitation

Riksförsäkringsverket

Research Institute for Consumers Affairs
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Regler och rutiner för godkännande av handikappanpassade förarplatser i personbilar - med en interna-

tionell utblick

av John Fulland och Björn Peters

Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI)

581 95 LINKÖPING

Sammanfattning

Denna rapport ger en beskrivning av vilka arbetsrutiner

och regler som tillämpas idag vid körkortsärenden och

förarplatsanpassningar i personbilar för personer med

fysiska funktionsnedsättningar. Syftet med rapporten är

dels att identifiera brister i de nuvarande rutinerna och

att jämföra svenska förhållanden med vad som råder i

andra länder för att få uppslag till hur man skull ekunna

förbättra situationen i Sverige. Således beskrivs både

nationella och internationella förhållanden i rapporten. I

en tidigare rapport, VTI Rapport 426, konstaterades det

att de rutiner som används idag för att kontrollera att

bilförare med fysiska funktionsnedsättningar får rätt

anpassning i sin bil inte är tillfredsställande, bl.a. saknas

det någon form av leveranskontroll. Rapporten inleds

med en kort bakgrund som inkluderar en beskrivning av

hur några centrala begrepp som funktionsnedsättning,

funktionshinder och handikapp används i rapporten.

Detta följs av en något förenklad och idealiserad beskriv-

ning av det som i rapporten kallas för förmedlingspro-
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cessen, dvs. från den inledande bedömningen av en

funktionsnedsättning till anpassad bil och körkort. Där-

efter följer en beskrivning av hur förmedlingsprocessen

är realiserad och fungerar i dagens Sverige. De följ ande

avsnitten ägnas åt en beskrivning av förhållandenai våra

Nordiska grannländer. Efter detta behandlas några län-

der i Europa och vad somär gemensamt inom EU. Nästa

avsnitt tar upp några länder utanför Europa. Standarder

och kompetenscentrum har bedömts som så viktiga i

detta sammanhang, att det fått var sitt eget avsnitt. Rap-

porten avslutas med några preliminära slutsatser och

rekommendationer med avseende på test/bedömning

före utbildning och anpassning, körkortsprov och be-

siktning, leveranskontroll, standarder och myndighets

direktiv, och kompetenscentrum. Författarnas avsikt är

att rapporten skall kunna användas som en idébank för

ett fortsatt arbete i syfte att förbättra förmedlingspro-

cessen i Sverige, framför allt med avseende på 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 Björn Peters

Swedish Road and Transport Research Institute (VTI)

SE-581 95 LINKÖPING

Summary

This report presents an overview ofpresent 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, VTI 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” intentionis 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.

13
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1 Inledning

Denna rapport ingår som en del i projektet ”Testmeto-

der för handikappanpassade förarplatser i personbilar”.

Syftet med rapporten är att sätta in de svenska förhål-

landena i ett större sammanhang särskilt med tanke på

eventuella framtida förändringar. En utblick mot omvärl-

den kan dels vara motiverad av att man vill ta tillvara

erfarenheter från andra länders sätt att utforma regler

och rutiner inom området. Men det kan också motive-

ras av att man vill veta vad sompågår internationellt som

kan komma att påverka situationen även i Sverige. Detta

har betydelse inte minst med tanke på att Sverige ingår

i den Europeiska Unionen. Även internationella stan-

dardiseringsarbeten som är relevanta för området pågår

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 på fordonsanpassningar. Som en anmärkning kan

det nämnas att vi i vissa fall i texten har behållit de na-

tionella termerna (språket), särskilt gäller detta för

Norden.

Innan vi går in på det verkliga ämnet för rapporten

så finns det anledning at ta upp en begreppsfråga som

har betydelse för det synsätt som vi har på området. I

dagligt tal brukar man ofta inte skilja mellan ord som

funktionsnedsättning, funktionshinder och handikapp.

De används tämligen synonymt. Det kan dock finnas

anledning till att göra en distinktion mellan orden för att

dels uppnå en bättre precision i det man vill säga och

dels kan det vara ett sätt att påverka invanda attityder

som kan ge an felaktig bild av möjligheterna att påverka

situationen. WHO (1980) har i detalj definierat begrep-

pen impairment (sjukdom/skada), disability (funktions-

nedsättning) och handicap (handikapp). Detta arbete

grundar sig på ett behov av att kunna beskriva förhål-

landet mellan en individ med en funktionsnedsättning och

omgivningen. Det vill säga ett handikapp är inget ab-

solut tillstånd hos individen utan berorpåförhållandet

mellan en individs resurser/begränsningar och utform-

ningen av den aktuella omgivning där individen skall

fungera. Man bör således inte tala om handikappade

bilförare utan bilförare med funktionsnedsättningar, ef-

tersom de med rätt anpassning av förarmiljön inte be-

höver vara handikappade men väl ha kvar sin funktions-

nedsättning. I tidigare publikationer (tex. Peters, 1998)

görs det ingen strikt skillnad mellan funktionsnedsätt-

ning och funktionshinder utan båda har används för att

beteckna en begränsning hos individen. Om man emel-

lertid forsätter i samma tankebana som ovan, så borde

man dock göra en distinktion mellan nedsättning och

hinder på så sätt, att hinder är något som är miljörelativt

och nedsättning är kopplat till individen. Där för har vi
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valt att använda begreppet bilförare medfunktionsned-

sättningar genomgående i denna rapport. Vissa undan-

tag finns i texten när uppgiftslämnaren direkt har gjort

ett annat ordval.

En utgångspunkt för framställningen i denna rapport

beskrivs i figur 1. Figuren visar en förenklad och till viss

del ideal bild av hur det går till eller kan gå till att hjälpa

en person med funktionsnedsättningar till körkort och

anpassad bil. Processen som beskrivs i figuren har vi

valt att kalla förförmedlingsprocessen. Syftet med figu-

ren är att använda den för att påvisa brister i nuvarande

rutiner och att ge idéer om hur det skulle kunna förbätt-

ras. En rad olika bedömningar och beslut görs när en

förare med funktionsnedsättning skall få körkort och

tillgång till en anpassad bil. Tyvärr finns det totalt sett

många brister i de rutiner som tillämpas idag och det

verkar generellt vara så i de flesta länder. Skillnaderna

mellan olika länder är också stora.

Processen startar överst i figuren med en mer eller

mindre omfattande initial bedömning av vilka möjlighe-

ter en sökande med funktionsnedsättningar har att kunna

köra bil själv under förutsättning att bilen anpassas. I

vissa fall inkluderar denna bedömning olika typer av tes-

ter för att utröna den sökandes begränsningar och re-

surser. Emellertid finns det inga standardiserade eller

enhetliga rutiner (olika tester, olika instanser etc.) för

denna bedömning. Denna initiala bedömning bör leda

fram till någon form av kravspecifikation för anpassning

och utbildning som skulle kunna användas som under-

lag för det vidare arbetet. En sådan kravspecifikation bör

vara utformad så att kraven beskrivs i funktionella ter-

mer. Det vill säga, kravspecifikationen skall inte ställa

krav på ett visst fabrikat eller liknande. En kravspeci-

fikation bör vara så specifik att den kan användas som

ett underlag för den som skall lämna offert på utbild-

ning eller anpassning. Detta är oftast inte fallet. När detta

första beslut tagits om vilka möjligheter som finns, på-

börj as utbildning av föraren och anpassning av fordon.

I vissa fall behöver bilen byggas om först för att utbild-

ningen skall kunna påbörjas och bilen besikti gas 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 många fall

saknas det. Efter utbildning och anpassning genomgår

den sökande ett förarprov och bilen besiktigas om detta

inte skett tidigare. Bara i undantagsfall görs det någon

bedömning av om man lyckats få till en bra (optimal)

lösning för den aktuella föraren. Den form av leverans-

kontroll som indikerats nederst i figur 1 görs således

oftast inte och definitivt inte på något strukturerat och

formellt sätt. Syftet med projektet är att försöka ge ett
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underlag för att förändra detta och att inleda ett arbete

med att utveckla en metod för leveranskontroll som bl.a.

tar hänsyn till faktorer som kollisionssäkerhet, funktion,

komfort och trygghet.. Detta arbete kommer att utveck-

las senare iprojektet.

Även om det primära intresset med avseende på pro-

jektet bör vara inriktat på just leveranskontroll så har

framstälhiingen med flit gjorts betydligt bredare för att

ge ett fylligare och bättre sammanhang. I beskrivningen

av andra länders rutiner ingår det en del om ansvarsför-

delning, ekonomi, samarbetsorganisationer, standardise-

ringar, internationella projekt etc. Vi har tagit med det

som vi har fått tillgång till och som vi bedömt vara in-

tressant för ämnet.

I många sammanhang talas det om en nordisk ”mo-

dell” med avseende på rättigheter och samhällets ansvar

för personer med funktionsnedsättningar. Därför faller

det sig naturligt att påbörja denna utblick genom att be-

skriva förhållandena i övriga nordiska länder och däref-

ter gå vidare till den Europeiska Unionen och därefter

kort ta upp några länder utanför EU. Omfattningen av

beskrivningama för de olika länderna varierar dels be-

roende på vilken information som finns tillgänglig, men

även i vissa fall beroende på omfattningen av de särskilda

rutiner som finns för bilförare med fysiska funktions-

nedsättningar. Rapporten har till stor del skrivits av John

Fulland som har en lång och omfattande erfarenhet av

både norska och övriga internationella förhållanden. Av

detta skäl har Norge fått ett något större utrynnne än de

flesta andra länder. För att underlätta läsningen och för

att läsaren skall kunnajämföra andra länder med svenska

förhållande så inleds rapporten med en beskrivning av

förhållandena i Sverige.

  

Bedömning av funktionshinder med

avseende på bilkörning

  

  Positivt ?

       

Anpassningsbehov -
› kravspecifikation
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Figur 1 Principskiss som beskriver vilka bedömningar prov, tester och kontroller som bör görasför att säkerställa

att förare medfunktionsnedsättningar erhåller ettfordon med rätt anpassning.
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2 Sverige

Den framställning som görs här av förhållandena i

Sverige kommer senare i projektet att fördjupas i'och

med redovisningen av de enkätintervjuer som genom-

förts med anpassningsföretag, handläggare av bilstöd vid

försäkringskassan och Vägverkets trafikinspektörer. En

liknande studie var planerad att genomföras med be-

siktningsmän och besiktningsingenjörer vid AB Svensk

Bilprovning (AB SB) men har inte genförts, eftersom man

från centralt håll på ABSB menar att det var möjligt att

göra en beskrivning av arbetsrutinema vid bilprovningen

utan intervjuer. Denna beskrivning kommer att infogas

i en kommande rapport. I Sverige är det många instan-

ser som är involverade i ärenden som berör körkort och

anpassning av fordon för bilföraremed funktionsned-

sättningar. En sammanställning över olika myndigheters

ansvar framgår av tabell 1.

I Sverige handikappanpassas årligen uppskattnings-

vis mellan 2.000 - 3.000 personbilar. Det finns varie-

rande uppgifter, drygt 2.000 bilstöd betalasut årligen,

men anpassningsföretagen själva anger att de utför drygt

3.000 anpassningar årligen. Vägverkets föreskrifter om

medicinska krav för innehav av körkort (VVFS

1996:200) fastställer att fysiska rörelsenedsättningar inte

behöver utgöra något hinder för körkort om funktions-

nedsättningen kan kompenseras genom ortopedisk pro-

tes eller anpassning i fordonet (Vägverket 1996a). Väg-

verket ger inte några detaljerade direktiv om hur man kan

avgöra och eventuellt testa om en funktionsnedsättning

har kompenserats eller ej. Rutiner angående körkort för

förare med fysiska funktionsnedsättningar och godkän-

nande av förarplatsanpassningar av personbilar är en

tämligen komplicerad process, som involverar flera in-

stanser (se figur 2). I samband med ansökan om kör-

kortstillstånd skall sökande (även personer utan funk-

tionsnedsättningar) lämna en hälsodeklaration och ha

genomgått en synundersökning. En person med funk-

tionsnedsättningar måste bifoga ett läkarutlåtande. Det

förkommer att en rad olika tester utförs av medicinsk

expertis på sjukhus, bl.a. för att dels ställa en diagnos

och dels för att fastställa omfattningen av en funktions-

nedsättning, beroende på vilken typ av funktionsnedsätt-

ning det är fråga om. Läkarens bedömning (dvs. läkar-

utlåtandet) av patientens möjligheter, grundar sig på både

testresultaten och på personlig kunskap om individen.

Tabell 1 Översikt som beskriver ansvarsfördelning mellan olika myndigheter med avseende på körkort och bilanpass-

ning för bilförare medfunktionsnedsättningar i Sverige.
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Figur 2 Förmedlingsprocessen för körkort och anpassat fordon 1' Sverige. Gula rutor indikerar åtgärder som den sö-

kande ansvararför. Gröna rutor markerar beslut.
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På sjukhuset genomförs inte regelmässigt några tester

som är speciellt utvecklade eller anpassade för att be-

döma de särskilda förmågor som krävs för bilkörning,

tex. förmågan att fatta snabba beslut i en trafikmiljö,

förmågan till delad uppmärksamhet och förmågan att

identifiera situationer och reagera i en trafikmiljö. Vid en

ansökan till länsstyrelsen om körkortstillstånd kommer

en trafikinspektör från Vägverket att få ärendet på re-

miss: Ofta gör då inspektören ett besök hos den sökande

och gör en enkel och preliminär bedömning av den sök-

andes möjligheter att kunna köra en anpassad bil. Vissa

trafikinspektörer gör även en preliminär bedömning av

vilka villkorskoder som den sökandes körkort kan kom-

ma att förses med. Körkortsutbildning, inköp och an-

passning av fordon skulle bli mycket kostsamt om den

enskilde skulle vara tvungen att betala allt själv. Det skulle

innebära att många personer med funktionsnedsättningar

inte skulle kunna skaffa sig en anpassad bil. För att un-

derlätta för personer med funktionsnedsättningar finns

sedan många år ett statligt bilstöd som omfattar ekono-

misk hjälp för inköp av fordon, anpassning och i vissa

fall även utbildning. Bilstödet har reviderats vid ett par

tillfällen. Bilstödet administreras sedan 1988 av För-

säkringskassan och utbildningsbidraget sedan 1995.

Ansökan om bilstöd lämnas vanligtvis till den lokala För-

säkringskassan. Tre villkor måste vara uppfyllda för att

en sökande skall beviljas bilstöd:

1. Funktionsnedsättningen skall vara av varaktig

karaktär.

2. Funktionsnedsättningen skall medföra förflytt-

ningssvårigheter.

3. Den sökande måste tillhöra personkretsen. (vissa

ålderskrav).

Försäkringskassans handläggare gör en bedömning av

om villkoren är uppfyllda. Läkarutlåtandet utgör en vik-

tig del i bedömningsunderlaget. Vid tveksamma fall an-

litas Försäkringsläkaren av handläggaren. Ärendet före-

dras av handläggaren i Socialförsäkringsnämnden som

fattar beslut om bilstöd. Om bilstöd beviljas, innebär det

också att någon handläggare vid Försäkringskassan till

stor del beslutar om vilken anpassning som behövs och

vem som skall utföra anpassningsarbetet samt vem som

skall genomföra utbildningen om det är aktuellt med

utbildningsstöd. Handläggarna har som stöd för detta

arbete en beskrivning av bilstödet som getts ut av RFV

(RRV, 1996). Försäkringskassan gör själva inga tester

för att bedöma lämplighet eller anpassningsbehov. Men

det händer att handläggare vid Försäkringskassan vän-

der sig till en erfaren trafikinspektör för att denne skall

yttra sig om vilken typ av anpassning som den sökande

kan behöva s.k. tekniskt yttrande (se även Peters &

Östlund, 1999). Det kan vara lämpligt att samma inspek-
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tör anlitas för tekniskt yttrande som fick körkortsärendet

på remiss från Länsstyrelsen. Vägverket tar betalt av

Försäkringskassan för detta yttrande, vilket kan vara en

orsak till att man inte alltid begär in ett tekniskt yttrande.

Enligt Riksrevisionsverkets (RRV) PM (Häggkvist &

Önnhage, 1999) så fattas 75% av alla beslut om anpass-

ningsbehov utan yttrande från Vägverket. Handläggaren

kan också vända sig till mer erfarna kollegor och för-

troendeläkaren för att få stöd och råd. Handläggare vid

försäkringskassan försöker bygga upp ett gott samar-

bete med seriösa och kunniga anpassningsföretag.

Efter beslut om bilstöd får den sökande själv begära

in offerter på anpassningsarbetet, men det finns inget

specifikt krav på fler än en offert. Denna/dessa gran-

skas sedan av Försäkringskassan som också beslutar om

vilken firma som skall få göra jobbet. I Sverige finns ett

drygt 20-tal anpassningsfirmor (se bilaga 1). Storleken

på firmoma varierar från enmansföretag till medelstora

företag. En lyckad anpassning kräver en bra kommuni-

kation mellan utbildare, elev, anpassare, trafikinspektör

och medicinsk personal, men det är Försäkringskassan

som fastställer de ekonomiska ramarna. Försäkringskas-

san gör inte heller någon egen kvalitetskontroll av vad

som levereras (se Norge). Handläggarna litar på anpass-

ningsföretagen och den registreringsbesiktning som görs

vid bilprovningen (ABSB). Anpassningar görs ofta så att

man utgår från någon vanlig grundanpassning som se-

dan modifieras individuellt. Alla bilar från och med 1997

års modell som säljs inom EU måste omfattas av ett

helbilsgodkännande när de lämnar fabriken. Det innebär

bl.a. att de kan importeras till andra EU-länder utan att

de omfattas av kravpå registreringsbesiktning. Om an-

passningen omfattar ingrepp i bilens utrustning vilken

omfattas av någon säkerhetsföreskrift, så måste denna

utrustning efter ingreppet uppfylla gällande säkerhets-

föreskrifter. Det innebär att utrustning som i efterhand

modifierats eller bytts ut måste ha provats i enlighet med

gällande svenska föreskrifter eller aktuellt EG-direktiv

(se även tabell 6 med undantag för standarder t.ex. ISO

och DIN). Kan inte provningsunderlag företes för ut-

bytt utrustning som omfattas av kraven, kan Vägverket

efter särskild ansökan meddela dispens. Med nuvarande

rutiner finns det risk för att man inte ställer samma kolli-

sionssäkerhetskrav på anpassade bilar. Finns det an-

passningsdetaljer att tillgå som är krocktestade och god-

kända, skall dessa användas i första hand. I princip skall

alla anpassade bilar registreringsbesiktigas vidAB Svensk

Bilprovning. Undantag är om bilen utrustats med vänster-

gas och/eller rattspinnare (TSVFS 1984:28). Ett rimligt

krav för utbetalning av bilstöd borde vara att bilen ge-

nomgått registreringsbesiktning, men så är inte alltid

fallet. Vid bilprovningen finns det inga specifikt särskilda

rutiner för att besiktiga fordon med handikappanpassade

förarplatser. Dessa bilar skall besiktigas på samma sätt
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som alla andra fordon, dvs. själva anpassningen testas

inte i sig. Den slutgiltiga bedömningen av att anpass-

ningen stämmer överens med förarens behov och re-

surser, görs av Vägverkets trafikinspektörer (se även

Peters, 1998). Tyvärr finns det inga rutiner för en en-

hetlig och dokumenterad kontroll med syfte att uppfylla

de trafiksäkerhetskrav som ställs på att funktionsned-

sättningen har kompenserats. Kunden, föraren med funk-

tionsnedsättning, har själv säkert svårt att fullständigt

bedöma om anpassningen är till fyllest. Arbetsterapeut

och sjukgymnast kan ibland medverka vid anpassning

av fordonet som rådgivare, för att patienten skall få en

ergonomiskt riktig förarplats. Det händer också att de

är med och provar ut vilka hjälpmedel som behövs för

att ta sig ur och i bilen. Tyvärr är detta inte så vanligt

som det borde vara.

Vid vissa bilskolor använder man en enkel testrigg

för att undersöka elevens kraftresurser, reaktionsför-

måga och möjlighet att nå reglage. Det kanske viktigaste

testet sker när eleven får prova på att köra. Trafiklärare

med erfarenhet av att utbilda personer med funktions-

nedsättningar brukar ofta framföra vikten av att så ti-

digt som möjligt låta eleven få prova på att köra så att

de skall kunna bilda sig en uppfattning om elevens möj-

ligheter att klara av att köra och för att kunna planera

utbildningen. Efter oktober 1998 är det inte möjligt att

göra denna typ av test utan ett körkortstillstånd, vilket

kan försvåra möjligheterna att göra en riktig bedömning

av en elev i ett tidigt skede (vid ansökan om körkorts-

tillstånd). Körkortsutbildning kan fås dels vid privata, ofta

lokala körskolor, offentliga skolväsendet (vissa gym-

nasieskolor), körskolor med intematmöjligheter eller så

kan man övningsköra privat med tex. någon familjemed-

lem som lärare. Här gäller samma regler som för alla

andra körkortsaspiranter. Ett problem med övningskör-

ning är att det ofta kräver tillgång till en anpassad bil.

Det är bara ett fåtal körskolor som har tillgång till övnings-
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bilar som kan anpassas och det är till dessa som de flesta

elever med funktionsnedsättningar vänder sig. Efter

utbildningen får eleven genomgå ett förarprov (teori och

praktisk körning) för en trafikinspektör från Vägverket.

Vare sig utbildning eller uppkömingen behöver göras i

den bil som eleven sedan sj älv skall köra. Man kan kon-

statera att det i samband med körkortsutbildningen inte

görs några enhetliga och standardiserade test i syfte att

bedöma om eleven har fått rättanpassning i sin egen bil.

Detta är en brist. I vissa fall kan trafikinspektören ha

kontakt med eleven under pågående utbildning för att

kunna följa eleven.

Efter godkänt prov får eleven ett körkort med en

särskild villkorshandling. Villkorshandlingen beskriver

funktionsnedsättningen och vilken anpassning som krävs

i bilen. Villkorshandlingen är utformad som ett enskilt

undantag från körkortsbestämmelserna och gäller när

innehavaren har en anpassad bil. Man utfärdar således

inte några generella undantag. Efter 1996 håller man på

att successivt införa de nya små EU-körkorten. På dessa

anges en kod som beskriver vilken funktionsnedsättning

föraren har och vilken typ av anpassning som krävs i

bilen (Vägverket, 1996b). I Sverige har vi ingen regel-

bunden omprövning av körkort, vilket innebär att kör-

kortet gäller för hela livet under förutsättning att förhål-

landena inte ändras. Det är den behandlande läkarens

ansvar att meddela Vägverket om förändringar hos pa-

tienten som väsentligt kan påverka patientens möj lighe-

ter att köra säkert. Sedan 1996 regleras körkortskraven

i Sverige av ett EU-direktiv (EEC 91/439).

Som synes så är det många instanser inblandade när

det gäller körkort och anpassning av bil för förare med

funktionsnedsättningar. Det finns ett behov av en ökad

samverkan och bättre kanaler för att utbyta erfarenhe-

ter/kunskap. Ett steg i rätt riktning togs när man under

1998 bildade en samrådsgrupp för bilstödsärenden vid

Vägverkets förarprovsavdelning i Borlänge.
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3 Norden i övrigt
3.1 Nordiska Arbetsgruppen för Handikapp-

bilar (NAH)

Nordiska Arbetsgruppen för Handikappbilar (NAH), som

fortfarande formellt leds av John Fulland, bildades 1986

för att samla den kompetens som fanns på bilområdet i

Norden. Initiativet kom från Arne Jönsson, som arbe-

tade vid Handikappinstitutet, och som gärna ville ha ett

Nordisk samarbete på samma sätt som för rullstolar och

andra tekniska hjälpmedel.

NAH har genom åren arrangerat många kurser och

konferenser om anpassning av fordon för de firmor som

fanns i branschen, men också för körskollärare (eller

kombinationer). Den övergripande idén i de Nordiska

länderna är att om inget medicinskt skäl hindrar att en

person får sitt körkort, skall inga medel stå oprövade med

tanke på anpassningen av själva bilen. I denna idé ligger

också tanken om att alla inblandade, såsom läkare, tera-

peuter, anpassare, körlärare, körkortssensorer (trafik-

inspektörer) och tekniska besiktningsman, alla skall bi-

dra positivt till att man hittar en god lösning för den

handikappade. Detta medför ofta dyra lösningar med god

kvalitet, men även att man ibland tolkar gällande före-

skrifter väl fritt. J oystick-kontroll för anpassad bil är ett

sådant exempel. Elektronisk joystick är inte ens i närhe-

ten av vad fordonskungörelsen kräver av ett styrsystem,

men det fungerar för svårt handikappade förare, som

annars inte kunde manövrera en bil.

Som en följd av de Nordiska kurserna tog några

personer också initiativ till nationella kurser i samma

ämne. På detta vis spreds kompetensen från ett begrän-

sat antal experter till personer på det praktiska planet i

alla de deltagande länderna. NAH drivs som en förening

utan medlemsavgift. Alla arrangemang måste vara sj älv-

finansierande och administrationen baseras på frivilligt

arbete. Verksamheten har varit låg de senaste 5 åren.

3.2 Norge

En person med funktionsnedsättning i Norge som öns-

kar börja köra bil, vänder sig till det lokala ”trygde-

kontoret” (försäkringskassan) i sin kommun. Där kom-

mer en handläggare att hjälpa till att fylla i ansökan och

sedan ta reda på om alla kriterier för att få bilstöd är

uppfyllda. I detta skede kan handläggaren ta kontakt med

kommunens arbetsterapeut för att få upplysningar om

boendeförhållande (topografi), avstånd till busshållplats

med mera. Viktigt för den sökande är att kunna doku-

mentera behovet av transport som inte kan uppfyllas

genom användning av kollektiva transportmedel eller

specialtransport (motsvarande färdtjänst). Kommun-

terapeuten kan ofta ge goda råd om transport av barn
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och hur man kommer i och ur sin bil, men kompeten-

sen varierar mycket.

Beslutet om bilstöd tas av ”Fylkestrygdekontoret”

dvs. Rikstrygdeverkets (RTV) kontor i länet. Bilstödet

skall täcka ”hensiktsmessig og nödvendig lösning”, dvs.

det billigaste bilaltemativet som fyller den sökandes krav,

men man gör också en inkomstrelaterad behovspröv-

ning, så många får inte 100%igt stöd för att täcka vad

bilen kostar. Man kan få stöd för körkortsutbildning, men

här finns samma behovsprövning. Kostnader för nöd-

vändig anpassning av bilen täcks till 100%. Bilstöd kan

tilldelas personer med funktionsnedsättningar som inte

vill ta körkort, eller av medicinska skäl inte kan få kör-

kort, men också till barn under 18 år. Det vill säga man

kan även få bilstöd till en bil om man bara kommer att

åka med som passagerare.

Om den sökande tänker köra själv, så kan det vara

aktuellt med ekonomiskt stöd för körkortsutbildning. Har

hon/han körkort sedan tidigare och de medicinska för-

utsättningarna inte har förändrats, skickas ärendet till

fylkets (länets) ”Hjelpemiddelsentral” (HMS) för att pro-

va ut vilken biltyp och anpassning som behövs för att

den sökande skall kunna använda bilen, dvs. komma i

och ur, spänna fast sin rullstol m.m. Samma rutiner följs

för personer som inte skall köra bilen själva. HMS kan

anlita anpassningsfirmor eller ”Landsdekkende Bilsen-

ter” (LBS) i Oslo om deras egen kompetens inte räcker

till (se även avsnittet ”Kompetensentra” längre fram i

texten). Företrädesvis görs utprovningen utan inbland-

ning av anpassningsfirmor. Utprovningen innebär att

man gör en specifikation av vilken anpassning som be-

hövs genom att fylla i en lista (se bilaga 3). När listan är

klar, skall denna skickas ut till minst tre firmor för in-

hämtning av offert på utrustning och anpassningsarbetet.

När dessa offerter har kommit in till HMS, avgörs där

vem som skall få uppgiften att anpassa bilen. Beställning

av både bil och anpassning görs av HMS och dessa

ansvarar också för den fakturakontroll som företas innan

pengar betalas ut. Man vill alltså veta att man har fått

det man beställt och att inga ändringar har gjorts i för-

hållande till den lämnade offerten.

För sin utprovning av den sökande har HMS ofta

tillgång till bilar som av en eller annan orsak skall byta

ägare. Dessa förvaras hos HMS i väntan på en ny an-

vändare. Har man lite tur, kan den gamla anpassningen

ge en god indikation på vad som behövs. Innan man till-

delar den sökande pengar för att köpa en helt ny bil skall

man undersöka om det finns någon lämpligt anpassad,
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men för tillfället inte använd bil, vid HMS. HMS måste

söka i hela landet efter en återanvändbar bil, men detta

kan göras elektroniskt. Till skillnad från det svenska

bilstödet där pengar delas ut, är bilen och utrustningen i

realiteten norska Statens egendom även om brukaren

använder den som sin egen i nio år.

Om sökaren inte har körkort, måste utprovningen

också innehålla en provkörning med en tillräckligt an-

passad skolbil, så att ett utlåtande kan ges om körför-

måga. I detta syfte kan man dra nytta av en lokal kör-

skola om de har en passande bil. Men oftast måste LBS

anlitas i sådana ärenden. Terapeuten från HMS följer

alltid med sin klient till Oslo i sådana ärenden, både för

att lära, men också för att diskutera den anpassning som

måste göras. Det är fortfarande HMS som beställer bil

och anpassning. Ansvarsfördelningen i Norge framgår

av tabell 2.

Sedan 1995 har bilarna i Norge köpts in via ett an-

budssystem efter EU-regler. Avtal sluts med leverantö-

rer för en tvåårsperiod i taget. Man har försökt begränsa

sig till fem leverantörer, vilket har inneburit att flera av

de stora bilimportörema har uteslutits från denna mark-

nad.

Körutbildning försiggår antingen i en välutrustad skol-

bil, eller i den anpassade bilen som eleven sedan själv

skall ha. För detta syfte utrustas bilen med dubbla pe-

daler och annat som skall till för godkännande som körs-

kolebil. I båda fallen anlitas en körlärare på hemorten.

Förarprovet genomförs på ordinärt vis hos det statliga

Biltilsynet, som administrerar körkortsärenden i Norge.

I de nya europeiska körkorten anger man koder som be-

skriver förarens funktionsnedsättning och vilken anpass-

ning som behövs, men fram tills nu har detta icke ge-

nomförts konsekvent.

Anpassningsfirman har ansvar för att den anpassade

bilen klarar av en registreringsbesiktning, och blir god-

känd. Kompetensen hos Biltilsynet varierar mycket och

bedömningar av samma anpassning kan ge olika resul-

tat. Bedömningen är oftast för snäll. Firmorna bygger

ofta upp förtroende hos ett mindre antal besiktnings-

stationer. Om fel hittas, rättas detta till av anpassaren och

bilen visas på nytt tills den kan accepteras rent tekniskt.

I de systemutredningar om bilstödet som gjordes

under 1994 önskade man sig en praktisk och funktio-

nell test hos Biltilsynet, gärna på användarens hemort

eller i alla fall i samma län, men detta har tills nu inte

kunnat genomföras. Det funktionella testet är inte be-

skrivet på något sätt. Ett skäl till den önskade lokala

anknytningen är att den rutinmässiga kontrollbesikt-

ningen (EU-kontroll) troligen kommer att utföras vid

hemortens besiktningsstation.

Redan 1985 gjorde RTV ett försök att öka kvaliteten

på anpassningar av bilar för förare med funktionsned-

sättningar. Detta uppdrag gavs åt SINTEF v/Rådet for

tekniske tiltak for funksjonshemmede (RTF). Ända se-

dan starten har man hållit årliga möten mellan RTV,

försäkringskassomas personal och anpassningsfirmorna.

Andra år anordnade man också kurser för Biltilsynet

(både med inriktning på anpassningsteknik och körkort),

för körskolor eller för kombinationer av de ovan nämnda.

Under 1995 lades detta arbete ner och RTV har bara

sporadiskt låtit LBS arrangera kurser för försäkringskas-

san, HMS, anpassarna och Biltilsynet (se även avsnittet

Kompetenscentrum).

Tabell 2 Översikt som beskriver ansvarsfördelning mellan olika myndigheter med avseende på körkort och bilanpass-

ning för bilförare medfanktionsnedsättningar i Norge.

  
  

  

  

 

  

 

  

 

  

 

 

  

 

  

 

Samferdsels- Samferdsels- Sosialdepartementet

departementet departementet

Vegdirektoratet Vegdirektoratet Rikstrygdeverket

Fylkeslegen Hjelpemiddelsentral

Landsdekkende

Bilsenter

Biltilsynet pr fylke og Biltilsynet pr fylke og Trygdekontorene per

distrikt distrikt fylke og kommune

Läkare Biltilsynet Hjelpemiddelsentralene

Verksteder per fylke

Politiet Politiet Trygdekontorene per

Biltilsynet Biltilsynet fylke og kommune
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Bilinspektörema har ingen specialutbildning på anpassade

fordon, men några inspektörer 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 medföljande ”Forslag til

Kontrollveiledning for biler som er spesialtilpasset for

funksjonshemmede” arrangerades det kurser för bil-

inspektörema och kvaliteten på kontrollarbetet steg kraf-

tigt. På samma gång införde man en gemensam termi-

nologi inom anpassningsområdet i försäkringskassan,

anpassningsbranschen och bilprovningen. På senare år

har rutinerna försämrats, nya inspektörer får inte samma

utbildning och andra glömmer det som de en gång lärde

sig till då antalet besiktningar med anpassade bilar är lågt.

Variationema på de bedömningar som görs är därför lika

stora igen.

När en anpassningsfirma beställer tid för besiktning

gör den normalt ett avtal med en bestämd inspektör. När

komplicerade anpassningar görs, inviterar firman inspek-

tören att komma och titta ”bakom kulissema” innan ut-

rustningen göms av polstringar och klädsel. En komp-

licerad anpassning definieras som en anpassning där

kostnaden överstiger NOK 50.000. När arbetet sedan är

färdigt, kan samma besiktningsman godkänna bilen rent

tekniskt. Efter att de norska anpassningsfirmorna orga-

niserade sig i föreningen ”Norsk Landsforening for Han-

dikapbiltilpassere” (NLFH) tog denna förening fram ett

dokument kallat ”Vedlegg til vognkort”, som i praktiken

är ett intyg om vad anpassaren har gjort med bilen. Detta

ger en bra startpunkt för besiktningsmannens arbete med

bilen, och dokumentet skickas sedan ut med bilens regi-

streringsintyg så att det alltid är tillgängligt vid senare

tekniska kontroller (se bilaga 2).

Biltilsynets överordnade, Vegdirektoratet, har inte

visat något interesse för att försöka öka kompetensen

hos inspektörerna och därmed utjämna olika bedöm-

ningar från station till station. Detta förhållande kan också

medföra en snedvriden konkurrens situation mellan olika

anpassningsfirmor när de lämnar in offerter på anpass-

ningsarbeten (se även Danmark)

Om helt nya anpassningsprodukter skall tas in på

marknaden, försöker anpassningsfirmorna anlita sin 10-

kala bilinspektör för en förhandsbedömning, men någon

reglerad typbesiktning av produkter finns inte. De cent-

rala myndigheterna vill inte göra sådana bedömningar.

Det är följaktligen bara den färdiga bilen som kan god-

kännas efter en individuell besiktning av varje fordon.

Grundläggande för de norska fordonsbestämmel-

serna är att det som besiktningsmannen kan besiktiga

och sedan känner sig kapabel att bedöma, kan han också

godkänna. Om han inte känner sig kompetent att bedöma

en ändring av tekniska specifikationer på en bil (tex. en

handikappanpassning) skall han be att bilägaren skaffar

fram ett intyg från biltillverkaren om att denne (eller
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dennes norske representant, vanligen bilimportören) ac-

cepterar den gjorda ändringen av bilen. Eftersom biltill-

verkama har visat ringa intresse för bilanpassning, har

de sällan tagit ställning i såna här frågor, och det är

mycket svårt att få fram tillfredsställande intyg. Besikt-

ningsmannen blir därmed ofta tvungen att vara ”snäll”

även om han inte känner sig säker på sin bedömning.

Han vet naturligtvis att just en anpassad bil betyder väl-

digt mycket för den individ som skall använda bilen.

Offentlig olycksstatistik kan inte ge besked om huruvida

anpassade bilar är farligare än icke anpassade bilar i tra-

fiken eller ej. Detta pekar på en allmän kunskapsbrist.

Det kan vara värt att nämna att just nu, 1999, pågår tre

intressanta projekt med avseende på detta. Vid VTI ge-

nomförs ett projekt med Vägverket somuppdragsgivare

som har till syfte till att undersöka olyckor (förekomst

och typ) med bilar som har anpassad förarplats. I Norge

(SINTEF) och i Tyskland (anpassningsfirman

Zawatzky) pågår liknande projekt.

3.3 Danmark

En person med funktionsnedsättningar i Danmark som

önskar skaffa sig och köra bil, vänder sig när det gäller

ekonomin till sin kommun. Där kommer en handläggare

att fylla i en ansökan och fråga efter den sökandes kör-

kort. Om detta är av nyaredatum och innehåller kor-

rekta anmärkningar om vilken anpassningsutrustning

som krävs för att få köra, kommer handläggaren, gärna

ihop med kommunens arbetsterapeut, att förbereda sa-

ken och skicka den vidare till amtet (länet) där bilstöds-

ärendet avgörs ekonomiskt.

Om den sökande inte har körkort, eller om ingen

nödvändig anpassning finns angiven, måste handläggare/

arbetsterapeut ordna med en bedömning (”afprövning”).

För detta kan en terapeut anlitas hos den amtlige ”Hj eelpe-

middelcentralen” (HMC) om det finns någon expertis

där, eller så lämnas ärendet till ”Landsforeningen af Polio-

, Trafik- og Ulykkesskadede” (PTU) som är ett obero-

ende kompetenscentrum med två avdelningar i Danmark.

Ett alternativ kan vara att kommunen vänder sig direkt

till en anpassningsfirma för att få en bedömning gjord.

Ofta kan det vara så att anpassningsfirman har den hög-

sta kompetensen inom området. Närvarande vid bedöm-

ningen är också en trafikinspektör från Statens Bilinspek-

tion och resultatet blir en rapport om vilken utrustning

som behövs. Körkortet måste eventuellt ändras och nya

anmärkningar eller villkor förs då in. Det praktiska förar-

provet körs av ovannämnda trafikinspektör, på uppdrag

av polisen som normalt administrerar körkortsärendena

i Danmark.

Tabell 3 visar ansvarsfördelningen mellan olika myn-

digheter i Danmark med avseende på fordon med handi-

kappanpassade förarplatser.
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Tabell 3 Översikt som beskriver ansvarsfördelning mellan olika myndigheter med avseende på körkort och bilanpass-

ning för bilförare medfnnktionsnedsáttningar i Danmark.

   

 

        

      

Trafikministeriet Trafikministeriet, Socialministeriet

Faerdselsstyrelsen

Politiet Statens Bilinspektion Socialministeriet

Leege, Bilimportør, -fabrikant,

Sundhedsstyrelsen, afprøvninger fra

speciallaege, 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 bedömningen, skickas

resultatet ut som ett underlag för offerter från flera

anpassningsfirmor och beställningen avgörs därefter

utifrån de offerter som kommer in. Om en specifik firma

har deltagit under bedömningen, går också beställningen

till denna firma.

Anpassningsfirman har ansvar för att den anpassade

bilen kommer igenom ett ”syn”, dvs. en registrerings-

besiktning, och blir godkänd. Kompetensen hos Statens

Bilinspektion varierar mycket och bedömningar av sam-

ma anpassning kan ge olika resultat. Anpassningsfirmor-

na bygger ofta upp förtroende hos ett mindre antal be-

siktningsstationer. Den föraren/ägaren bilägaren skall

alltid delta under inspektionen och en funktionell test

görs, men är inte formaliserad på något sätt. Om fel

hittas, rättas detta till av anpassaren och bilen Visas på

nytt. Kunden (bilägaren) hämtas hellre från sin hemort

till anpassningsfirmans hemort för besiktningen, än att

firman måste göra två långa resor om något skulle vara

fel. En ny besiktning (om ombesiktning krävs) måste

alltid göras på samma besiktningsstation som den för-

sta!

Bilinspektörerna har ingen specialistutbildning på an-

passade fordon, men några skaffar sig kompetens och

erfarenhet med tiden. Andra inspektörer får liten kon-

takt med denna fordonstyp och kan av den anledningen

ha svårt att göra en riktig bedömning. Skriftliga riktlin-

jer för inspektionsarbetet eller speciella föreskrifter för

anpassade bilar finns inte, en situation som verkar vara

generell för de flesta länder. När en anpassningsfirma
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beställer tid för besiktning och sedan kommer till statio-

nen, Vet de aldrig vilken inspektör som kommer att göra

inspektionen. Någon förhandsvisning av pågående ar-

bete (vid komplicerade anpassningar) är inte reglerat,

men förekommer ändå. Vejdirektoratet har inte visat

något intresse för att öka kompetensen hos inspektörema

och därmed försöka utjämna de olikheter som förkom-

mer mellan stationerna, Vilket besvärar anpassnings-

firmorna ganska mycket. Detta förhållande skulle också

kunna medföra en snedvriden konkurrenssituation mel-

lan olika anpassningsfirmor när de lämnar in offerter på

anpas sningsarbeten. Ett förhållande som kan uppstå i de

flesta länder som det tycks, vilket Visar på att detta är

en ”gråzon” som borde regleras bättre generellt sett.

Specialistutbildning av besiktningsmän eller motsvarande

är troligtvis också något som borde införas i större ut-

sträckning. Jämför även med situationen i Norge där man

under en period har provat på att specialutbilda perso-

nalen på bilprovningen/biltilsynet.

Om helt nya anpassningsprodukter skall tas in på

marknaden, anlitar anpassningsfirmorna sin lokala bil-

inspektör, om denne har tillräcklig kompetens, eller en

central inspektör vidStatens Bilinspektion, för att dis-

kutera om produkten kan bli godkänd. Detta är inte nå-

gon reglerad typbesiktning av produkten, men en liten

försäkring om att den färdiganpassade bilen har en chans

att bli godkänd. Det är följaktligen bara den färdiga bi-

len som kan godkännas efter en individuell besiktning

av varje fordon.
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3.4 Finland

I Finland använder man ofta begreppet invalid för per-

soner med funktionsnedsättningar, vilket troligtvis be-

ror på att man har haft en relativt stor andel krigsinvali-

der. Således har denna beteckning delvis behållits i be-

skrivning av situationen i Finland. Uppgifterna om för-

hållanden i Finland har lämnats av Ove Knekt vid For-

donsförvaltningscentralen. Tabell 4 visar ansvarsfördel-

ningen mellan olika myndigheteri Finland med avseende

på fordon med handikappanpassade förarplatser.

Enligt vägtrafiklagens 70§ beviljas tillstånd för er-

hållande av körkort (körkortstillstånd) av polisen, om

sökanden uppfyller genom förordning stadgade krav som

gäller hälsa och inte på grund av fortgående missbruk

av alkohol eller något annat rusmedel skall anses vara

farlig som förare i trafiken. Polisens praxis har varit att

man begärt ett utlåtande av läkare och/eller trafikskola/

förarprövare om lämpligheten av körkort för en person

med funktionsneds ättningar och vilken tilläggsutrustning

bilen bör förses med. Tilläggsutrustningen antecknas i

körkortsregistret. Körkortet utlämnas enl. samma lag 71 §

till den som har beviljats körkortstillstånd och som har

uppnått i förordningen stadgad ålder och har godkänts i

förarexamen. Körkortet erhålles av polisen. Genom be-

slut av polisen kan till körrätten bifogas villkor och be-

gränsningar. I praktiken fattar polisen dylika beslut ut-

gående från ett läkarintyg och eventuellt trafikskolans

och/eller förarprövarens utlåtande såsom ovan nämnts.

I början av 90-talet började det lossna lite med avse-

ende på bilanpassningar bl.a. på grund av en riksdags-

man, Kalle Könkkölä som hade en funktionsnedsättning

som krävde att bilen anpassades. Han beställde för pri-

vat bruk en specialbyggd bil av Statens tekniska forsk-

ningscentral (VTT) i Tammerfors, som även utförde

uppdraget; bilen hade bl.a. en hissanordning så att

Könkkölä utan hjälp kunde placera sig bakom ratten.

Bilens specialutrustning blev aldrig officiellt godkänd vid

en besiktning, dvs. han körde på egen risk. VTT byggde

endast denna enda specialbeställda bil åt Könkkölä och

projektet lades ner därefter.

Följande exempel ger en beskrivning av hur de fin-

ska anpassningsföretagen har utvecklats. I början av 90-

talet specialiserade sig Oravais Mekaniska VerkstadAB

på anpassningsutrustning för bilar. Man tillverkade bland

annat en Joystick-styranordning som installerades i flera

bilar, hissanordning (OMV-hiss) för förare med rörelse-

nedsättningar m.m. Dessa bilars tekniska utrustning för

handikappade förare godkändes 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 säga att tillverkningen av an-

passningsutrustningen för bilar i detta skede var relativt

välutvecklad i Finland men på grund av de osäkra ekono-

miska förhållandena för personer med funktionsnedsätt-

ningar så var det svårt att utveckla marknaden i Finland

för anpassningsföretagen. Så idag är det vanligast med

enklare ombyggnationer som handaggregat för gas och

broms.

En rörelse- eller synskadad invalid har enligt bil-

skattelagen rätt att inköpa sin bil bilskattefritt, dock högst

till ett belopp om FIM 22400. Bilskatten är en accis, som

erläggs i samband med första registreringen av bl.a. alla

nya personbilar. Ifall invaliden måste använda automat-

växlad bil är bilskattebefrielsens övre gräns FIM 29600.

Tabell 4 Översikt som beskriver ansvarsfördelning mellan Olika myndigheter med avseende på körkort och bilanpass-

ning för bilförare medfunktionshinder i Finland.

 

  
      

 

  

 

  

 

  

Trafikministeriet Trafikministeriet Finansministeriet

Fordonsförvaltnings- Besiktningsföretag Tullstyrelsen

centralen; Polisen

Fordonsförvaltnings- Besiktningsföretag Tullstyrelsen
centralen; Polisen

- Polisen, Fordonsförvaltnings-

besiktningsföretag centralen

Polisen Polisen Fordonsförvaltnings-

centralen
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Enligt bilskattelagen skall invalid ansöka om bilskatte-

befrielse av Helsingfors distrikstullkammare, som lyder

under Tullstyrelsen. Bilskatten uppgår till cirka 30% av

bilens nybilsvärde i konsumentledet.

Befrielse från fordonsskatt beviljas en person som

på grund av invaliditet beviljats återbäring av bilskatt.

Fordonsskatten är FIM 500 per år för fordon som ta-

gits i bruk före år 1994 och FIM 700 för fordon som

tagits i bruk 1994-01-01 eller därefter. Fordonsskatten

är en årlig skatt.

Kommunernas socialmyndigheter kan inom ramen för

sin budget bevilja invalider stöd för anskaffande av bil.

Stödbeloppet får uppgå till hälften av bilens faktiska

anskaffningskostnader för invaliden. Denna finansie-

ringsform är sålunda inte obligatorisk för kommunerna

och under nuvarande ekonomiska förhållanden saknar

kommunerna ofta medel för detta ändamål i sin budget.

Det helt avgörande ekonomiska stödet för handikappade

att skaffa bil i Finland är bilskattefriheten.

Innan bil försedd med tilläggsutrustning kan tas i bruk

skall den besiktigas och godkännas. Besiktningen utförs

vid ett besiktningsföretag och besiktningsmannen god-

känner att den tilläggsutrustning som finns i bilen från

trafiksäkerhetssynpunkt är tillräcklig för föraren med

beaktande av hans/hennes invaliditet. Trots detta så finns

det inga detaljerade specialbestämmelser för hur ett for-

don med tilläggsutrustning skall besiktigas. Situationen

är tills vidare denna:

1) Enligt körkortsförordningen kan polisen till körkorts-

tillstånd ”foga villkor enligt vilket det fordon som

innehavaren för, skall ha automatväxel eller sådana

särskilda köranordningar som den som håller förar-
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examen (trafikinspektör i Sverige) har godkänt en-

ligt anvisningar som Fordonsförvaltningscentralen

har meddelat”. En rekommendation om vilken typ

av specialutrustning olika handikapp kräver, har av

Fordonsförvaltningscentralen givits till förarprövar-

na.

2) Kraven på fordonet vid besiktningen bestäms av

”förordningen om fordons konstruktion och utrust-

ning”, som i princip följer aktuellt EU-direktiv. En-

ligt förordningen kan Fordonsförvaltningscentralen

bevilja mindre avsteg från bestämmelserna medan

större avvikelser kräver tillstånd av Trafikministe-

riet, dvs. förordningen innehåller enbart allmänna

bestämmelser om konstruktion och utrustning.

Fordonsförvaltningscentralen har internt beslutat att

nästa höst försöka ge en rekommendation till besiktnings-

företagen med riktlinjer för godkännandet av handikapp-

utrustning för privata personbilar, som då i huvudsak

skulle överensstämma med de rekommendationer som

givits till förarprövama. Detta arbete håller just nu påatt

genomföras i Finland och man avser att revidera arbets-

rutinerna under nästa vår.

3.5 Island

Island skiljer sig inte så mycket från övriga Norden även

om vissa skillnader finns. Vi har inte bedömt det som så

viktigt att ta med Island i denna rapport. För den som

vill veta mer finns det några uppgifter i ett VTI notat,

som visserligen har några år på nacken men där görs en

jämförelse mellan de Nordiska länderna (Peters, 1992).
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4 Europeiska Unionen (EU) förutom Norden

Under Europa tar vi upp några Europeiska länder för att

belysa situationen där. Vi har inte kunnat täcka in alla

länder och det har inte varit möjligt att få tillgång till säker

och uttömmande information från alla länder. Vi har valt

ut vissa länder som vi tycker ger en bra bild av vilka lik-

heter och olikheter det finns. Först ges dock en kortare

översikt av sådant som är gemensamt för EU.

4.1 EU gemensamt

EU-kommissionen utfärdar föreskrifter och regler för

bl.a. fordon och trafik, framför allt direktorat (DG) VII,

där man genom en rad olika direktiv har lyckats göra

Europa till en homogen marknad där biltillverkarna kan

leverera närmast samma produkt till alla länder. Brom-

sar, styrning och alla säkerhetsdetaljer skall uppfylla

samma krav i alla länder och görs identiskai stora antal,

något som drar ner priset på varje detalj. Men trots detta

byggs fortfarande bilar utifrån olika specifikationer på

grund av olika länders speciella behov, t.ex. batteristor-

lek, generatorkapacitet, skillnader i värme och ventila-

tion osv. I vissa länder med höga statliga avgifter (t.ex.

Norge och Danmark) skär man ner på lyxutrustning

(tyger, elektroniska detaljer osv.) för att få konkurrens-

kraftiga priser. Detta gör, trots allt, att standardmodellen

för olika bilar kan vara olika i de enskilda EU-länderna.

Det är inget tvivel om att ett väl utarbetat och accep-

terat EU-direktiv om anpassade fordon skulle göra var-

dagen lättare för alla de som tillverkar och monterar

anpassningsutrustning i bilar, men det svåra blir att göra

direktivet flexibelt nog för att täcka alla de olika ex-

pertsynpunkter som finns runt om i Europa. Ett exempel

på EU-direktiv är de nya EU-körkorten. Ett EU-direktiv

innebär inte en omedelbar förändring i det enskilda landet

utan länderna måste ratificera EU-direktiven innan de

kommer att gällai det egna landet.

När det gäller körkort så finns det ett EG-direktiv (91/

439/EEG) som beskriver kraven för EU-körkort. Direk-

tivet beskriver olika typer av körkortsbehörigheter (A,

B, C, D, E) och vilka krav som skall ställas vid ett förar-

prov. Dessutom ställer man upp medicinska krav (bilaga

III, sid 20 - 24). I princip ställer man samma krav som

i VVFS 1996:200 med avseende på rörelsenedsättningar.

Det vill säga att körkort skall inte utfärdas till en person

med rörelsenedsättningar om det finns risk för att rörel-

senedsättningen medför fara med avseende på möjlig-

heterna att framföra fordon. Körkort (alla behörigheter)

kan enligt direktivet medges under förutsättning att be-

hörig läkare utfärdar ett intyg baserat på test/bedömning

av personens möjligheter att köra med protes eller an-

passat fordon. Det måste också framgå av intyget vilken

form av anpassning som krävs för att inte äventyra
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säkerheten. I Sverige utgör detta intygsförfarande ofta

(men inte alltid) ett samarbete mellan behandlande läkare,

trafikinspektör och fordonsanpassare och det är läns-

styrelsen som fattar beslutet om medgivande av körkort_

Om funktionsnedsättningen är progressiv måste det re-

gelbundet kollas upp att föraren kan köra den anpassade

bilen på ett säkert sätt. I tilläggsdirektiv (94/72/EEG) kan*

man läsa att Sverige tillsammans med Finland från och

med 1998 måste utfärda körkort enligt det utförande som

anges i direktivet från 1991. I bilaga la till ett tilläggs-

direktiv från 1996 (96/47/EEG) fastställer man att den

fysiska utformningen av EU-körkortet skall följa ISO

7810 och ISO 7816-1 och att koderna 1 - 99 skall an-

vändas för tilläggsinformation om anpassning, funk-

tionsnedsättningar och begränsningar. Koder över 100

kan användas för nationella behov. Tilläggsdirektivet 97/

26/EEG specificerar huvudkoderna 1 - 99. Motsvarande

Svenska regler finns i VVFS 1996:193, 1998:78, 1999:3

(se referenslistan). Man kan också tillägga att Sverige

har den speciella regeln att förare av fordon grupp 3 (buss

och taxi) måste kunna hjälpa passagerare in och ut ur

fordonet samt hjälpa passagerare att ta av och på säker-

hetsbältet.

EU-kommissionen har delfinansierat ett antal olika

projekt som har varit och är inriktade på förare med

funktionsnedsättningar eller som man i dessa samman-

hang ofta uttryckt det ”förare med särskilda behov”. Vad

man vill poängtera med detta är att det finns många även

utanför de ”traditionella handikappgrupperna” som har

särskilda behov och som har mycket att vinna på om de

fick vara med och ställa krav på trafikmiljön. Andelen

trafikanter med särskilda behov ökar inte minst med

tanke på att andelen äldre personer i Europa ökar. Nedan

kommer några av dessa projekt att kort beskrivas. Antalet

personer med funktionsnedsättningar ökar stadigt. I

Europa beräknas det finnas mellan 12 och 36 miljoner

personer med funktionsneds ättningar år 2000. Detta har

gjort att EU-kommissionen har ökat sina insatser för

dessa grupper.

4.2 European Mobility Group (EMG)

Denna grupp bildades, i december 1987, som ett sam-

arbete mellan några fåeuropeiska anpassningsfirmor och

skulle vara en ”non profit” organisation för utspridning

av goda produkter. Detta är ett initiativ som inte har

någon koppling till EU-kommissionen. I början försökte

man i EMG att få med minst en medlem från varje EU-

land så att man skulle vara representerade över större

delen av Europa. Efter ett tag kom nya firmor till och

även om antagningskriterierna var stränga, så ökade

intresset för medlemskap ständigt. Man ändrade lång-
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samt verksamheten bort från handelssamarbete över till

information, harmonisering av tekniska regler och akti-

viteter i de länder där handikappade har svårt att över-

tyga myndigheterna om att de kan köra bil, om bara

utrustningen/anpassningen är rätt. Idag har gruppen 39

(19 fullvärdiga (tillverkare) och 20 associerade) med-

lemmar i 10 länder och de årliga mötena och konferen-

serna håller hög nivå. EMG har inga anställda, så allt

arbete drivs som i en förening, på frivillig basis. EMG

har i vissa sammanhang fungerat som remissinstans i

ärenden som har berört bilanpassningar. Man har också

deltagit i EU-projekt. Detta är en verksamhet som med

fördel skulle kunna utökas.

En av EMGs medlemmar, Jan Bekelmans

(DeLangstraat) från Nederländerna, gjorde ett stort ar-

bete tillsammans med TNO med att utreda Europeiska

bestämmelser om bromsar och styrning, för att se vad

som eventuellt hindrade ett godkännande av anpassade

bilar. Hans arbete presenterades i flera av EMG's News-

papers. Arbetet resulterade i en rapport från den Holländ-

ska forskningsinstitutet TNO (Veenbaas & Brekelmans,

1996). Se även under standarder.

4.3 TELAID (TELematics Applications for the

Integration of Drivers with Special Needs)

Projektet pågick mellan 1992 och 1995. Från Sverige

deltog VTI och AmuGruppen i Kävlinge. Projektet hade

deltagare från sex olika europeiska länder. Inom ramen

för projektet producerades ett stort antal rapporter, bl.a.

en rapport som innehåller en klassificering av olika an-

passningar. Målet med TELAID var att undersöka hur

transporttelematik (informationsteknik i trafikmiljön) kan

bidra till att göra bilkörning för förare med funktions-

nedsättningar bekvämare, säkrare och bättre anpassad

till deras behov och resurser. Inom ramen för TELAID

genomfördes tre försök där förare med olika typer av

rörelsenedsättningar deltog. VTIs körsimulator använ-

des i två av dessa studier; dels en där en jämförelse gjor-

des mellan förare med tetraplegi och förare utan funk-

tionsnedsättningar och en annan där en adaptiv farthål-

lare (dvs. en farthållare som kan anpassa bilens hastig-

het så att ett säkert avstånd hålls till framförvarande

fordon) utvärderades. Syftet med den senare studien var

att undersöka hur ACC (Adaptive Cruise Control) -kör-

ning påverkar komfort och körbeteendet för rullstols-

burna förare med paraplegi. Samtliga förare i båda stu-

dierna var förlamade i benen och körde med handman-

övrerad gas och broms. VTI och AmuGruppen/Kävlinge

gjorde också en mindre fältstudie med två olika back-

hjälpmedel. Det ena systemet bestod av en TV-kamera

och en monitor placerad på instrumentbrädan och det

andra byggde på ultraljudsteknik. Nio förare, som alla

hade svårigheter med att vrida sig för att se bakåt, del-

tog i försöket. Förarna upplevde att ultraljudstekniken
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gav något bättre stöd. TNO från Nederländerna genom-

förde en studie där man undersökte hur utformning och

placering av olika kontrollreglage (knappar, rattar) kan

påverka körbeteendet hos förare med paraplegi jämfört

med förare utan handikapp. Det visade sig bland annat

att de handikappade är mer känsliga för hur reglagen är

utformade och placerade än de icke-handikappade. Re-

sultaten från försöken inkluderades i TELAID Design

Guidelines Handbook. De flesta rekommendationer i

handboken kommer dock från andra källor (vetenskap-

liga studier, standarder, expertkunskap etc.). En data-

bas kallad TELDAT - utvecklades och innehåller flera

hundra beskrivningar av hjälpmedel för bilanpassningar,

även informationstekniska system. TELDAT finns till-

gängligt på Internet. De simulatorstudier som genom-

fördes i TELAID utgör ett värdefullt bidrag till utveck-

landet av testmetoder för anpassade fordon, speciellt med

avseende på funktionstest.

4.4 Telscan (TELematic Standards and Coordi-

nation of Att systems in relatioN to elderly
and disabled travellers)

TELSCAN är ett sk. horisontellt projekt inom EU:s fjär-

de ramprogram. Projektet kommer att vara avslutat till

sommaren 1999. Från Sverige deltar VTI, Lunds Tek-

niska Högskola (Trafikteknik) och AmuGruppen i

Kävlinge. Syftet med projektet är att tillvarata äldres och

handikappades intressen och behov då informations-

tekniska (IT) tillämpningar inom trafikområdet utveck-

las och utvärderas. I målsättningen för det fjärde ram-

programmet står det explicit att äldre och handikappade

särskilt skall beaktas av samtliga projekt som utvecklar

system. Projektet skall dels bevaka att detta förverkli-

gas, dels ge stöd åt andra projekt, då man inte kan räkna

med att alla projekt har kunskap om äldre och handikap-

pade trafikanters behov. Stödet kan ges i form av råd,

men även genom att TELSCAN ställer resurser till för-

fogande så att olika IT-system kan utvärderas med av-

seende på äldre och handikappade. Projektet har sam-

arbetat och samarbetar med ett stort antal projekt. Emel-

lertid har fokus i projektet hamnat mer på kollektivtra-

fik och inte så mycket på privat bilism. Arbetet med att

utveckla riktlinjer (guidelines) som påbörjades i TELAID

har fortsatts i TELSCAN. VTI har i samarbete med ett

projekt kallat AC-ASSIST genomfört ett par simulator-

studier med inriktning på antikollisionssystem där äldre

(över 65 år) bilförare har deltagit. Emellertid har inget

arbete varit inriktat på testmetoder för utvärdering av

handikappanpassade fordon.

4.5 Inca

INCA är namnet på ett EU-projekt inom DG VII (Trans-

port) som leds av TNO, Delft i Nederländerna. Syftet

med projektet är att kartlägga nuvarande nationella ruti-
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ner för körkort och besiktning av anpassade bilar, som

tillämpas i EU-ländema, samt att därefter föreslå gemen-

samma regler och rutiner som kan tillämpas över hela

Europa. Man har beaktat flera olika aspekter som tek-

niska egenskaper hos de anpassade bilarna, värdering av

”usability” aspekter (dvs. människa-maskin egenskaper)

och relationerna mellan de koder som skall föras in i

körkort och bilens besiktningsinstrument.

Det visade sig ganska snart vara mycket svårt att

samla in information från de olika länderna beroende dels

på att det ofta inte fanns någon samlad information att

tillgå och dels på att i flera fall var/är detta ett område

som är dåligt reglerat med många oklara regler. Deltag-

ande länder är Nederländerna, Belgien, Storbritannien,

Tyskland och Italien. Tyvärr har Sverige inte haft någon

representant i projektet varför det varit lite svårt att få

insikt i arbetet. Kontakter har dock förekommit mellan

TNO och fordonsavdelningen vid Vägverket samt vissa

sporadiska kontakter med VTI och SINTEF i Norge.

EMG blev inbjudna att delta i INCA projektet och man

utsåg en representant. Efter första mötet fick emellertid

projektgruppen betänkligheter när det gällde EMGs med-

verkan eftersom den utsedde representanten kom från

ett anpassningsföretag. Således beslutades att EMG inte

skulle få ha med någon representant. Projektet påbörja-

des 1997 och skulle vara avslutat till årskiftet 1998/99

men har förlängts. Arbetet har blivit avsevärt försenat.

Projektet avrapporterade sitt arbete till DG VII under

februari 1999 och konsortiet väntar nu på att få höra vad

DG VII har för fortsatta avsikter inom området. En

förhandling skall hållas under mars månad. Vad som kom

ut av denna förhandling har inte gått att få reda på. Ar-

betet verkar vara höljt i dunkel och orsaken är oklar.

Under arbetets gång har INGA-projektet gett ut tre

olika nyhetsbrev som vi har fått ta del av. Det första

beskriver projektet ganska generellt, men ber också om

information från läsare som eventuellt har sådan

information. Man försöker täcka upp alla europeiska

länder även de som inte har representanter i projektet.

För de Nordiska länderna ansvarar TNO.

Nyhetsbrev nummer två beskriver preliminärt hur

fordonsbesiktningen fungerar runt om i Europa, men inga

upplysningar finns om de Nordiska länderna. Märkning

av fordonets registreringsdokument är ett vikigt tema för

INGA-projektet.

Nyhetsbrev nummer tre beskriver körkortsrutinema

i Europa, men inte heller här är de Nordiska länderna med.

Detaljerna från andra länder är dock bra beskrivna. Det

Europeiska kodsystemet (de nya EU-körkorten), initierat

från Nederländerna, tas fram som en nödvändighet i ett

kommande gemensamt system för Europa.

Från INGA-projektet har vi fått tillgång till två utkast

till rapporter som har betydelse för denna rapport:
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1. ”Technical guidelines: Adaptations and modifi-

cations on motor vehicles” och

2. ”The assessments of the driving skills”.

Båda är baserade på det europeiska kodsystemet i de nya

EU-körkorten och troligtvis skrivna på tyska och sedan

översatta till, tyvärr, dålig engelska. Den svaga översätt-

ningen medför faktiskt svårigheter för läsaren att förstå

vad som menas, om man inte behärskar ett minimum

av tyska. En annan miss är att man inte har varit konse-

kvent med avseende på den terminologi som använts.

Som ett exempel kan nämnas att för bromspedal, an-

vänds följande uttryck ”operation device”, ”actuation

device” och ”control device” utan att läsaren får någon

känsla av om detta val av termer innebär tekniska skill-

nader. Ett annat problem är förståelsen av uttrycken

”modification”, ”alteration” och ”adaptation”, ”installa-

tion” där amerikanerna också använder uttrycket ”con-

version”. I alla tekniska beskrivningar av den här typen

måste vissa bastermer vara väl definierade och använ-

das konsekvent.

De svenska motsvarighetema blir modifikation, änd-

ring, anpassning och ombyggnad och dessa uttryck ger

möjlighet att ange grader av tekniska förändringar. En

modifikation skulle, enligt författarnas mening, vara en

förändring som är reversibel närmast utan spår och

mätbara kostnader (tex. en rattkula/spinnare). En änd-

ring måste då vara att byta tillbehör, som till exempel en

bilstol där stoltillverkaren (tex. Recaro) beskriver den

reversibla installationen, det vill säga hur man återställer

bilen i sitt ursprungliga skick, så noga att inget fel kan

uppstå. En anpassning är normalt också tekniskt reversi-

bel, men kan av ekonomiska skäl vara ogynnsam (t.ex.

handkontroller/elektriska brytare). En ombyggnad be-

tecknar normalt en ändring av bilens kaross (t.ex. golv-

sänkning), dörrar eller takhöjd, som normalt inte kan

återställas utan betydande kostnader.

En modifikation och ändring skulle kunna göras utan

att fråga biltillverkaren, en anpassning skulle kräva ett

stort teknisk kunnande och ibland utlåtande från bil-

tillverkaren, medan en ombyggnad ovillkorligen måste

accepteras av biltillverkaren.

INCA Rapport 1 är på 17 sidor och bildar en bas för

ett tekniskt reglemente. Den är skriven som ett tillägg

till de befintliga EU-direktiven. Dessa måste alltså vara

tillgängliga för läsaren för att han/hon skall få med alla

detaljer. Man behandlar generella tekniska krav och över-

går sedan till en detaljerad beskrivning av bromsar, gas,

styrning, dörrar (rullstolstillgänglighet), interiörutform-

ning, säten (inklusive rullstol som säte i bilen), säker-

hetsbälten med mera.

INCA Rapport 2 omfattar 101 sidor och går mycket

djupt in i varje teknisk anpassningsdetalj som kan mon-
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teras i en bil. Beskrivningarna relateras till de 99 koder

som används i EU-körkortet (obligatoriskt) och till de

krav som finns i EU-direktivet med avseende till förarens

kapacitet och körförmåga. Den svaga engelskan är ge-

nomgående och ibland kommer man in i tekniska funde-

ringar som skulle ha funnits med i Rapport 1. Syste-

matiseringen av innehållet är bra och vissa avsnitt repe-

teras i varje sektion: Definition - General- Driving task

- Application - Usability requirements.

Ett genomgående krav är att alla anpassningar som

hindrar normal användning av bilen, skall ha en gul var-

ningsskylt som är lätt synlig. För bilar med mycket avan-

cerade lösningar, som det finns en del av i Norden,

kommer dessa skyltar kräva mycket plats och troligtvis

täcka en hel vägg. Om en person utan funktionsnedsätt-

ningar försöker köra en sådan bil, kommer han mycket

snabbt att förstå att detta inte är möjligt utan omfattande

instruktioner från ägaren eller annan kompetent person.

Troligen kommer han inte ens att kunna starta motorn

- så varför alla dessa varningar?

4.6 Tyskland

Den tyska bilbesiktningen, en gren av ett stort konsor-

tium kallad Technisher Uberwachungs Verein (TUV) har

i många år baserat sin kontroll av anpassade personbilar

på en gammal DIN-standard. För några år sedan fick

TUV en konkurrent kallad DEKRA. Båda firmorna fung-

erar på samma sätt som bilprovningen i Sverige. Både

TUV och DEKRA är privata firmor som styrs efter Bun-

desdeutsche Strassenverkehrs-Zulassungsordnung”

(StVZO). Reglerna är därför lika i hela landet. StVo har

många paragrafer som enbart hänvisar till DIN- standar-

der, dvs. för att få detaljerna, måste standarden läsas.

Varje besiktningsman får alltså läsa sig till vad han kan

godkänna eller inte. Olika beslut fattas självklart, och

anpassningsfirmorna lär sej vad som krävs i de olika

kontrolldistrikten. Avancerade lösningar får man i Tysk-

land testa på förhand med stor ekonomisk kostnad och

mycket möda för producenten. Här har besiktningsmän-

nen ingen hjälp av den gamla DIN-normen och måste

improvisera. Den hydrauliska styrningen är accepterad

för några få bilmodeller, men joystick (4-vägs elektro-

nisk kontroll) uppfyller inte kravet på en mekanisk för-

bindelse mellan ratt och styrhjul. Därmed skulle ingen

sådan bil bli godkänd i Tyskland, men dispenser ges ändå

i vissa distrikt. Anpassningsfirmor som Zawatzky i Hei-

delberg blir ibland engagerade för att hjälpa till med ut-

bildning och fortbildning av besiktningsmän från TUV

och DEKRA, men detta hjälper bara under kortare pe-

rioder.

Anpassningsfirmorna är inte nöjda med situationen

och vissa av dessa försöker knyta upp sig till biltill-

verkarna. För de sistnämnda verkar detta lockande, de

får på så vis ett ”handikappvänligt” omdöme, men felet
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blir att biltillverkarna inte får kunskap om alla andra

anpassningsfirmor som finns och på så sätt utesluts en

rad produkter som görs till deras bilmodeller. Ett exempel

på detta är VW/Audi som i sina kataloger visar anpassade

bilar där olika komponenter (anpassningsdetaljer) har

originaldelnummer, men alla kommer från ett och samma

företag. Om man frågar efter t.ex. ett handreglage från

en annan leverantör, kan man få besked från en bil-

återförsäljare att det inte finns några alternativ, vilket alltså

är fel. Detta är ett exempel på homologering men som

kan ha sina avigsidor.

4.7 Storbritannien

Storbritannien har ingen bilbesiktning av enskilda nya

fordon, förutom Department of Transport (DoT) med

sin ”Type Approval”. En handikappanpassad bil kommer

därför uti trafiken utan någon form av registreringsbe-

siktning. Om föraren får en bra eller dålig anpassning

blir en ren konsumentfråga och bara med hänvisning till

konsumentlagstiftningen kan hon/han överklaga pris el-

ler kvalitet. För att råda bot på detta förhållandet tillsatte

DoT, genom sin dåvarande 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 mängd goda råd till anpass-

ningsfirmor och även till den enskilde föraren/ägaren som

vill lägga ner personliga pengar på en bil och tillhörande

anpassning. SINTEF fick 1993 tillstånd att göra utdrag

ur boken och använda norska översättningar i sina egna

riktlinjer (se Norge, ovan).

Storbritannien har ett system med obligatorisk kon-

trollbesiktning av begagnade bilar, nämligen ”MOT”-kon-

troller (Ministry of Transport) som kontrollerar säker-

heten hos bilar som är 4 år eller äldre (och därefter

vartannat år). Besiktningen görs av privata verkstäder

och intresset för handikappanpassningars säkerhet har

varit obefintli g, troligen orsakad av brist på kompetens

och vägledning i bedömning av utrustningen.

Storbritannien har inget statligt bilstödsystem liknande

vårt bilstöd och de ekonomiska frågorna har alltid varit

ett stort problem för bilförare med funktionsnedsätt-

ningar. Mycket bygger på välgörenhet och de behövande

kan söka ekonomiskt stöd via fonder etc. Detta har gjort

att det finns ett stort behov av rådgivning och stöd.

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 är det enda statliga centret.

Hit vänder sig årligen många personer med funktions-

nedsättningar, även för att bli testade och få råd om vilken

form av anpassning de kan behöva.
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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 från den

amerikanska organisationen ADED (se USA). ADEPD

startade av en grupp trafiklärare samt personer som var

verksamma vid olika kompetenscentra som Banstead och

MAVIS. Syftet med verksamheten var att vid möten som

hölls och fortfarande hålls två gånger om året försöka

samla personer som trafiklärare, sjukgymnaster, psyko-

loger, läkare och andra intresserade för att utbyta erfa-

renheter. Man insåg snart att det fann ett behov av ut-

bildning för personer som var verksamma inom områ-

det. Eftersom det inte finns någon formell utbildning så

började man bjuda in förläsare med erfarenhet och spe-

cialistkunskap. Ganska snart uppstod ett behov av att

ackreditera trafiklärare och personer som gjorde bedöm-

ningar med avseende på körkortsinnehav och/eller bil-

anpassning. ADEPD inriktade därför sin verksamhet på

att planera och erbjuda kurser som resulterade i två se-

parata ackrediteringar:

03° “Accreditation in Driving Evaluation” för trafiklärare

och andra yrkesverksamma t.eX. arbetsterapeuter

som skall göra bedömningar av personer med funk-

tionsnedsättningar

v “Driving Tuition” för trafiklärare som utbildar per-

soner med olika funktionsnedsättningar

Under tiden som man utvecklade rutinerna för ackredi-

teringen så stötte man på en mängd olika problem, som

vad kurserna skulle innehålla och hur man skulle testa

kunskapen hos de som skulle ackrediteras. Det visade

sig att kunskapen var varken lätt att lära ut eller lätt att

testa. Diskussionerna resulterade i en definierad standard

som skulle uppnås för ackreditering och de första fem-

sex personerna ackrediterades i båda kategorierna un-

der 1994. Ackrediteringen skall förnyas vart tredje år för

att försäkra att kompetensen underhölls. Arbetet inom

ADEPD har nu lett till en planerad akademisk utbildning

i två nivåer vid Reading University. Den börjar våren

2000, där de som har mest erfarenhet i landet kommer

att utbilda sig till att bli lärare. Något liknade finns inte i

Sverige men förutsättningarna borde finnas, inte minst

med tanke på den planerade satsningen inom handikapp-

forskningen.

Under de senaste åren har stiftelsen ”Motability”, som

erbjuder bilförare med funktionsnedsättningar rimliga

leasingkontrakt för bil och elektriska rullstolar, fått enorm

betydelse för utvecklingen i Storbritannien. Organisatio-

nen administrerar nu 375.000 kontrakt och köper fak-

tiskt ungefär 500 nya bilar varje arbetsdag. Motability

har blivit en maktfaktor som bilindustrin måste ta hän-

syn till och samarbeta med på bäst möjliga sätt. Bilägare

med funktionsnedsättningar anses inte längre som en
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liten och problematisk kundgrupp, någotsom fortfarande

trots allt tycks gälla i Norden. Bilåterförsälj arna får lära

sig Motabilitys regler och rutiner och därefter får de

fungera som Motabilitys lokala representanter. För detta

får de faktiskt också betalaen avgift. Konkurrensen bland

återförsälj arna - om att erbjuda bästa möjliga service -

är hård. Återförsäljare som inte vill delta, pressas hårt

av biltillverkarna sedan det blivit så uppenbart lönsamt

och viktigt att leverera många bilar till Motability.

Motability har på senare tiden också fått statliga me-

del (funding) som används för att hjälpa förare med

funktionsnedsättningar att finansiera en anpassning av

bilen. Med anledning av detta arbete har ”Motability”

startat en kvalitetssäkringskontroll av anpassningar och

ackreditering av leverantörerna (här har vi fått kopia av

verkstadsbesiktningsprotokollen), för att inte lägga of-

fentliga pengar i dåliga produkter. Med anledning av detta

har Motability utarbetat omfattande och detaljerade ru-

tiner för godkännande av leverantörer (fordon och an-

passningar). Kontrollen har inte varit populär, men har

tagit bort en hel del riktigt dåliga produkter från mark-

naden. Kontrollen av produkterna är dels en typ- och

principvärdering som görs på förhand (ritningar eller

prototyper), och en inspektion av varje färdigställd bil,

speciellt om denna är anpassad för mer än ;E 3.000. I

kontrollen av den färdiga bilen ingår en utvärdering som

innehåller bl.a. ett körprov med brukaren bakom ratten.

I samband med denna test så förs ett protokoll (”Vehicle

Evaluation Inspection Report”) som återfinns i bilaga 4.

4.8 Nederländerna

När det gäller ansökan om körkort måste alla sökande,

som i de flesta andra länder, lämna en hälsodeklaration.

Denna lämnas till den nationella körkortsmyndigheten

(CBR). Om den sökande har någon form av funktions-

nedsättning så måste ansökan kompletteras med ett lä-

karintyg/läkarutlåtande. Om den sökande har någon form

av visuell eller kognitiv funktionsnedsättning så kommer

CBR att tillfrågas om ett expertutlåtande. En specialist

på anpassningar kommer sedan att ge råd till den sökande

och CBRs Trafikmedicinska avdelning om vilken typ av

anpassning som behöver göras. Förarprovet kommer att

göras i en lämpligt anpassad bil och med en inspektör

med specialutbildning. Anpassningen, som specificerats

av experten ovan, kommer att kodas med de nya EU-

koderna på körkortet. Personer utan funktions-

nedsättningar som redan har körkort och sedan förvär-

var en funktionsnedsättning, behöver inte rapportera

detta till CBR, men det ekonomiska stöd (bilstöd) som

finns för handikappanpassning av fordon är kopplat till

koderna på körkortet. Detta innebär att om man vill kom-

ma i åtnjutande av bilstöd så måste det komma till CBRs

kännedom. Uppgifterna är hämtade från INCANewslet-

ter 3.
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Enligt INCA Newsletter nr 2, måste alla anpassade bilar

i Nederländerna besiktigas av en leverantörsförening och

när den godkänts får bilens papper en anmärkning om

att den är anpassad med viss teknisk utrustning. Detal-

jer om lösningen anges inte och detta ger problem vid

en efterföljande kontroll p.g.a. att man inte kan kontrol-

lera om anpassningen har ändrats. Den tekniska anpass-

ningen, och koden, skall sedan stämma överens med den

kod bilföraren har i sitt körkort (jämför med det nya EU-

körkortet). Nederländerna har varit pådrivande när det

gällt att införa de nya EU-körkorten. Under rutinbe-

siktningen som återkommer varje år, från detatt bilen

är tre år, skall funktionell test av anpassningen ingå i

bedömningen.

4.9 Belgien

CARA (Centre d°adaption a la route pour automobilis-

tes handicapés) som är en underavdelning till det bel-

giska trafiksäkerhetsverket (BIVV) har en central roll när

det gäller körkortsärenden för förare med funktions-

nedsättningar eller äldre förare. CARA fungerar både som

körkortsmyndighet och kompetenscentrum. Personalen

består av tre läkare (deltid), två psykologer, fyra arbets-

terapeuter med teknisk specialistutbildning med inrikt-

ning på fordonsanpassningar, samt en administration.

Man är på väg att anställa ytterligare personal med in-

riktning mot psykofysiologisk kompeterns. Uppgifterna

om Belgien har lämnats av Guido Baten som är chef för

CARA.

Liksom i de flesta andra länder måste man även i

Belgien lämna en hälsodeklaration i samband med ansö-

kan om körkortstillstånd. Alla sökande som har någon

form av funktionsnedsättning måste vända sig till CARA

för att få körkortstillstånd. Det brukar årligen komma

ungefär 2.200 sökande till CARA. Innevarande år (1999)

har man märkt en ökning (ca 250 sökande/månad) vil-

ket skulle innebära cirka 3.000 sökande under 1999.

Bland kunderna finns också äldre bilförare som behö-

ver testas för en bedömning om de skall få behålla sitt

körkort. Hos CARA gör man en bedömning (”fitness to

drive”) som oftast innefattar en rad tester i syfte att

bedöma en sökandes möjligheter att kunna köra bil.

Bedömningen innehåller också en beskrivning av vilken

anpassning som man anser att den sökande behöver ha

i sin bil. De tester man gör är inriktade på att bedöma

praktiska, fysiska och psykiska funktioner hos den sö-

kande. Om den sökande enbart har fysiska funktionsned-

sättningar, t.ex. en paraplegiker, så görs inga särkskilda

neurologiska/psykologiska tester på den sökande. Man

testar syn, reaktion, styrka, räckvidd och gör eventuellt

ett minnestest. Dessutom ingår alltid ett praktiskt kör-

test med ett bromsprov. Om man befarar eller rentav

känner till att den sökande har en neurologisk skada el-

ler funktionsnedsättning så genomför man ett ganska
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omfattande testbatteri som syftar till att fastställa orien-

tering och omfattning av nedsättningen. Förare över 75

år får alltid genomgå detta mer omfattande testbatteri.

Efter bedömning och utfärdande av körkortstillstånd

genomgår den sökande körkortsutbildnin g på hemorten.

CARA bedriver inte själv någon körkortsutbildning.

CARA har 17 bilar som är utrustade så att de går att

anpassa efter olika behov. Dessa bilar kan lånas ut till

sökande för att användas under utbildningen. Utbild-

ningen genomförs oftast vid någon lokal körskola. Ef-

ter genomgången utbildning görs ett förarprov hos

CARA, som sedan ställer ut körkortet med villkorsko-

der enligt samma modell som man nu använder i Sverige.

Kodema kommer ursprungligen från Belgien och Neder-

länderna. Ibland skriver man in redundanta uppgifter

som tex. ”manuell växellåda” bara för att särskilt på-

peka att personen kan köra med manuell växellåda för

att undvika eventuella frågetecken vid en kontroll.

Efter godkänt förarprov, beställer oftast kunden sin

bil och anpassning av den, enligt den specifikation som

gjorts av CARA. Bilen kan dock införskaffas och an-

passas i ett tidigare skede om man så önskar. Anpass-

ningsfirman ser till att bilen blir registreringsbesiktigad.

Anpassningsfirman tar på sig allt ansvar för den anpass-

ning som gjorts i bilen och skriver ut ett intyg. Bilprov-

ningens kontroll görs inte så att man kontrollerar anpass-

ningen i förhållande till förarens behov. Detta är en brist

J enligt CARA. Årlig kontrollbesiktning görs från det att
bilen är tre år gammal. Vid dessa kontroller kontrolleras

också anpassningen.

Enligt INCA Newsletter nr 2, måste en anpassad bil

i Belgien besiktigas innan den släpps ut i trafik. Firman

som har gjort anpassningen måste fylla i vissa formulär

och dessutom förklara sig vara ansvarig för det som är

gjort. Efter godkännande märks registreringsdokumentet

med texten ”anpassatfordon - se bilaga” och bilagan

beskriver merai detalj hur anpassningen ser ut. Vid se-

nare kontroller ger denna bilaga god säkerhet för att

anpassningen inte ändrats efter första besiktning.

I Belgien är man ganska restriktiv med att godkänna

mer tekniskt avancerade anpassningar. Man godkänner

t.eX. inte 4-vägs joystick kontrollerade fordon oavsett

om det är elektriska eller elektrohydrauliska system. Man

anser att dylika system ställer stora krav på förarens

stabilitet så att det finns risk för oavsiktliga eller svår-

kontrollerade rörelser hos föraren som kan resultera i

farliga manövrar. Emellertid, har man nu i två fall god-

känt ett elektrohydrauliskt styrsystem från Nederlän-

derna. Föraren styr bilen med något som liknar ett cy-

kelstyre.

När det gäller ekonomiskt stöd till förare med funk-

tionsnedsättning, så finns det möjligheter att söka medel

hos de sociala myndigheterna. I detta sammanhang kom-

mer man att ställas inför problemet att Belgien är ett delat
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land med en flamländsk och en fransk del. De två de-

larna har separata ekonomier. Det ekonomiska stödet

kommer således att bero på var man bor i landet. Det är

mycket ovanligt att man kan få stöd för att köpa själva

bilen och det finns en generell övre åldersgräns på 65

år. Man betalar ingen varuskatt (VAT) på bilen och dess-

utom bara 6% på underhåll och reparationer om man har

en funktionsnedsättning på 50% eller mer i någon ex-

tremitet. Detta gäller för hela Belgien. När det gäller an-

passningsstöd så skiljer det sig mellan regionerna. Iden

flamländska delen gäller att man söker först och sedan

agerar under det att om man bor i den franska delen så

”handlar” man först och sedan ansöker om medel. I den

flamländska delen finns en övre gräns för vilka anpass-

ningskostnader man accepterar (300.000 BEF motsvarar

ungefär 75.000 SEK). Detta täcker ca 80 - 90% av alla

fall, enligt CARA. Det finns undantag där man accepte-

rar en högre gräns (obegränsad) men det bygger på re-

kommendationer från CARA. I den franska delen finns

det ingen specifik övre kostnadsgräns för anpassningar,

utan man beslutar från fall till fall. För båda regionerna

gäller att man kan förnya sin ansökan om anpassnings-

stöd var 5:e år. Men det kan även ske tidigare dels bero-

ende på om funktionsnedsättningen är progressivt eller

om bilen används i yrkestrafik. I princip ger man i dag

inget bidrag för automatväxel eller servo, men det kom-

mer att ges från och med år 2000. Tetraplegiker kan få

stöd till installation av klimatanläggning (AC - Aircon-

dition). I vissa fall kan man få stöd till inköp av elektrisk

rullstol som är godkänd för att användas som förarsäte.

CARA önskar en bättre harmonisering med avseende på

det ekonomiska stödet mellan regionerna. Yrkesskade-

försäkringen kan i vissa fall betala bilanpassning, som

jämnställs med protes, även detta beror på CARAS ytt-

rande i de enskilda fallen. När det gäller ekonomiskt stöd

för körkortsutbildning så finns det vissa möjligheter

beroende på vilken typ av funktionsnedsättning det gäl-

ler. Normalt (dvs. gäller alla elever även de som inte har

någon funktionsnedsättning) skall man köra minst 20 h

innan man får göra ett förarprov. En person med en

CPskada kan få 6 - 10 lektionstimmar extra betalda,

personer med hörselskador kan till och med få fler tim-

mar betalda. Även här är det avgörande vilken rekom-

mendation CARA gör. Tanken är att den extra utbild-

ningstid som ges, skall hjälpa eleven att nå samma utbild-

ningsmässi ga utgångsläge som en person utan funktions-

nedsättning. Även detta stöd ges via de sociala myndig-

heterna.

Som synes så skiljer sig situationen i Belgien väsent-

ligt från andra länder genom att rutinerna för körkorts-

ärenden och fordonsanpassningar är betydligt mer cen-

tralstyrt. Detta har naturligtvis både fördelar och nack-
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delar. När det gäller fördelar så kan man bl.a. peka på

möjligheterna för en mer likvärdig bedömning av sö-

kande, samlad kompetens, goda möjligheter till uppfölj-

ning etc. På den negativa sidan kan man tänka sig att

systemet kan bli stelt och konservativt, allt beror på

CARAs åsikter i de enskilda fallen. Det belgiska syste-

met borde vara av stort intresse med tanke på de funde-

ringar som framförts om ett svenskt kompetenscentrum.

Dock vore det önskvärt att få ta del av någon brukar-

orienterad utvärdering av systemet. Författarna känner

dock inte till om det existerar någon sådan utvärdering.

4.10 Frankrike

Situationen i Frankrike är för oss ganska oklar. De få

uppgifter som vi har kommer från Claude Marin-

Lamellet från INRETS i Bron (Lyon). Det finns förord-

ningar som skall reglera förhållandena, men det verkar

som om dessa tillämpas olika på olika orter. De nya be-

stämmelserna för körkort föreskriver att alla sökande

måste ha genomgått en läkarundersökning. Men efter-

som de flesta läkare inte har erfarenheter av funktions-

nedsättningar, så ber de ofta om råd från kollegor som

arbetar inom rehabiliteringen. Till läkarnas hjälp finns en

tabell där olika typer av rörelsenedsättningar beskrivs och

vilken hänsyn man bör ta vid utfärdande av körkort och

beslut om vilken anpassning som behöver göras. Man

anger dock inte vilka specifika anpassningsdetaljer som

behövs. Beroende på vilken funktionsnedsättning den

sökande har, så kan det bli nödvändigt att besöka ett

rehabiliteringscenter som har tillgång till ett testfordon

med lämplig anpassning. Rehabiliteringscentret och en

körskola kan sen föreslå en lämplig anpassning. Några

specifika tester för förare med funktionsnedsättningar

finns dock inte föreskrivna. Efter utbildning och träning

genomgår en körkorts aspirant med funktionsnedsättning

ett förarprov på samma sätt som alla andra elever. Kör-

kort utfärdas av regionala myndigheter (préfecture) där

det också finns en medicinsk nämnd. Körkort kan ut-

färdas för en begränsad tid (6 månader till 5 år) eller på

obestämd tid. Efter 5 år måste man lämna in ett nytt

läkarintyg. Förarplatsanpassningar måste ha ett nationellt

godkännande och uppfylla säkerhetskrav (kollisions-

krav). Godkännandet ges av motsvarande trafikinspektör.

Om det finns flera alternativa anpassningar så är det den

föraren själv som får bestämma vilken utrustning som

skall monteras in. En bilförare med funktionsnedsätt-

ningar kan få bidrag på mellan 70 - 80% av kostnaderna

för anpassningen. I övrigt gäller skattereduktioner som

för Italien (se nedan). Vid den årliga bilbesiktningen kon-

trolleras inte anpassningen på något särskilt sätt. Det ver-

kar inte heller göras någon formav kontroll med avse-

ende på att föraren har fått rättanpassning.
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4.11 Italien

Uppgifterna om Italien är dels hämtade från ett officiellt

dokument som beskriver regler och rutiner för körkort

till personer med funktionsnedsättning, dels från infor-

mationsmaterial från FIAT som beskriver ”AUTO-

NOMY” programmet (se nedan) och dels genom per-

sonlig kontakt med en person som arbetar inom ”AUTO-

NOMY” programmet på Fiat.

För att erhålla specialkörkort skall den handikappa-

des lämplighet prövas avden lokala medicinska kom-

mitté (la Commissione Medica Locale) som är behörig

att genomföra sådan undersökning. Läkarundersökningen

kan också utföras av en annan kommitté än den som

finns på mantalsskrivningsorten. Ansökan om läkarun-

dersökning görs genom att den sökande lämnar in ett

läkarintyg på härför avsedd blankett tillsammans med en

identitetshandling. Om den handikappade redan innehar

vanligt körkort (som skall ändras till specialkörkort) skall

detta uppvisas i stället för identitetshandlingen. I sam-

band med läkarundersökningen kan den sökande upp-

visa ytterligare dokument och på egen bekostnad få hjälp

av en personligt vald läkare.

Eventuellt överklagande av det beslut som fattats av

den lokala medicinska kommittén kan göras inom 30

dagar. Till ansökan om förnyad prövning skall fogas det

avslag som utfärdats av den lokala medicinska kommit-

tén. Generalstyrelsen för MCTC (Motorizzazione Civile

e Trasporti in Concessione), dvs. enheten med ansvar

för civil fordonstrafik och yrkesmässiga transporter,

meddelar den sökande datum och Vilken överstyrelse

vederbörande skall vända sig till för den nya läkarunder-

sökningen. Den handikappade kan på egen bekostnad få

hjälp av en personligt vald läkare.

Under förutsättning att fordon med föreskriven spe-

cialutrustning används, får den handikappade övnings-

köra och genomgå de praktiska förarproven för att er-

hålla körkort. I körkortet skall därefter den föreskrivna

specialutrustningen anges (som kan komma att kontrol-

leras av MCTCs ingenjörer). Enbart fordon försedda

med denna utrustning får framföras. Den handikappade

som redan innehar vanligt körkort behöver inte genomgå

nytt förarprov. Han eller hon har rätt att framföra alla

fordon som försetts med den specialutrustning som

anges i det nya körkortet.

Giltighetstiden för specialkörkort är fem år, även om

det ofta förekommer kortare giltighetsperioder på grund

av den handikappades individuella hälsotillstånd. För att

förnya specialkörkortet skall ett läkarintyg på särskild

blankett och en kopia av det befintliga körkortet inläm-

nas till den lokala medicinska kommittén senast 90 da-

gar innan det gamla körkortets giltighetstid löper ut, till-

sammans med en begäran om att genomgå läkarunder-

sökning.
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Bilanpassningssystemet i Italien är så vitt vi vet fort-

farande till viss del ”antikt”, även om de kanske själva

inte tycker det. Redan tidigt på 80-talet konstruerade de

ett poängsystem, ungefär som det system som försäk-

ringsbolagen använder när de skall fastställa graden av

bestående invaliditet som underlag för utbetalning av

ersättning. Det vill säga ett finger fick en poäng, en

avkapad (eller inte fungerande) hand, ben, fot gav olika

poäng och så vidare. När man räknade ihop fick man

dels en summa för bilstödet och dels en summa som

beskrev vilken anpassning som måste göras på bilen.

Läkaren har alltså en nyckelroll i detta systemet. Enligt

INCA Newsletter nr 2, måste alla anpassade bilar i Ita-

lien besiktigas innan de kan användas. Förutom bil-

besiktningen skall också enlokal medicinsk myndighet

godkänna bilen för den enskilde användaren. Det är oklart

om det ingår något funktionellt körprov. Efter godkän-

nande förs en anmärkning direkt in i registreringsunder-

laget och detta skall finnas i bilen. Alla ändringar med-

för ombesiktning och detta ansvar åligger användaren.

Sedan 1998 har man infört att skattereduceringar

(inköps-, fordons-, registreringsskatt) för personer med

permanenta funktionsnedsättningar. Vid bilinköp så be-

talar dessa bara 4% inköpsskatt på bilen. De behöver inte

betala registreringsskatt vid ägarbyte och de behöver inte

betala fordonsskatt. Vidare så kan de lokala hälsomyn-

digheterna betala upp till 20% av kostnaderna för for-

donsanpassningen.

Under 1995 lanserade Fiat det så kallade ”AUTO-

NOMY”-programmet som syftar till att förbättra mobi-

liteten för personer med fysiska funktionsnedsättningar.

Programmet omfattar både kollektivtrafik och privat

bilism. Här kommer enbart privat bilism att beröras.

Programmet involverar både lokala hälsomyndigheter,

rehabiliteringscentra samt transport- och hälsoministe-

riet. Det unika i detta är att en biltillverkare har tagit detta

initiativ. Tillsammans med ett finansinstitut och ett för-

säkringsbolag har Fiat etablerat ett tiotal ”Mobilty

Centres” spridda över hela Italien. Vid dessa centra finns

dels medicinsk personal, arbetsterapeut och körinstruk-

tör. Tillsammans kan dessa personer göra en bedömning

av en person med fysiska funktionsnedsättningar för att

utröna vilka möjligheter det finns för personen att sj älv

köra en anpassad bil. Centrumen har tillgång till olika

testresurser, bl.a. en testrigg där man kan mäta upp reak-

tionstid (visuellt stimuli), räckvidder, kraftresurser. Vi-

dare har man tillgång till testbana och testbil utrustad med

olika anpassningar. Vissa centra har specialiserat sig på

olika typer av funktionsnedsättningar Lex. tetraplegi. Det

helt unika med ”AUTONOMY”-programmet är dock att

Fiat har ett samarbete med några förtag som tillverkar

anp assnin gsdetaljer och Fiat garanterar funktion, säkerhet

och komfort om bilen anpassas med utrustningar från
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dessa företag. Man till och med utlovar att bilen skall

kunna anpassas av en Fiat-återförsäljare inom 48 tim-

mar. Fiat erbjuder också en assistansservice baserat på

en GSM-telefon och som omfattar bl.a. hjälp vid punk-

tering, motorstopp, stöld, bogsering etc.

4.12 Spanien

Följ ande uppgifter har lämnats av Dr Juan F Dols Ruiz

vid tekniska universitet i Valencia. Dr Ruiz är också sek-

reterare i den ad hoc grupp inom ISO som arbetar med

att ta fram en standard för handikappanpassningar för

förare av personbilar (se avsnitten Standarder och Kom-

petenscentrum nedan). I Spanien måste en person med

funktionsnedsättningar som har betydelse för möjlighe-

terna att köra bil, gå igenom följande steg. Först och

främst görs en medicinsk lämplighetsprövning av en

läkare vid ett Medicinskt Center. Detta är föreskrivet

enligt den spanska lagen som visserligen är tvetydig och

föråldrad. Den medicinska prövningen omfattar både en

fysiologisk och psykologisk bedömning av personens

möjligheter att köra bil. Vid lämplighetsprövningen för-

skrivs också vilken typ av anpassningsom skall/bör

göras i bilen. Tyvärr är man ofta omedveten om vilka

moderna tekniska möjligheter det finns att anpassa ett

fordon.

Om lämplighetsprövningen utfaller positivt såkan den

sökande vända sig till trafiksäkerhetsadministrationen

(Traffic Office Administration). Även här görs en sub-

jektiv medicinsk bedömning av den sökandes möjlighe-

ter och lämplig anpassning föreskrivs. Tyvärr är man

även här omedveten om vilka tekniska möjligheter som

finns. Om den sökande fick avslag i första skedet, så

kan han/hon vända sig till ett annat center eller en lokal

hälsocentral för att få en ny lämplighetsprövning. Det

är oacceptabelt att den sökande inte direkt kommer till

en instans som kan göra enriktig bedömning. Riskerna

är stora att personer som mycket väl skulle kunna köra

bil med rätt anpassning aldrig får chansen.

När väl trafiksäkerhetsadministrationen är positiva

och har accepterat den planerade anpassningen, så måste

den sökande genomföra ett körprov i en bil med före-

skriven anpassning. Därefter kan föraren få sitt körkort
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med eventuella restriktioner (t.eX. max tillåten hastighet).

Före körprovet har den sökande genomgått utbildning

och träning vid en körskola med sin privata anpassade

bil. Normalt har inte körskolorna tillgång till anpassade

bilar och därför blir den funktionsnedsatte sj älv tvungen

att köpa och låta anpassa sin bil, vilket kan bli dyrt och

ekonomiskt riskfyllt. Det finns vissa möjligheter att söka

statliga medel för anpassning, men de är enligt uppgift

tämligen begränsade. Ibland händer det att anpassnings-

företag säljer och installerar anpassningsdetaljer som inte

inkluderas i den spanska lagstiftningen och då kan det

hända att en person med funktionsnedsättningar står där

med en anpassad bil, men inte kan få körkort.

För att råda bot på dessa missförhållanden påbörja-

des för många år sedan ett projekt lett av Dr. Ruiz i syfte

att förbättra rutinerna. Målsättningen är att utveckla

objektiva experimentella metoder för att bedöma möj-

lighetema för en person med funktionsnedsättningar att

köra bil och att testa olika anpassningsdetaljer (kontroll-

reglage).

I Spanien finns följ ande lagar och förordningar med

avseende på förare med funktionsnedsättningar:

O Anpassade fordon; Den kungliga förordningen

736/1988 beskriver proceduren (teknisk inspektion)

för att godkänna handikappanpassade fordon.

0 Körprov;

0 Den kungliga förordningen 2272/1985 beskriver

fysiologisk och psykologisk test för lämplighets-

prövning av förare med funktionsnedsättningar.

O EC 91/439 direktiv (1991) som reglerar procedu-

ren för nya EU-körkorten med avseende på kodning

av funktionsnedsättningar och motsvarande anpass-

ningar.

O Anpassningsdetaljer; UNE 26450-95 (”Vägfor-

don, Teknisk specifikation av fordon avsedda att an-

vändas av förare med funktionsnedsättning”) Denna

standard reglerar vilka anpassningar som kan gö-

ras på personbilar för förare med funktionsnedsätt-

ningar men den tar inte upp vad som är mest lämp-

ligt med avseende på olika funktionsnedsättningar.
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5 Utanför EU

5.1 USA

Förhållandena i Sverige och USA skiljer sig åt i många

avseenden, men trots detta finns det flera anledningar

att ta med en beskrivning av hur det fungerar där. Skill-

naderna beror delvis på olika samhällssystem, vilket har

fått konsekvenser inte minst ekonomiskt. Rutiner, reg-

ler, ansvarsfördelning och ekonomiska förhållanden kan

vara mycket olika inom USA och man kan inte tala om

någon enhetlig amerikansk modell för förare med funk-

tionsnedsättningar som kör anpassade bilar. Skillnaderna

beror till stor del på att USA är en federal nation som

består av ett stort antal stater. Det är framför allt på den

statliga nivån som det är intressant att studera hur man

utformat samhällets stöd till förare med funktionsned-

sättningar och vilka rutiner som man tillämpar.

En orsak till att se lite närmare på USA är att man

där redan tidigt under bilens barndom, närmare bestämt

efter första världskriget, började bygga om bilar för

personer med funktionsnedsättningar (Koppa, 1990).

Dessa bilar, ofta T Fordar, var avsedda för hemvändande

krigsinvalider. Det finns alltså en lång tradition av att

anpassa bilar till personer med funktionsnedsättningar i

USA. Här finns också en stor marknad för anpassade

bilar. Enligt NHTSA (National Highway Traffic Safety

Administration) så uppskattar man antalet bilar med

någon form av anpassning till ungefär 400.000 fordon,

det vill säga 02% av alla bilar (NHTSA, 1997). I USA

finns det ganska många företag som har specialiserat sig

på att bygga om bilar till personer med funktionsnedsätt-

ningar eller producera anpassningsdetaljer t.ex. Braun

Corporation (karosseriombyggnationer), Electronic Mo-

bility Controls (avancerade kontrollsystem typ joystick),

Ricon (rullstolslyftar) och EzLock (rullstolsinfästningar)

är några. Även biltillverkarna själva har bidragit till ut-

vecklingen. Chrysler gjorde t.ex. många kostbara krock-

tester med den golvsänkta Voyager innan konceptet

släpptes fritt. Arbetsbeskrivning och auktorisation av de

firmor som får göra ombyggnader på dessa bilar, t.ex.

Braun Co, styrs av Chrysler. På samma sätt som inom

många andra områden i USA så är det produktansvar som

till stora delar reglerar vad som släpps ut på marknaden.

Detta innebär att producenten är ansvarig för eventuella

skador på person eller egendom som eventuellt kan upp-

komma när produkten används på vad som kan anses

som ett normalt användningssätt. Tolkning av ”normal

användning” leder ofta till rättstvister med stora skade-

ståndskrav. Detta har säkerligen inverkat återhållande på

vad producenterna vill släppa ut på marknaden. Före-

skrifter om vad myndigheterna tillåter saknas oftast.

Under 1990 trädde en lag om tillgänglighet kallad

”Americans with Disabilities Act” (ADA) i kraft. Den har
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fått stor betydelse för många personer med funktions-

nedsättningar. Handikappinstitutet (numera Hj älpmedels-

institutet) har gett ut en rapport som beskriver erfaren-

heterna av denna lagstiftning (Augustsson, 1990).

Augustsson menar att USA är utan tvekan det mest till-

gängliga landet i världen för funktionsnedsatta. Fram-

för allt märks förändringen i hotell, skolor, offentliga

byggnader, restauranger och så vidare. Dessutom har

ADA medfört att alla funktionsnedsatta numera har rätt

till tillgängliga färdmedel, vilket har lett till att kollektiva

färdmedel har blivit mer tillgängliga för funktionsned-

satta men ännu återstår mycket att göra. Den föränd-

rade lagstiftningen har troligtvis också medfört föränd-

ringar i positiv riktning när det gäller bilar för förare med

funktionsnedsättningar.

När man betraktar USA så är det viktigt att hålla i

minnet att USA består av ett flertal stater som i många

avseenden är mycket sj älvständiga. Det är bl.a. myndig-

heterna inom staten som utfärdar körkort och beslutar

om vilka krav som skall gälla för körkort, men körkor-

ten gäller för hela USA. I vissa fall har detta förhållande

lett till att personer flyttat till en annan stat för att där

kunna få det körkort som inte var möjligt att få i den

stat han/hon bodde i tidigare. Körkorten ser inte heller

fysiskt lika ut i olika stater. Jämför detta med att man

här harinfört EU-körkort. På federal nivå bestämmer

transportministeriet vilka krav som skall gälla för väg-

fordon även för anpassade bilar. Det är genom NHTSA

och FMVSS (Federal Motor Vehicle Safety Standards)

som dessa krav utfärdas. Men det finns också krav som

skall uppfyllas på statlig nivå. Ytterligare krav på anpas-

sade bilar kan komma från standardiseringsarbeten tex.

SAE (Society of Automotive Engineers) och ISO.

USA har inte den typ av sociallagstiftning som finns

i Sverige, som bland annat ligger till grund för det stat-

liga bilstödet till handikappade. Det finns således inte

något generellt finansiellt stöd till bilförare med funk-

tionsnedsättningar i USA. Men starka organisationer,

som Veterans Administration (VA), har sedan länge pres-

sat på för att funktionsnedsatta ska kunna köra sin egen

bil. Idag finns det i huvudsak fyra olika möjligheter för

en privatperson att finansiera en anpassning av sin bil:

yrkesrehabilitering, Veterans Administration, försäkrings-

bolag eller privata medel. Något som är unikt för USA

är att det är finansiären som även till stor del bestäm-

mer vilka säkerhetskriterier som skall gälla för anpass-

ningen. Naturligtvis bestämmer finansiären också vad

som ersätts och hur man skall fastställa den sökandes

behov av anpassning. VA föreskriver en särskild rutin

för hur sökande skall testas för att bestämma anpass-

ningsbehovet. Man har också tagit fram ett testfordon
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med vars hjälp man kan göra mycket avancerade under-

sökningar av en funktionsnedsättnings omfattning i för-

hållandet till uppgiften att köra bil. VA har också sj älv en

stor testavdelning där man utvärderar hjälpmedel som

rullstolar och även produkter för bilanpassning.

Runt om i USA finns det ett flertal rehabiliterings-

centra inriktade på bilkörning. Organisation och personal-

sammansättning 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 är oftast

arbetsterapeuter med särskild utbildning inom området.

Vissa centra är knutna till universitet t.ex. Center for

Rehabilitation Science and Biomedical Engineering vid

Louisiana Tech University i Ruston. Vissacentra har

specialiserat sig på vissa typer av funktionsnedsättningar

orsakade av t.ex. ryggmärgsskador, kognitiva funk-

tionsnedsättningar/skador. Gemensamt för dessa centra

är att de tar emot personer med funktionsnedsättningar

för utredning av vilka möjligheter det finns för den sök-

ande att köra bil. Finansiären kan föreskriva att man skall

vända sig till ett viss centra men det varierar. Vid utred-

ningen har man oftast tillgång till ett läkarutlåtande som

beskriver den sjukdom eller skada (diagnos och prog-

nos) som orsakar de funktionsnedsättningar som skall

bedömas. Det finns ingen standardiserad form för läkar-

utlåtandet, vilket ibland kan medföra att väsentlig infor-

mation saknas, t.ex. medicinering, förekomst av slag-

anfall, temperaturreglering. Det blir då viktigt att ta reda

på dessa uppgifter och därför är det viktigt att ha till-

gång till medicinsk expertis vid centrat. Det är alltid läkar-

utlåtandet som ligger till grund för beslut om körkort.

Utredningen görs sedan så att man utifrån läkarutlåtandet

bildar sig en uppfattning om vilka problem, begränsningar

och resurser man kan förvänta sig finna. Man genom-

för också speciella test, t.ex. reaktionstidsmätning,

styrke- och uthållighetsmätning för att komma fram till

anpassningsbehovet. Oftast ingår också ett praktiskt

körprov i en till viss del anpassad bil. Detta praktiska

körprov anses som mycket viktigt. Utredningen skall

resultera i en beskrivning av möjligheterna för körkorts-

innehav, vilken anpassning som behövs och hur utbild-

ningen skall utformas. Tyvärr verkar det som att när man

beskriver anpassningsbehovet så föreskriver man också

ett visst fabrikat. Frånsett detta så verkar upplägget med

de amerikanska rehabiliteringscentra fungera bra. Vissa

centra erbjuder också körkortsutbildning i intematsform.

I USA finns sen många år, en organisation kallad

ADED (Association of Driver Educators for the Disab-

led), som årligen arrangerar en välbesökt konferens med

deltagare från alla kategorier: läkare, arbetsterapeuter,

sjukgymnaster, körlärare, tillverkare av anpassnings-

detaljer, ombyggare, myndighetsrepresentanter etc. Sam-

tidigt med konferensen har man en utställning där man
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visar framförallt anpassningsteknik och ombyggda bi-

lar. ADED arrangerar samtidigt också kurser med skrift-

liga prov som man måste gå igenom för att jobba som-

en ackrediterad expert inom området. ADED fyller så-

ledes en viktig kompetenshöj ande funktion som vi sak-

nar i Sverige. Trots detta så verkar det som om man dras

med samma typ av kommunikationsproblem mellan yr-

kesgrupper/ansvarsområden som vi kan se häri Sverige.

Som tidigare nämnts så spelar den lokala staten en

viktig roll i sammanhanget, inte minst när det gäller

yrkesrehabilitering. De sociala myndighetemai Staten

Connecticut har gett ut en broschyr som beskriver det

stöd man kan få om tillgång till bil ingår i en åtgärd för

att hjälpa en person till arbete (Sidlovsky, 1999). Det

måste således finnas en koppling mellan arbete och till-

gång till bil för att detta stöd skall vara aktuellt. Denna

koppling var tidigare starkare i Sverige, men finns trots

allt delvis kvar i bilstödskonstruktionen. I Connecticut

fungerar det på följande vis. Först måste man fastställa

att: 1) den sökande har en funktionsnedsättning som

begränsar möjligheterna till anställning, och 2) att tillgång

till bil skulle underlätta möjligheterna till arbete. Däref-

ter blir den sökande remitterad till ett av två rehabili-

teringscentra för utredning av möjligheterna till körkort

på det sätt som beskrivits ovan. Utredningen ligger sen

till grund för offertinfordran och beslut om vem som

skall få göra anpassningen. Den sökande kan påverka

beslutet om vem som skall göra anpassningen, men det

är myndigheterna som bestämmer vilka anpassare som

får kommai fråga. Bilen får den sökande själv bekosta.

I broschyren finns vissa rekommendationer om hur man

bör välja bil med tanke på att den skall byggas om. När

man har beslutat vem som skall göra anpassningen så

åligger det den sökande att följa och medverka i anpass-

ningsarbetet. Det vill säga den sökande skall vara med

vid anpassningsarbetet så att man kan åstadkomma den

nödvändiga individuella anpassning som kan behövas.

Efter anpassningen skall bilen kontrolleras så att den

uppfyller federala och/eller statliga säkerhetsstandarder

innan utbetalning verkställs. I broschyren anger man

vem som är bemyndigad att göra denna inspektion. De

anpassningar som kan komma att betalas av myndighe-

terna är i stort sett bara det som krävs för att den sö-

kande skall kunna köra bilen. Vad som är utöver detta

får den sökande bekosta själv. Bilen med anpassning

kommer att ägas av den sökande och man betonar i

broschyren vikten av att man försäkrar även anpass-

ningen. Vid första anpassningen så betalar myndigheterna

upp till 100% av kostnaderna för anpassningen. Inom

tre år efter anpassningen, bekostar man inga ytterligare

åtgärder. Efter tre år så kan man bidra med upp till 50%

av kostnaderna och efter fem år så kan bidraget uppgå

till 100%. Detta beskriver i stort hur det går till i en stat,

när det är fråga 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 gör någon

egentlig formell leveranskontroll, som verkligen tar hän-

syn den aktuella förarens behov.

Om vi nu avslutningsvis återgår till den federala ni-

vån så är det värt att nämna att NHTSA verkar ha fått

ett större intresse av anpassade bilar. Detta har kommit

till uttryck i att man bl.a. har lagt fram ett förslag om

undantag för anpassade bilar när det gäller urkopplande

av inbyggda säkerhetssystem, tex. krockkudde

(NHTSA, 1999). I vissa fall kan det vara nödvändigt att

koppla ur krockkudden som finns i ratten, t.eX. om fö-

raren använder en rattspinnare. Vid en krock kan då

krockkudden komma att skada mer än den skyddar. I

USA finns det krav på att det skall finnas krockkudde

på förarplats, vilket har lett till att det just nu pågår en

intensiv debatt om detta i USA, där således NHTSA del-

tar. Detta är ett problemområde som man även i Sverige

borde ta upp till diskussion. Vidare har NHTSA lagt ut

ett frågeformulär på Internet, där personer med anpas-

sade bilar kan rapportera in problem med sina bilar eller

anpassningar. Slutligen kan det vara värt att nämna att

SAE har gett ut några standarder som gäller anpassade

bilar (se tabell 5). SAE är en amerikansk standardise-

ringsorganisation som dessutom har en kommitté som

särkskilt arbetar med standarder för anpassade bilar.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det som är

mest intressant med USA, är det arbete som bedrivs vid

rehabiliteringsklinikerna och organisationen ADED.

5.2 Canada

Här finns en standard med namn ”CAN3-Z323.1.2-M85

Adaptive automotive control systems for physically di-

sabled persons” som har varit gällande sedan 1985. Stan-

Tabell 5 SAE Standarderför anpassade bilar.
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darden tar fram de kunskaper man hade på den tiden och

är inte uppdaterad. Trots detta har några andra länder

baserat sin standardisering just på denna utgåva.

5.3 Nya Zeeland

Sedan 1988 har detta land ”down under” haft en stan-

dard kallad ”NZS 5 8322Part 1:1988 Driving controls for

people with disabilities. Part 1 - Hand controls”. Stan-

darden täcker handkontroller (handaggregat) som tillå-

ter att bilens originalpedaler sitter kvar, men tar inte upp

elektromekaniska produkter. Detta betyder inte att så-

dana produkter inte accepteras, men att standardiserings-

gruppen inte ansåg sig kapabel att beskriva dessa. I kra-

ven finner man att rörelser för gas och broms skall vara

”distinkt olika” för att undanröja risken för förväxling.

Dessutom får rörelsen för gas inte kunna påverkas av

förarens dynamiska framåtkastning under inbromsning.

Normalt skall detta lösas så att gasrörelsen skall gå bakåt

eller i sidled.

Testkraven specificerar vibrationstest i 30 min i två

olika riktningar, hållfasthetstest med 250 000 upprepade

rörelser, sprickbildningsinspektion och korrosionstest.

Produkterna skall vara märkta med tillverkarens namn

och märke (logo), samt ha ett serienummer. Efter god-

kännande skall också standardens nummer, NZS 5832-

1, finnas på produkten. Standarden har många detaljer

och rekommendationer för montering osv. Den skulle

vara en bra utgångspunkt för skapande av en ny inter-

nationell standard. ISO kräver dock objektiva testmeto-

der för alla uppställda krav. Uttryck som ”good” eller

”satisfactory” är inte accepterade utan en tillhörande

mätmetod. Kontrollformen ”by inspection” skall inte

användas. NZS 5832-1 skulle därför behöva mycket

arbete innan den kunde bli en internationell standard.
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5.4 Australien

Australien och Nya Zeeland samarbetar när det gäller

standarder som reglerar handikappanpassade fordon.

Framför allt har arbetet i Australien omfattat följande

områden:

0 Bilstolar

0 Rullstolar

0 Rullstolsinfästningar

0 Rullstolslyftar

0 Installation av utrustning

Den standard som nämns ovan under Nya Zeeland tycks

ha varit utgångspunkten för en Australiensisk standard.

Standarden kallas där ”Motor vehicle controls - Adaptive

systems for people with disabilities part 1 and 2 (AS

3954, AS 3954.2). Del 1 beskriver generella krav. Där

tar man upp vissa definitioner, krav på design, konstruk-

tion och installation, men även vissa funktionella krav
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och krav på information. De funktionella kraven inne-

håller specificerade tester för handreglage för broms, gas

samt förlängda fotkontroller för broms och koppling. De

skall garantera någon formav funktionskvalité hos reg-

lagen. Detta kan nog betraktas som ett första steg men

är intetillräckligt. Det vill säga här kan standarden vara

en bra utgångspunkt för fortsatt arbete. ISO TC 22 ad

hoc grupp (se nedan under standardisering) refererar

också till denna standard. Det är dock mycket intres-

sant att se att man i standarden tar upp mer ”mjuka”

aspekter som att man skall genomföra en bedömning av

förarens behov av anpassning och att man skall beakta

fysiologiska och psykologiska aspekter med avseende

på förarens situation när man godkänner en anpassning.

Man anger dock inga metoder för hur detta skall mätas

och utvärderas, men det är viktigt att det finns marke-

rat som väsentligt. Frågan är väl dock om detta skall ingå

i en standard. Det kan väl ingå i direktiv men kan vara

svårt att standardisera.
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6 Standardisering, bestämmelser och direktiv

Förutom på nationell nivå, som Standardiseringen i

Sverige (SIS) och Deutsche Industrie Normung (DIN)

i Tyskland, förekommer standardisering på två olika

internationella nivåer. ”International Standardization Or-

ganization” (ISO) utvecklar standarder som accepteras

över hela världen, medan ”Comité Européende Nor-

malisation” (CEN) gör standarder för den gemensamma

marknaden i Europa. ISO är en gammal organisation som

traditionellt ligger lite före CEN. Därför kan CEN ”låna”

definitioner och testmetoder från ISO men själv ställa

upp de krav som skall gälla i Europa.

I Europa används inom fordonsområdet ECE, reg-

lementen som mest behålls för äldre fordon och där det

inte finns några EEG-direktiv färdiga. Nya fordon be-

sikti gas efter EEG-direktiven. Tabell 6 visar en samman-

ställning över relevanta EEC- och ECB-standarder.

ECE betyder ”Economic Commission ofEurope” och

är en FN-organisation med adress Geneve i Schweiz.

EEC betyder ”European Economic Comission”, vil-

ket är en äldre beteckning på Europeiska Unionen (EU)

och har följaktligen sin adress i Bryssel i Belgien.

ISO-standarder är frivilliga att följa för producen-

terna, men vanligen ger det stora fördelar att en produkt

är relaterad till en standard, t.ex. för elektriska kopplingar

och annat. En ISO-standard kan få ökad betydelse om

ett lands nationala föreskrifter hänvisar till testmetoder i

en standard. Så är tex. fallet för brännbart material i

fordon. I stället för att göra egna testmetoder, skall ma-

terialet uppfylla ISO 3795 om brandhastighet.

CEN-standarder är obligatariskaförprodukter som

skall säljas i Europa. Standarderna bygger juridiskt på

ett eller annat EU-direktiv och de mest kända här är

”Medical Device Directive” (MDD) och ”Machine Di-

rective” (MD). Vidare finns ett stort antal direktiv inom
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fordonsområdet, t.eX. om typgodkännande av fordon.

För denna rapport är den förstnämnda mest intressant.

MDD skall gälla för all teknisk utrustning på sjuk-

hus, men i definitionen av ”medical devices” ingår också

detaljer och anordningar som skall ”ersätta eller kom-

pensera för personens reducerade funktion” dvs. funk-

tionsnedsättnin g. Alla tekniska hjälpmedel för personer

med funktionsnedsättningar ingår därför här. Men detta

har gett stora problem inom fordonsområdet där man

redan har strikta direktiv. Som ett exempel kan nämnas

handaggregat för gas och broms. Denna utrustning på-

verkar i hög grad fordonets trafiksäkerhet, men är kon-

struerad för att kompensera för en funktionsnedsättning

hos föraren. Produkten hade därför inte tagits fram om

inte funktionsnedsatta förare hade haft behov av den.

Diskussionen pågår ännu, men om man tittar på rull-

stolstransport, är man ganska överens: Rullstolen är

MDD, rullstolsinfästningen är MDD, specialbältet för

rullstolspassageraren är MDD, medan hissen för att

komma in i fordonet är MD. Övrig utrustning i en an-

passad bil är intedefinierad i systemet, men represen-

tanter för TUV i Tyskland menar bestämt att de skall

följa fordonsdirektiven, dvs. varken MDD eller MD.

Detta är ytterligare ett argument för att speciella regler

eller standarder för specialanpassning av fordonbehövs

i Europa.

MDD framhäver produktansvaret och pålägger en

tillverkare att göra en ”riskanalys” där alla tänkbara an-

vändningar, också normalt missbruk, skall genomgås

och granskas med avseende på faror och skador som

kan uppstå. Det är viktigt att komma ihåg att produkt-

ansvaret varar hela produktens specificerade livslängd,

inte bara under garantitiden!
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Tabell 6 Direktiv och standarder som är tillämpliga vid bilanpassningar i Europa (från Veenbaas & Brekelmans, 1996).

   

1) H-punkten är en referenspunkt på förare placerad ungefär vid höftleden. H-punkten används när man skall ställ

upp sitt-, utrymmes och räckviddskrav på förarplatsen.
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6.1 ISO TC 22

ISO har en Technical Commitee (TC 22) som har an-

svar för ”Road Vehicles”. Härunder sorterar en arbets-

grupp Working Group 4 (”Accessibility of vehicles to

the physically handicapped” WG4 ) som har lagt ner

mycket arbete på tillgänglighet för funktionsnedsatta på

bussar och andra transportfordon. Deltagarna är i för-

sta hand representanter från europeiska biltillverkarna

(tunga fordon), karosseriverkstäder och transportmyn-

digheter. Gruppen bestämde sig 1991 för att även göra

en standard för handikappanpassade personbilar. Det

första utkastet var alldeles för dåligt och stoppades av

ISO sekretariatet. Under 1995 beslutade man att göra

ett nytt försök, och en ad hoc group bildades. Detta

arbete leds av Dr Juan F Dols Ruiz, från det tekniska

universitetet i Valencia (Polytechnic University of Valen-

cia, Spain). Från Sverige deltog Karosseriverken AB,

som är specialist på anpassningar av färdtj änstfordon och

i vissa möten även Borås Elektromekaniska Verkstad

(BEV). Från Norge har bl.a. RICON Scandinavia i Oslo

deltagit. RICON och Zawatzky från Tyskland deltog som

anpassningsspecialister.

Vid ett möte i oktober 1998, deltog John Fulland åter-

igen på uppdrag av VTI inom ramen för detta projekt.

Det visade sig att oenigheten var stor och att arbetet

visade mycket liten framgång. En anledning till detta kan

vara att ISO inte prioriterar standardiseringsarbeten på

områden där det redan finns föreskrifter och direktiv.

Det menar man att det gör här även om de inte innehål-

ler några detaljer avseende anpassningsutrustning - så

nu går man alltså i cirklar! De deltagande experterna i

ad hoc gruppen kämpar i hög grad för sina egna lands

synpunkter, och lägger för litet värde på vad som är bra

för brukarna - de funktionsnedsatta. I Norden vill man

gärna låta en funktionsnedsatt person få prova om en

speciell anordning kan fungera för honom/henne (Lex.

köra från rullstol, använda joystickstyrning), medan län-

der längre söderut hellre vill ha klara regler som sätter

gränser för vad som kan tillåtas ändras på en bil även

om detta skulle begränsa mobiliteten för de funktionsned-

satta. En del länder konstruerar ”trösklar” för bilförare

med funktionsneds ättningar trots att statistiken i alla län-

der, i den mån den finns, visar att bilförare med funk-

tionsnedsättningar inte är mer inblandade i olyckor än

andra förare. I Norden har man låtit handikappade an-

vända de mest avancerade lösningarna - och olycks-

statistiken tycks inte peka på en ökad risk trots detta.

Men vi vet egentligen för lite om detta.
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Arbetet i ad hoc-gruppen har lett fram till ett förslag om

att inrätta en ny arbetsgrupp direkt under TC22 för att

arbeta fram ett förslag till en standard kallad ”Driving

controls for people With disabilities”. Detta förslag till

arbetsgrupp har varit ute till omröstning (februari 1999)

och för Sveriges del har detta ärende handlagts av

Svensk Material- & Mekanstandard (SMS) och efter

yttrande av Handikappförbundens samarbetsorganisation

röstade Sverige ja till detta förslag och man nominerade

en representant från Handikappförbundens samarbets-

organisation som deltagare från Sverige i en eventuell

arbetsgrupp. Vid ett möte som hölls under mars 1999

med deltagare från Vägverket, Hjälpmedelsinstitutet, BEV

Euroaid AB, VTI samt SMS diskuterades ett förslag till

att inrätta en svensk referensgrupp för detta område. De

som deltog i mötet var eniga om att det skulle vara bra

att bilda en svensk referensgrupp med representanter för

tillverkare, myndigheter, brukare och forskning om ett

standardiseringsarbete kommer igång. Det kan vara ett

bra sätt att driva igenom en standard som skulle passa

för de svenska förhållandena. Det är viktigt att ha en bred

förankring i ett sådant arbete. Om ett ISO-arbete kom-

mer till stånd, så måste Sveriges medverkan ske genom

SMS, vilket är förenat med kostnader som SMS måste

få täckta. Hur detta skulle kunna lösas lämnades öppet.

Vid mötet var dock resultatet av ISO-omröstningen fort-

farande oklart. Efter detta har det framkommit att

Sverige, Spanien, Italien och Japan röstade för inrättande

av en arbetsgrupp inom ISO. England och Tyskland

röstade nej och ett flertal länder röstade inte alls. Det

behövdes fem positiva röster, vilket innebär att för när-

varande är ärendet vilande och ett nytt möte med ad hoc-

gruppen skall hållas i november 1999 i Valencia. Initia-

tivtagaren, Juan Dols Ruiz, kommer enligt uppgift att

arbeta vidare för att få ytterligare något eller några land/

länder att rösta ja. På sikt kommer det troligtvis att bil-

das en ny arbetsgrupp inom ISO.

Ytterst bör ansträngningarna vara inriktade på att få

fram myndighetsdirektiv. Med det målet så finns det en

viss osäkerhet om de svenska insatserna bör satsas på

en ISO-standard eller på CEN eller möjligtvis på ett di-

rektiv från EU från DG VII som har ansvar för transport-

området. För närvarande finns det så vitt vi vet, varken

något EU eller CEN initiativ inom detta område. Oklart

är dock vad det ovan beskrivna INCA-projektet kom att

leda fram till. Det verkar således som om det mest fram-

skridna alternativet är det ovan beskrivna ISO TC 22

arbetet.
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7 Kompetenscentra och informationsspridning

7.1 Inledning

Ett nationellt kompetenscentrum kan vara uppbyggt på

olika sätt och ha olika funktioner, men oftast är det en

nationell resurs där man samlat personer som är mycket

kompetenta inom ett fackområde. Ibland talar man också

om ”spetskompetens”, men då tänker man ofta på en

institution som är världsledande, eller i alla fall har en

välrenommerad tillämpad eller teoretisk verksamhetinom

området oftast med en forskningsinriktning. När det

gäller anpassade bilar och bilförare med funktionsned-

sättningar ser man oftast tendenser till att kompetens

samlas i kombination med rehabiliteringskliniker eller

sjukhus. Andra gånger kopplas bilanpassningskompetens

till institutioner som arbetar med trafiksäkerhet eller

körkortsutbildning eller hos anpassningsföretag.

Uppgifterna för ett kompetenscentrum kan naturligt-

vis variera men med tanke på det aktuella problemom-

rådet så handlar det om att göra en samlad och täck-

ande kompetens tillgänglig, tillämpa och utveckla kun-

skapen inom området, samt att aktivt sprida den. Det

gäller också att klart definiera målgruppen och ställa upp

utvärderingsbara verksamhetsmål. Vi skall nu se hur man

gått tillväga i några olika länder för att samla, tillämpa

och sprida kunskap om funktionsnedsättningar och bil-

anpassningar. Längre fram i texten (avsnitt ”Slutsatser

och rekommendationer”) ges några förslag till hur man

skulle kunna utforma ett kompetenscentrum i Sverige.

En Viktig del i det vi kallar förmedlingsprocessen av

körkort och anpassad bil till förare med funktionsned-

sättningar är informationsspridning. Detta tas upp i ett

särskilt avsnitt efter det följ ande.

Detta kapitel avslutas med en sammanfattning som

beskriver några olika modeller för kompetenscentra och

informationsspridning.

7.2 Exempel på kompetenscentra i olika länder

Ett sätt att samla upp kompetens är att bilda ett informa-

tionscentrum. Både i Nya Zeeland och i Nederländerna

byggde man tidigt upp bra bibliotek inom rehabilitering,

tekniska hjälpmedel och bilanpassning. På förfrågan

skickade man ut kopior till terapeuter eller andra pro-

fessionella eller i övrigt intresseradepersoner så att de

hade kännedom om den senaste kunskapen inom områ-

det. Från denna utgångspunkt utvecklade de två nämnda

centrumbildningarna sig olika, kanske beroende på den

mänskliga faktorn och de anställdas personliga interes-

sen.

”IRV-Bibliotheek” i Hoensbroek, Nederländerna, för-

blev en pappersinstitution, medan ”New Zealand Disa-

bilities Resource Centre” (NZDRC) med hjälp av aktiva

terapeuter och tekniker blev en förmedlingsinstitution,
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där t.eX. rullstolar förbättrades och bilar byggdes om för

förare med funktionsnedsättningar. Genom åren har

NZDRC utvecklat nya produkter och initierat standar-

der på bil- och hj älpmedelsområdet. Nu görs inga flera

bilanpassningar, men NZDRC har sin funktion inom tek-

nisk provning av produkter och kontroll av färdigan-

passade fordon - för att kvalitetssäkra det nationella

bilstödet. NZDRC är inte involverad i någon forskning

som vi känner till.

I Belgien kom ett kompetenscentrum till stånd på

ett annat sätt. Körkortsmyndigheterna hade på 70-talet

stora problem med vilka av de funktionsnedsatta som

borde - eller inte borde - få sitt körkort. För att elimi-

nera lokala olikheter, skapade man ett kompetenscentrum

i Bryssel dit alla med medicinska besvär fick åka för

bedömning av sin körförmåga. Detta kallas, som tidi-

gare nämnts, för ”Centre d,adaption a la route pour auto-

mobilistes handicapes” (CARA) och administreras un-

der det belgiska ”trafiks äkerhetsverket”. Personalen ut-

görs av arbetsterapeuter och sjukgymnaster med tek-

nisk utbildning samt psykologer och administrativt stöd.

Klienter hänvisas hit från de lokala körkortsmyndigheter-

na för utvärdering av möjligheten att få, eller få behålla

ett körkort. De flesta kunderna är personer med funk-

tionsnedsättningar, men även äldre bilförare kommer hit

för att bli bedömda. CARA disponerar ett antal bilar som

kan anpassas och förses med dubbelkommando. Om

resultaten från testerna är positiva, kan personen få låna

med sig en skolbil till hemorten och genomför där sin

utbildning med en lokal körlärare. När körkortet är klart,

lämnas bilen tillbaka och den egna bilen kan beställas och

anpassas på samma sätt. CARA har hög kompetens med

avseende på trafiksäkerhet, fysiska och kognitiva funk-

tionsnedsättningar. CARAbedriver viss egen forskning

på det material som man samlar in genom de olika tes-

terna. Man följer också upp hur det går för de personer

som har passerat institutet. Bl.a. tar man reda på i vil-

ken grad personerna har varit inblandade i trafikolyckor.

Tyvärr publicerar man sig för lite för att kunskapen skall

få tillräcklig spridning. Se även under Belgien ovan.

I Danmark hade ”Landsforeningen af Polio-, Tra-

fik- og Ulykkesskadede” (PTU) på 70-talet en mycket

kunnig arbetsterapeut som intresserade sig för transport

och motorfordon för funktionsnedsatta. Det gjordes

systematiska undersökningar vid PTU som publicera-

des och under tidigt 80-tal hade man landets bästa eX-

pertis inom bilkörning med anpassade bilar. PTU byggde

upp två avdelningar som hade anpassade flexibla demo-

bilar. När terapeuten, ofta i samarbete med en anpass-

ningsfirma, hittade bästa lösningen för en klient, juste-

rades/anpassades bilen och den anlitade körläraren kunde
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göra ett praktiskt körtest. Den rapport som utfärdades

från PTU utgjorde sedan grunden för tilldelning av bil-

stöd. PTU drivs av en förening som måste täcka sina

kostnader genom att kunderna betalar för tjänsterna. När

kunden hänvisas från en kommun eller en hjälpmedel-

central i ett bilstödsärende, får dessa betala kostnaderna

och detta har lett till att kommunerna försöker hitta bil-

ligare vägar, t.ex. genom att anlita anpassningsfirmor.

Detta har medfört att både arbetsmängd och intäkter har

varit osäkra och varierande för PTU, men nu går det bra.

Det är nödvändigt med en viss storlek på verksamheten

för att man skall kunna hålla kompetensen på en accep-

tabel nivå. Forskning bedrivs inte vid PTU.

I Storbritannien fanns det traditionellt inget bilstöd,

men personer med funktionsnedsättningar fick sig till-

delade körkortsfria, trehjuliga fordon, såkallade ”Trikes”.

På 80-talet slutade man bygga dessa speciella fordon och

använde de som skrotades till reservdelar för de allra

sista. För att täcka behovet av mobilitet måste ett stort

antal funktionsnedsatta skaffa sig körkort och egen bil.

Rådgivning om medicinska och funktionella möjlighe-

ter dök upp vid flera rehabiliteringskliniker och sjukhus.

Man byggde upp flera kompetenscentra s.k. ”Assess-

ment Centres”. Vi skall här ta upp två av dessa ”Banstead

Mobility Centre” (B anstead) och ”Mobility and Vehicle

Information Service” (MAVIS), båda i Londons nära

omgivning.

I Banstead låg ”Queen Elisabeth Hospital” som spe-

cialiserats på rehabilitering. Genom god kontakt och

mycket välvilja från leverantörer av rullstolar och bilar/

anpassningar, har man kunnat ”hyra” in (till nolltariff)

rullstolar och bilar för utprovning av förare med funk-

tionsnedsättningar. Kunderna kommer på eget initiativ

för att få konsumentråd om hur de skall använda sina

privata pengar, men de kan också vara hänvisade från

körkortsmyndighet. Vid beställning av konsultation be-

stämmer man om det skall vara ”full assessment” eller

”passenger assessment”. De förstnämnda utprovas för

körkort, och de andra för fastsättning av rullstol, hur

man kommer i och ur bilen etc. Ett fullständigt prov tar

hela dagen och fungerar ungefär som vid PTU. Banstead

drivs av en stiftelse (foundation) och kunderna får be-

tala för tjänsten. Personalen består av terapeuter, psyko-

log, läkare, ortoptist och kontrakterad körlärare.

Banstead går lite djupare med avseende på att bedöma

kognitiva och perceptuella funktioner/funktionsnedsätt-

ningar och har specialiserat sig på hjärnskador och

strokes. Banstead har genomfört ett forskningsprojekt

just på dessa diagnosgrupper (t.eX. Simms & O,Toole,

1993)

Det andra centret, MAVIS, kom till som ett resultat

av Department of Transport (DoT) ansvar för de funk-

tionsnedsattas mobilitetsbehov. DoT etablerade tidigt en

särskild grupp som skulle ombesörja att alla transport-
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medel med tiden skulle bli tillgängliga för alla. Denna

”Disability Unit” får alla transportplaner till granskning

och har fram tills nu ordnat så att många busslinjer kan

användas av rullstolsbuma samt ställt upp krav på att år

2000 skall alla taxibilar i London vara tillgängliga för

personer med funktionsnedsättningar. För privata bilfö-

rare upprättades MAVIS, som ett statligt kompetens-

centrum för anpassning av personbilar. MAVIS håller till

i Crowthorn där DoT hade sin stora trafikforskningsan-

läggning. De har tillgång till närmare 20 demobilar med

olika anpassningar. Bilarna ägs av biltillverkare och im-

portörer. Personalen består av körlärare och terapeuter.

MAVIS tjänster är gratis för kunderna. Många hänvisas

från körkortsmyndigheten för utprovning efter ändringar

av medicinska förutsättningar för körkort. MAVIS be-

driver ingen egen forskning och har sin expertis inom

förmedlingsteknik, dvs. hur man enklast hittar fram till

rätt bil och rätt anpassning.

”Forum of Assessment Centres” är en organisation

som samlar alla de 12 kompetenscentrena som nu, 1999,

finns i England, Wales, Scotland och Irland. Både Fo-

rum och de olika centrumen anordnar kurser för kör-

lärare, terapeuter och andra professionella för att sprida

ut kompetens, men också för att kurserna ger en väl-

kommen extrainkomst. Organisationen ADEPD spelar

också enviktig roll genom de kurser som man ger och

den ackreditering som göras av främst trafiklärare och

arbetsterapeuter (se även Storbritannien ovan).

För Storbritanniens del skall vi också nämna ”Mota-

bility” som inte är något egentligt kompetenscentrum

enligt ovannämnda definition, men de bygger av eget

interesse upp en teknisk kompetens för test av anpass-

ningsprodukter (se även under avsnittet Storbritannien

tidigare i texten). I sin egenskap av storinköpare kan de

ställa krav på kvalité på det pengarna används för, och i

brist på en myndighetsreglerad registreringsbesiktning,

har de försökt få till något liknande i egen regi (se även

bilaga 4).

I Norge ingick ett kompetenscentrum i den organisa-

tionsplan som infördes för bilförrnedlingen 1995. Brukar-

organisationen ”Norges Handikappforbund” (NHF) hade

redan 1989 öppnat ett kompetenscentrum efter möns-

ter från de engelska ”Assessment Centres” som beskrivs

ovan. Tanken var att NHF”s medlemmar skulle få bästa

möjliga information och kunna besöka centret fritt.

Denna sociala funktion skattades högt av många perso-

ner med funktionsnedsättningar. Intäkter skulle komma

genom att RTV (försäkringskassan) kunde beställa ut-

värderingar av (potentiella) förare med funktionsned-

sättningar och betala för dessa, på samma sätt som PTU

i Danmark. Några inkomster fick man också genom att

centret tog hand om återanvändbara anpassade bilar åt

RTV och iordningställde dessa för nästa användare.

Ekonomiskt kunde detta ändå inte bära sig och RTV
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var inte villiga att satsa mer medel direkt i centret. NHF

beslutade därför att lägga ner verksamheten, på samma

gång som nya rutiner för förmedling av anpassade bilar

utreddes av RTV. Resultatet blev att RTV köpte ut NHF,

flyttade centret till det nyetablerade HMS (hj älpmedels-

centralen) i Oslo, döpte det till ”Landsdekkende Bilsen-

ter” (LBS) och fortsatte verksamheten med reducerad

tillgänglighet. Nu måste kunderna vara hänvisade från

HMS innan man kan göra ett avtal. Bemanningen på

centret består av tekniker, körskollärare samt terapeut

och utvärdering av körförmåga är en av de stora upp-

gifterna. Körutbildning ges vid centret, men dock inte

ända fram till förarprov. Detta görs av lokala körskolor

på användarens hemort, men det sker ofta i samarbete

med LBS. Den kompetens som byggts upp är helt inom

förmedlingsteknik. Det drivs ingen forskning vid centret.

LBS har anordnat kurser för bilförmedlare i resten

av Norge och är RTV's yttersta kompetens på bilar och

mopeder som hjälpmedel för funktionsnedsatta perso-

ner. Detta gjordes tidigare av RTF (Rådet for tekniske

tiltak for funksjonshemmede) vid SINTEF som också

sammanställde ett speciellt kompendium bestående av

flera kataloger (se under SINTEF i Referenslistan och i

avsnittet om Informationsspridning). Syftet var att för-

söka införa en gemensam terminologi, öka förståelsen

för samarbete och därigenom få en bättre kvalitet på

anpassade bilar. Den tryckta information som utgavs av

SINTEF/RTF har dock inte blivit omhändertagen efter

det att SINTEF lade ner denna verksamhet.

Förutom LBS har Norge också ett litet kompetens-

centrum i Trondheim där SINTEF har byggt upp ett

laboratorium som bedömer körförmågan hos personer

med funktionsnedsättningar. Körtestet görs med hjälp av

en enkel statisk bilsimulator där ”föraren” sitter i en bil

och följer en videobild på en skärm. Utifrån kännedom

om olika diagnoser, en syntest och resultatet från simu-

latorn, ger beteendeforskarna råd till körkortsmyndig-

heten om den testade personens trafiksäkerhet som bil-

förare. Det insamlade materialet är fortfarande för litet

för att användas för forskning, men man har förhopp-

ningar om framtidiga projekt.

I Italien har den medicinska utvärderingen av bil-

förare med funktionsnedsättningar varit högt prioriterad

under lång tid. Det görs inga praktiska prov med utrust-

ning innan ett medicinsk center ger sitt tillstånd för kör-

ning. Med en felaktig eller okunnig medicinsk bedöm-

ning kommer följaktligen aldrig en person med funk-

tionsnedsättningar att få en chans att köra bil. Ett av

problemen har varit att öka den kunskap läkarna har om

de tekniska möjligheter som finns att anpassa en bil. Som

första biltillverkare i världen har FIAT visat interesse för

att hjälpa bilköpare med funktionsnedsättningar. Genom

sitt ”AUTONOMY” program har FIAT etablerat ett tio-

tal ”Mobility Centres” runt om i landet. Personalen be-
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står av medicinsk personal, arbetsterapeut och körlärare

som tillsammans skall göra en utprovning av personen

för att hitta lämplig biltyp, anpassning och väg till kör-

kort. Mätning av personens resurser (kraft, räckvidd,

reaktionsförmåga etc.) görs i en bilattrapp. Avsikten är

inte att bedriva forskning vid dessa centra, i alla fall inte

i början. Mer beskrivning finns i texten om Italien.

I Spanien har det medicinska intyg som skall till för

att man skall få börja övningsköra, varit lika svårtillgäng-

ligt som i Italien. Läkarnas kunskap om bilanpassningar

behöver ökas. För att ge personer med funktionsnedsätt-

ningar bättre möjligheter att få en objektiv bedömning

av sin körförmåga har ”Universidad Politecnica de

Valencia” de senaste åren byggt upp ett laboratorium med

en statisk bilsimulator för utprovning (Dols Ruiz, 1998).

I simulatorns förarplats finns det stora möjligheter att

anpassa förarplatsen så att man kan kompensera för

många olika funktionsnedsättningar. De tekniska installa-

tionerna är nu färdiga och försöksverksamheten håller

på att startas upp. Metodiken påminner om den som är

omnämnd för SINTEF ovan, man låter personen göra

ett prov i simulatorn och bedömer sedan resultatet utan

någon praktisk bilkörning på väg. Simulatorn ger möj-

lighet att mäta personens fysiska prestanda, samt att testa

koncentrations- och reaktionsförmåga, men kan inte fullt

ut ersätta verklig bilkörning. Risken finns dock för en

alltför sträng bedömning, dvs. att en person som skulle

få körkort i Norden, inte får möjlighet att prova på att

köra i en övningsbil. Om man lägger avslagsnivån litet

för lågt, något som skulle vara mer humant, kan man

naturligtvis riskera att någon enstaka person startar öv-

ningskörning, men ändå aldrig uppnår sitt körkort, men

då har samhället i alla fall gjort vad man kunnat. Av er-

farenhet vet man att ett lands svåra ekonomi, eller even-

tuellt höga trafiksäkerhetsambitioner, kan vara orsak till

att funktionsnedsatta behandlas efter strängare regler när

det kommer till bilkörning. Personalen vid centret be-

står av tekniker och psykologer och resultaten från för-

söken kommer troligtvis att användas för senare forsk-

ning.

Avslutningsvis skall vi taupp situationen i Sverige.

Något egentligt kompetenscentrum för bilförare med

funktionsnedsättningar och anpassade bilar finns inte och

har aldrig funnits här. Det finns ett trafikmedicinskt

centrum vid Huddinge sjukhus som har varit verksamt

under många år. Verksamheten vid centret har främst

varit inriktat på kognitiva problem med en tonvikt på

äldre bilförare. Vid centret finns medicinsk och psyko-

logisk expertis. En trafikinspektör finns också knuten

till verksamheten. På senare tid har det också tillkom-

mit en sjukgymnast med lång erfarenhet av att utreda

och hjälpa personer med funktionsnedsättningar. Utbild-

ningskompetens och teknisk expertis finns dock inte.

Centret bedriver både forskning och klinisk verksam-
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het. Centret anlitas som remissinstans vid körkorts-

ärenden. Vid en utredning genomförs: Läkarundersök-

ning, neuropsykologisk testning och ett praktiskt för-

arprov. Utredningen avslutas med en körkortskonferens

där inblandade experter gör en sammanfattande bedöm-

ning.

Vid Karolinska sjukhusets neurologiska klinik finns

en bilsimulator som används som ett testverktyg vid

utredning av personer med hjärnskador. Verksamheten

vid kliniken är främst klinisk, men även forskning be-

drivs. Även vid andra medicinska instanser, t.ex. rehabi-

literingskliniker, bedrivs viss verksamhet med inriktning

på bilkörning, men det finns inget som har karaktären

av ett kompetenscentrum. Som tidigare nämnts i texten

fanns det tidigare inom AmuGruppens regi, två verksam-

heter vid Kävlinge och Hedemora som båda dels utbildade

förare med funktionsnedsättningar och handikappan-

passade bilar. Utbildningsverksamheten finns kvar vid

Kävlinge men i Hedemora har både körskolan och bil-

verkstaden gått över i privat regi.

Central körkortsmedicinsk kompetens finns vid Väg-

verket. En samordning av körkortsärenden för perso-

ner med funktionsnedsättningar där trafikinspektörer är

inblandade, initierades under 1998 genom bildandet av

en central samrådsgrupp för bilstödsärenden. Försäk-

ringskassan har ingen verksamhet som kan liknas vid

ett kompetenscentrum.

Vid VTI bedrivs forskning med inriktning på förare

med olika funktionsnedsättningar, t.ex. rörelsenedsätt-

ningar, perceptuella och kognitiva funktionsnedsättning-

ar. Kompetens finns bl.a. inom områdena teknik, utbild-

ning, paramedicin, psykologi, sociologi, statistik och

trafiksäkerhet. I princip bedrivs ingen utrednings- eller

klinisk verksamhet vid institutet. Forskningen inriktas på

experimentella studier både i körsimulator och med in-

strumenterad bil på väg, longitudinella studier och

olycksstatistik. Institutet var och är involverat även i

internationella samarbetsprojekt inom området.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det före-

kommer många olika former av kompetenscentra och

variationerna är stora mellan olika länder. I Sverige finns

det för närvarande inget kompetenscentrum med inrikt-

ning på funktionsnedsättningar och bilkörning som är

komplett, dvs. som täcker alla nödvändiga kompetenser:

Medicinsk, paramedicinsk, teknisk, ergonomisk, trafik-

säkerhets-, utbildnings-, ekonomisk och juridisk exper-

tis. Det skulle vara avstort värde om en försöksverk-

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 öka kompetensen hos de ca 100
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personer som skulle inneha ”expertkompetens” med

avseende på handikappanpassade fordon. SINTEF fick

tidigt en beställning från RTV att göra en plan för infor-

mation och utbildning av dessa personer.

Första publikationen som gavs ut 1986 var ett ”tema-

häfte” om den norska bilstödsordningen, riktad till en-

skilda handikappade, anhöriga, terapeuter och andra

yrkesmässigt intresserade personer. Denna skrift var

avsedd enbart för den norska marknaden, men såldes i

många tusen exemplar och trycktes i fyra upplagor.

Några exemplar såldes till de andra Nordiska länderna,

men enbart till speciellt intresserade personer.

Det visade sig också finnas ett skriande behov av

jämförbara uppgifter om olika bilmodeller som fanns på

marknaden. Redan 1986 började SINTEF mäta upp in-

vändiga mått i alla typer av personvagnar och herrgårds-

vagnar samt lista den anpassningsutrusning som kunde

levereras (automatik, servostyming, elektriska vindrute-

hissar, elbackspeglar, centrallås m.m). Ibörj an av 1987

gavs den första utgåvan av ”Bildata 01” ut, ett lösblad-

system med mått på ca 120 bilar. Publikationen erbjöds

de andra Nordiska länderna, men bara Danmark köpte

ett större antal.

Två år senare var en motsvarande marknadsöversikt

för de större bilarna klar och gavs ut som ”Bildata 02”.

Här fanns mått på ca 50 Skåpbilar, minibussar och Vans.

Måtten skiljer sig från dei ”Bildata 01” på så sätt att man

här harvalt ut mått som har betydelse för personer som

åker, och eventuellt kör, sittande i sin rullstol. Också

denna publikation såldes bra i Norge och Danmark, men

inte i 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 från olika producen-

ter. Alla kataloger har en generell, förmedlingsmetodisk

inledning där terapeuter och andra intresserade får goda

råd om hur man skall välja rätt produkt. Som regel finns

också en checklista för praktisk användning. Marknads-

undersökningar gjordes i alla Nordiska länder och leve-

rantörsupplysningar täckte således fem länder (Norge,

Sverige, Danmark, Finland och Island). Intresset i

Sverige för dessa kataloger var i stort sett obefintligt.

Innehållet i katalogerna framgår av de norska titlarna (se

även referenslistan).

Följ ade kataloger gavs ut:

ik ”Hjelpemidler for adkomst bil” (SINTEF; 1992a):

Hjälpmedel för att komma in/ut.

ik Rullestolheis i bil (SINTEF, 1995): Rullstolslyftar och

fastmonterade ramper.

ik' Seter, belter og rullestolfester (SINTEF, 1992b): Hur

man sitter rätt och säkert.

i? Betjeningshj elpemidler i bil (SINTEF, 1991): Förar-
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plats anpassningar.

:år Mopeder og spesialkjøretøy ( 1995): Fordon som inte

är rullstol eller bil.

Varför såldes publikationema så flitigt i Danmark och inte

alls i Sverige? Skillnaden mellan skriven norska och

danska är mycket liten, medan det svenska språket skiljer

sig mer från norska. Detta kan alltså ha varit en orsak

till den låga försäljningen, men publikationema är rikligt

illustrerade och det skulle vara möjligt att utnyttja de

produktuppgifter som fanns. Försäljningen i Sverige var

dock överlämnad till Handikappinstitutet (HI) i Stock-

holm och deras insats för att sprida informationen var

inte tillfredställande. Det kan kanske bero på att HI hade

en egen verkstad att skydda. Den största enskilda för-

säljningen skedde då Körkort Handikapp vid Amu-

Gruppen i Kävlinge hade en kurs för Försäkringskassor-

na i Malmöhus län: Då köptes 350 exemplar var av de

två katalogema ”Adkomsthjelpemidler” och ”Betjenings-

hjelpemidler” som kursmaterial. Katalogernablev mycket

omtyckta av de som fick del av dem.

Parallellt med utgivningarna i Norge hölls kurser för

anställda vid de norska försäkringskassorna och hjälp-

medelscentralerna, så att personalen skulle känna sig

säkra i terminologien, veta vilken firma som kunde le-

verera vad, och även förstå vad som var beskrivet i

anpassningsofferter. I dessa kurser deltog också anpass-

ningsfirmor (helt eller delvis), beroende på det aktuella

kursinnehållet. Detta gav en bra kommunikation mellan

parterna och försäkringskassans kontrollfunktion blev

mycket lättare. På en av kurserna introducerades två

scheman för detaljerad beskrivning av själva utprov-

ningen av en person med funktionsnedsättningar i för-

hållande till de krav som bilkörning ställer. Dessa används

som underlag för inlämning avofferter från anpassnings-

firma till försäkringskassan (bilaga 3).

För att försöka avhjälpa de mycket olika bedömning-

arna vid registreringsbesiktning av anpassade bilar, öns-

kade Vegdirektoratet under1993 få fram föreskrifter för

anpassning av bilar för handikappade. Den arbetsgrupp

som tillsattes kom, efter mycket arbete, fram till att fö-

reskrifter och skrivna regler alltid kommer verka kon-

servativt och hindra utvecklingen av nya avancerade

produkter. Det vore, bedömde gruppen, bättre att ut-

forma riktlinjer för besiktning i syfte att få mera homo-

gena bedömningar av anpassningar. Sedan, efter några

år, skulle man kunna se över riktlinjerna för att under-

söka om något kunde omdefinieras till föreskrifter.

Den ovan nämnda arbetsgruppen presenterade 1993

ett häfte med titeln ”Retningslinjer for tilpassing av bil”

(SINTEF, 1993a), till stor del baserad på en engelsk

publikation (DOT, 1992). Belysande exempel från dessa

publikationer är riktlinjer med avseende på acceptabla

nivåer på krafter som krävs för att använda primär-
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reglage (gas, broms och styrning) i bilen. Kontroll av

gasreglage innebär normalt (utan farthållare) att en kon-

tinuerlig belastning och nödvändig kraft inte bör över-

stiga 10% av personens maximala förmåga hos den ex-

tremitet som används. Däremot bromsar föraren bara

periodiskt och då bör kraven inte överstiga 30% av

personens maximala kraft. Kraven med avseende på

styrkontroll hamnar litet mitti mellan gas och broms och

normal landsvägskörning bör inte kräva mera än 10%

av personens maximala kraft, medan en sväng i kors-

ning, som normalt kräver mera kraft, kan uppgå till 30%

av maximalkraften. Publikationen om riktlinjer för an-

passning fick närmast 100% utspridning på besiktnings-

stationerna i Norge och detta gav en märkbar kvalitets-

förbättring på de anpassade bilar som kom ut i trafik.

På samma gång tog arbetsgruppen fram ett mindre

häfte kallat ”Forslag til Kontrollveiledning for biler som

er spesialtilpasset for funksjonshemmede” (SINTEF,

1993b och bilaga 5). Detta häfte är avsett som ett ar-

betsverktyg för besiktningsmannen under den praktiska

besiktningen och skall hjälpa honom att inte glömma

viktiga punkter på en anpassad bil. Men han får inte

mycket hjälp med sj älva bedömningen förutom hänvis-

ningar till paragrafer i den norska fordonskungörelsen,

så att det blir lättare att hitta själva lagtexten.

I Storbritannien har Royal Association for Disability

And Rehabilitation (RADAR) sedan början på 80-talet

gett ut en bok med ett utmärkt och omfattande infor-

mationsmaterial om funktionsnedsättningar och bilkör-

ning. Boken heter ”Motoring and Mobility” (Dambrough

& Kinrade, senaste upplaga: 1997) och innehåller bl.a.

följ ande rubriker:

1. Assessment and learning to drive (Testning och ut-

bildning)

Driving tests (Förartester)

Driving licences (Körkortsfrågor)

Choosing your car (Välja bil)

Converting your car (Bilanpassningar)

Motoring With a Wheelchair (Bilkörning och rullstol)

Motoring accessories (Extra utrustning)

Financial matters (Finansiering)

On the road (På vägen)

. Organisations Which can help (Organisationer som

kan hjälpa till)

9
9
3
9
9
5
1
1
9
9
9
5
9

›
_
A

0

Som synes är det många frågor som berör körkortsut-

bildning, inköp av bil och bilanpassning. Man kan också

få information om olika centra som kan hjälpa till. Im-

pulser från denna bok användes när det norska infor-

mationsarbetet startades 1985. Någon liknade informa-

tion finns tyvärr inte i Sverige.

För att förbättra kvaliteten på anpassningar i bilar,

satte Department of Transport (DoT), genom sin dåvar-
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ande underavdelning, Transportand 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

mängd goda råd till anpassningsfirmor och även till den

enskilde föraren som vill lägga ner personliga pengar på

en bil och tillhörande anpassning. SINTEF fick 1993 till-

stånd att göra utdrag ur boken och använda norska över-

sättningar i sina egna riktlinjer (se ovan).

Under 1991 började det engelska Research Institute

for Consumers Affairs (RICA) att intressera sig för de

handikappades möjligheter att göra rätt bilval. RICA hade

under lång tid gjort konsumenttest av bilar och publicer-

ade resultaten i sitt magasin ”Motoring Which”. RICA

menade att de själva kunde göra ett bättre informations-

material än den norska publikationen ”Bildata 01” (se

ovan Norge) som hade just översatts till engelska och

kallades för ”Cardata 01 GB”. Från ca 1995 har det ut-

givits produktblad för en rad bilmodeller under titeln

”Ability Car Guide”. Produktbladen ger en mycket de-

taljerad beskrivning av varje modell och anger mått,

nästan som en kopia av ”Bildata 01”. Bladen följer RICA's

ordinarie testprocedurer och ett produktblad tas därför

inte fram förrän en bilmodell passerat hela testrutinen.

Det kan därför ta ganska lång tid från det att en ny modell

kommer på marknaden -tills produktbladet i ”Ability Car

Guide” för funktionsnedsatta kommer i tryck. Produkt-

bladen är inte något bra verktyg för till exempel förmedla-

re som letar efter rätt bil för en person med funktions-

nedsättningar, men ett bra tillskott till biltillverkarnas

vackra broschyrer.

I Tyskland hade den själv handikappade Dr. Hans-

Jochen Küppers tidigt på 80-talet börjat samla in produkt-

information om tekniska hjälpmedel för funktionsned-

satta. Genom sin organisation ”Stiftung Rehabilitation”

(Informations- und Dokumentationsstelle für 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 innehåller en mängd produkter. Küppers har

också arbetat med en databas, men på samma sätt som

för Teldat (se under TELAID) är det svårt att få detta

att fungera som accepterat verktyg för professionella

förmedlare. Även denna tyska katalog gav impulser till

den norska kompendieserien som beskrivits ovan.

Det finns en publikation utgiven i Schweiz, kallad

”Behinderten fahrenAutos” som getts ut avTouring Club

der Schweiz. Boken finns både påtyska och franska.

Denna publikation utgavs första gången 1983, men har

senare reviderats och kom i en andra upplaga 1986.

Boken motsvarar på många sätt RADAR's bok i Stor-

britannien. De flesta produkter som visas är dock tyska.

Vad har det då funnits för informationsmaterial för (bli-
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vande) bilförare med funktionsnedsättningar i Sverige?

Inte mycket, bara en liten broschyr, ”Hjälpmedelsgui-

den”, i A5-format, utgiven av Handikappinstitutet (HI),

(numera Hjälpmedelsinstitutet). I Hj älpmedelsguiden kan

man hitta viss information. Anpassningsföretagen bru-

kar annonsera i tidskrifter som ges ut av olika handi-

kappförbund. Ett annat sätt att sprida information har

varit genom mässor med inriktning på hjälpmedel för

funktionsnedsatta. Troligtvis har också hjälpmedels-

centralerna fungerat som informationsspridare. För-

säkringskassan lämnar på begäran ut information om

bilstöd. Handikapporganisationema förmedlar också viss

information, men det finns, oss veterligen, ingen sam-

lad tryckt information. Vägverket har gjort visst infor-

mationsmaterial inom ramen för sitt ansvar för funk-

tionsnedsatta trafikanter, bl.a. information om Väg-

verkets policy och ansvar samt broschyren ”Fordonets

betydelse vid rehabilitering av ryggmärgsskadade patien-

ter”. Det är och har således varit dåligt ställt med infor-

mationsspridningen i Sverige och det som finns är inte

särskilt samordnat.

För professionella personer finns en del information

att tillgå, men mest i form av forskningsrapporter, rese-

beskrivningar, bl.a. om studiebesök i USA för att stu-

dera användandet av Vans för rullstolsanvändare

(Amberg, Lundblad & Ottosson, 1979). Spridningen av

dessa rapporter känner vi inte till, men de har nog inte

fått någon större spridning bland förmedlare, anpassare

eller försäkringskassans handläggare.

7.4 Sammanfattning - kompetenscentrum och

informationsspridning

Man kan urskilja några olika former eller modeller som

tillämpats med avseende på kompetenscentra och infor-

mationsspridning i olika sammanhang. Här följer några

olika förslag till modellskisser.

7.4.1 Några modellerför kompetenscentra

7.4.1.1 Hjälpmedelsmodellen

Här betraktas bilen som ett avancerat mobilitetshjälp-

medel (typ elrullstol) och terapeuter testar för att bedöma

funktion, reaktion, styrka etc. hos den sökande. Den

mänskliga biten är väl omhändertagen. Efter denna be-

dömning överlämnas ärendet till anpassningsföretaget

som har den högsta tekniska kunskapen om anpass-

ningsmöjligheter. Om tekniskt kunnig personal finns

anställd, utvärderas offerter innan en beställning görs.

Kommunikationen måste vara god mellan beställare och

leverantör/anpassare. Om körlärare finns, vilket det bör

göra, görs även praktisk utprovning av den sökandes

körförmåga. Fullständig utbildning ges inte. Demo- och

övningsbilar finns och ägs ofta av centrumet. Leverans-

kontroll utförs av terapeuten, på samma sätt som för

andra dyrbara hjälpmedel. Här ingår även en funktionell
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test. Tekniskt godkännande görs av annan instans, of-

tast myndighet. Ingen forskning bedrivs vid centrumet.

I vissa fall har ett centrum av denna modell möjligheter

att mer eller mindre direkt påverka de ekonomiska be-

slut som tas när det gäller finansiering av anpassningen.

Detta gäller för Norge men i Danmark har man ingen

direkt koppling till finansiären utan utredning/bedömning

görs på uppdrag. Juridisk kompetens finns inte.

Bemanning: Paramedicinsk personal, körlärare, tek-

niker, administration

Exempel: Landsdekkende Bilsenter (N), HMC/PTU

(DK).

7.4.1.2 Den enkla Informationsmodellen

Den här modellen finns i praktiken redan nu i Sverige

där både handikapporganisationer, försäkringskassan,

hj älpmedelscentraler och rehabiliteringskliniker ger in-

formation om vilka möjligheter som finns. Personalen

svarar på telefonfrågor och berättar vilken firma som

säljer vad. Information ges om hur man går till väga med

ansökningar med mera, dvs. hur man kommer igenom

det byråkratiska systemet. Den sökande kan ofta få tag

i gratis information, men utprovning görs i regel inte.

Ingen leveranskontroll förekommer. Ingen forskning

bedrivs, men ibland förs statistik för 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 början av sin verk-

samhet)

7.4.1.3 Den avancerade Informationsmodellen

Terapeuter svarar på telefonfrågor och gör utprovningar

för att hitta rätt bilmodell och rätt anpassning. Medicinsk

och psykologisk kompetens finns tillgänglig. Körlärare

är anställda eller kontrakterade (timme för timme) och

övningsbilar finns. Demobilar med olika utrustningar

lånas in vid behov eller finns vid centrumet. Demobilar

och -utrustning kan ägas av leverantörerna. Den sökande

kan ringa och få hjälp gratis, men utprovningar/bedöm-

ningar måste betalas. I vissa fall läggs denna avgift över

på någon rekvirerande ”myndighet”, som t.ex. skall fi-

nansiera bil och anpassning. Forskning bedrivs med

speciella projektpengar, men detta är mycket beroende

på personliga initiativ. Statistik förs för att dokumentera

behovet av verksamheten. Ingen leveranskontroll före-

VTI RAPPORT 447

kommer. Ingen direkt juridisk kompetens finns men man

kan ibland hjälpa en sökande att driva ett ärende gent-

emot myndigheter och finansiärer.

Bemanning: Paramedicinsk och medicinsk perso-

nal, körlärare, psykologer, administration.

Exempel: Banstead m.fl. (GB), New Zealand Disa-

bility Resource Centre (nu).

7.4.1.4 Körkortsmodellen

Centret är starktkopplat till körkortsmyndigheten eller

rent av en del av myndigheten. Centret testar sökande

med funktionsnedsättningar och utfärdar körkortstill-

stånd eller liknande. Vid centret görs en rad olika tester

för att bedöma både fysiska och psykiska förutsättningar

för körkortsinnehav. Testresultat samlas för forsknings-

ändamål men forskning är ingen huvuduppgift. Man ger

rekommendationer om vilka anpassningar som behöver

göras i bilen. Man utför dock inga ombyggnationer eller

tester av anpassade fordon. Centret äger övningsbilar

med varierande anpassningsutrustning. Dessa bilar kan

lånas ut för vidare körutbildning på hemort. Ingen leve-

ranskontroll förekommer.

Bemanning: Medicinsk och paramedicinsk perso-

nal, psykologer, tekniker.

Exempel: CARA (B).

7.1.4.5 Teknikmodellen

I vissa länder som t.ex. Spanien har man haft svårt att

få acceptans för mer omfattande tekniska anpassnings-

lösningar. Kunskapen hos beslutsfattare, ofta läkare, om

tekniska anpassningsmöjligheter har varit bristfälliga.

Detta har lett till initiativ från teknisk forskningskom-

petens att försöka ”marknadsföra” de tekniska möjlig-

heterna. Vid universitet i Valencia jobbar man efter denna

modell och har utvecklat en körsimulator i syfte att testa

och bedöma en funktionsneds att persons möjligheter att

köra bil och vilken anpassning som behövs. Centrets

inriktning är tekniskt ergonomiskt forskningsinriktat.

Medicinsk, paramedicinsk, psykologisk och juridisk

kompetens saknas. Denna typ av centrum kan också lik-

nas vid den verksamhet som anpassningsföretagen be-

driver idag även med skillnad för forskningsinriktningen.

Man är mer inriktad på produktutveckling.

Bemanning: Fordons- och datateknisk forsknings-

kompetens.

Exempel: Polytechnic University ofValencia (ES),

anpassningsföretag.
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7.4.1.6 Medicinska modellen

Medicinskt inriktade centra kan antingen vara inriktade

på att hjälpa till mobilitet (tex. rehabiliteringskliniker) eller

att bedöma de medicinska förutsättningarna för körkorts-

innehav (trafikmedicinska centra). Tyngdpunkten kom-

mer således att ligga på de medicinska aspekterna på

bilkörning. Detta kan kompletteras med trafiksäkerhets-

kompetens, t.eX. trafiklärare eller inspektör. Teknisk,

utbildnings- och juridisk kompetens saknas oftast. Kör-

utbildning kan dock förekomma om kompetensen finns,

ibland ända fram till körkort. Vissa centra är dessutom
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specialiserade på att främst testa och bedöma kognitiva

och perceptuella resurser eller nedsättningar, inte minst

när det gäller att bedöma äldre bilförares förmågor.

Forskning bedrivs ofta vid dessa centra. Någon form

av leveranskontroll kan förekomma, men inte alltid.

Bemanning: Medicinsk och paramedicinsk perso-

nal, psykologer, körlärare/trafikinspektör (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

Från beskrivningen ovan framgår det att skillnaderna

mellan olika länder är stora, även inom Europa. Man kan

också konstatera att inget land verkar ha en optimal lös-

ning med tanke på den inledande beskrivningen av vad

som vore önskvärt ur ett svenskt perspektiv. Särskilt kan

man notera att inget land har någon väl fungerande le-

verans- eller slutkontroll av bilar med handikappanpass-

ade förarplatser i den mening som det beskrevs i inled-

ningen.

I vissa avseenden är, eller åtminstone har, situatio-

nen i Sverige varit bättre än i många andra länder, t.eX.

med avseende på ekonomi (bilstödet). Emellertid ger den

senaste tidens nerdragningar av bilstödsresursema anled-

ning till oro för långsiktiga försämringar. Mycket pekar

på att bilstödet är samhällsekonomiskt lönsamt. Det bi-

drar också till att minska beroende och öka mobiliteten

på ett sätt som inget annat kommunikationsmedel er-

bjuda. Däremot kan det säkerligen utvecklas i sin form

för att bli mer av ett mobilitetsstöd med större frihet för

individen. Men det är inget som vi har fördjupat oss i i

denna rapport. Det finns all anledning att avvakta effek-

terna av RRVs utredning av bilstödssystemet (RRV, 1999).

I vissa avseenden fungerar det sämre i Sverige än i

andra länder, bl.a. verkar ansvarsfördelningen mellan

olika myndigheter inte vara särskilt effektiv och det finns

en risk för godtycke. Det finns egentligen inget konsu-

mentstöd i det system som tillämpas idag. Den enskilde

föraren med funktionshinder får vända sig till olika in-

stanser och det kan vara svårt att ställa krav utifrån målet

en säker mobilitet. Här borde man kunna ta lärdom av

utländska erfarenheter med kompetenscentrum (Lex.

Belgien, England, USA) även om dessa har växt fram i

ett annorlunda sammanhang. Överfört i ett svenskt för-

hållanden skulle ett kompetenscentrum kunna spela en

viktig roll för att lösa en del av de brister som vi menar

finns idag. En samordning av bilstödsärenden kan vara

ett steg i rätt riktning. Den typ av informationsmaterial

och kursverksamhet som tidigare fanns i Norge skulle

även det kunna vara ett sätt att åstadkomma förbättringar.

Samlad erfarenhet och kunskap blir således kritiskt för

ett lyckat resultat. Till stor del har mycket av det arbete

som utförts inom området varit fokuserat på mobilitet

och inte så mycket på säkerhet. Men säkerheten är en

förutsättning för mobilitet (Delén, 1999). Sammanfatt-

ningsvis vill vi i detta sammanhang lyfta fram följande

brister i det svenska systemet:

*3* Dålig samordning mellan ansvariga myndigheter

och risk för godtycke. Någon myndighet borde ha

ett samlat ansvar.
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s
å Det saknas någon form av samlad kompetens som

bl. a. skulle kunna fungera som ett stödför brukar-

na - bilförare medfunktionsnedsättningar.

Q
§
ç
$

Bedömningsrutiner och testmetoderfo'r körkortstill-

stånd behöver förbättras och valideras.

$ *
Q

Q Försäkringskassans rutiner innefattar ingen kvali-

tetskontroll. Bilsto'd kan betalas ut innan bilen är

besiktigad och godkänd.

s
å Det saknas en leveranskontroll som kan verifiera

attföraren fått rätt anpassning i sin bil.

s
å Systemet med Villkorskoderfungerar inte helt bra.

Vilket systern skall Sverige egentligen ha?

Q
, Villkorskoderpå körkortshandling saknar motsva-

righet på bilens registreringshandling.

Q
, Bilprovningens rutinerför besiktning av anpassade

bilar behöver ses Över.

Q
, Bilprovningens kontrollbesiktning borde innefatta

anpassningen.

8.1 Test/bedömning före utbildning och an-
passning

Variationerna mellan länderna är mycket stora med av-

seende på vilka tester och överväganden som görs för

att bedöma en körkortsaspirant med funktionsnedsätt-

ningar. Gemensamt verkar vara att det alltid krävs att

man gör enegen hälsodeklaration och ett läkarintyg för

att få körkortstillstånd eller motsvarande (se även un-

der EU gemensamt). Det är naturligtvis ett grundläggande

krav att en medicinsk bedömning görs, men det är inte

alltid den medicinska expertisen besitter tillräckliga kun-

skaper om trafiksäkerhet eller vilka möjligheter det finns

att anpassa en förarmiljö. Några validerade, standardi-

serade och enhetliga testmetoder finns inte idag, vare sig

nationellt eller internationellt. Det innebär att underlaget

som används vid beslut om körkortstillstånd kan skilja

sig väsentligt åt. En bedömning bör baseras på, förutom

de vanliga test som syntest, praktiskt körprov, test av

fysisk förmåga/nedsättning samt i vissa fall även per-

ceptuell och kognitiv förmåga/nedsättning (särskilt med

tanke på äldre bilförare). Här finns det alltså ett behov

av insatser bl.a. i form av tydligare myndighetsdirektiv.

Vilka test skall göras och vem skall göra dessa tester?

Även Vägverkets trafikinspektörer som får körkorts-
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tillståndsärenden på remiss från länsstyrelsen är i behov

av klarare riktlinjer och viss utbildning. Dessutom borde

man finna former för en bättre kommunikation mellan

medicinsk expertis och experter på trafiksäkerhet. Om

man hypotetiskt tänker sig att ett större ansvar lades på

trafikinspektörerna för helheten med avseende på förar-

platsanpassningar, så finns det ett behov av att vidare-

utbilda trafikinspektörema. Detta får stöd i svaren på den

enkätstudie som genomförts i projektet. Det som talar

emot detta är att fördelningen av ärenden är mycket

ojämn bland de cirka 25 inspektörer som idag handläg-

ger körkortsärenden för förare med funktionsnedsätt-

ningar. Det finns vissa som har mycket få ärenden. Då

blir det svårt att motivera en utbildning för specialist-

kompetens. En bättre lösning skulle kunna vara att in-

rätta ett nationellt kompetenscentrum för körkortsären-

den för bilförare med funktionsnedsättningar.

Den förmedlingsprocess, bilstödet, som försäkrings-

kassan ansvarar för idag, saknar rutiner som säkerstäl-

ler kvaliteten hos den anpassade bilen. Det är inte säkert

att den anpassade bilen ens registreringsbesikti gas, vil-

ket borde vara ett minimikrav. Idag görs ingen tillräck-

ligt bra kontroll av att den bilstödsberättigade föraren fått

rätt anpassning. Den kontroll som bilprovningen gör är

definitivt inte tillräcklig för att säkerställa att föraren

erhållit en optimal anpassning för sin funktionsnedsätt-

ning. Här finns säkert en del att lära av de rutiner som

tillämpats i Norge (se avsnittet om Norge och bilaga 5).

En leveranskontroll skulle kunna tillgodose behovet av

en bättre kontroll av den anpassade bilen. Mer om detta

längre fram.

8.2 Förarprov och besiktning av bil med anpas-

sad förarplats

Enligt gällande direktiv så skall förarprov genomföras

så att samma krav ställs på förare med funktionsned-

sättningar som på alla andra förare. Det finns en uppen-

bar risk att det kan vara svårt för trafikinspektören att

göra en likvärdig bedömning av förare med funktions-

nedsättningar. Det finns risker både för hård (dålig in-

sikt i anpassningsmöjligheter) och för mjuk bedömning

(”tycka synd om” fenomen). En fråga som kan komma

upp i detta sammanhang kan vara i vilken grad ett för-

siktigare körsätt kan kompensera för en bristande för-

måga. Detta är en mycket svår fråga. Tendensen i da-

gens förarutbildning (allmänt - alla förarkategorier) är

att inrikta sig mer på insiktsskapande än på färdighets-

övande. Med detta förhållningssätt kan följa en risk att

vid provet överse med färdighetsbrister om bara insik-

ten finns. För förare med funktionsnedsättningar är det

nog vikigt att insiktsskapande åtgärder inte prioriteras

på bekostnad av färdighetsträning. Båda behövs i hög

52

grad. Det är vidare möjligt att insikt om begränsningar i

egna förmågan finns redan från början i högre grad hos

förare med funktionsnedsättningar, men att färdighets-

brister kan bero på brister hos anpassningen vilka såle-

des är viktiga att upptäcka . Det som sagts ovan bygger

naturligtvis på spekulationer, men det kan vara motive-

rat med ett manöverprov, förutom det vanliga förar-

provet, för att vara säker på att anpassningen ger föra-

ren möjligheter att klara av en kritisk situation. Det vill

säga ett manöverprov som är avsett att bedöma anpass-

ningen, inte föraren.

Föreskrivande myndighet för den fordonsbesiktning

som görs i Sverige är Vägverket. Bilprovningens upp-

gift är att kontrollera att fordonen uppfyller de krav som

ställs av Vägverket. Besiktningen som görs vid bilprov-

ningen kan antingen vara registreringsbesiktning eller den

årliga kontrollbesiktningen. Registreringsbesiktning skall

i princip göras vid alla ombyggnationer. Alla bilar som

handikappanpassas skall registreringsbesikti gas. Det

finns vissa undantag såsom installation av vänstergas och

rattspinnare. Det finns idag inga specifikt särskilda ruti-

ner för besiktning av anpassade bilar vid bilprovningen

utöver de som ställs på motsvarande icke anpassade bilar.

Vid en kontrollbesiktning kan detta innebära att anpass-

ningsdetaljer som t.ex. ett handaggregat, inte nödvändigt-

vis kommer att särskilt kontrolleras. Om handaggregatet

verkar på de ordinarie pedalerna så kan kontrollen av

färdbromsen göras på det sättet att besiktningsmannen

använder den vanliga bromspedalen och inte den särskilt

framtagna anpassningen. På detta sätt kan ett eventuellt

fel i anpassningen slinka igenom utan att bli upptäckt.

Det vore bättre om funktionen testades tillsammans med

anpassningen. Egentligen skulle det bästa vara att kon-

trollera helheten. Det vill säga att anpassningen fungerar

på avsett sätt för den enskilde föraren. Detta ansvar bör

dock kanske inte ligga på bilprovningen eftersom dess

ansvar är att kontrollera tekniken och inte relationen

mellan teknik och förare. Det är ganska vanligt att den

firma som anpassat bilen kontrollerar anpassningen re-

gelbundet, ofta strax före en kontrollbesiktning. Men

detta är inte reglerat och det är inget som krävs av t.ex.

försäkringskassan som betalat anpassningen. AB Svensk

Bilprovning håller just nu på att se över rutinerna för

besiktning av anpassade bilar. Men det är oklart om detta

kommer att leda till förändrade rutiner eller nya anvis-

ningar. Sammanfattningsvis så verkar det finnas anled-

ning att se över rutiner och direktiv för verksamheten

vid bilprovningsanläggningarna med avseende på an-

passade fordon. En utgångspunkt för detta arbete skulle

kunna vara att utvärdera det förslag 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 ettförslag till en test-

metod som skulle kunna fungera som en leveranskontroll

för bilar med handikappanpassade förarplatser. Av fram-

ställningen ovan framgår att idag saknas en enhetlig och

täckande metod för detta både nationellt och internatio-

nellt. Men översikten visar också att det finns delar och

fragment som skulle kunna användas när man utformar

ett förslag. Målsättningen med en leveranstest är att hjälpa

den enskilde föraren med funktionsnedsättningar så att

han/hon kan få ett ”kvitto” på att anpassningen är den

”rätta” med tanke på trafiksäkerhet, funktionsnedsätt-

ning, hälsa och mobilitet. Den ekonomiska bedömning,

som naturligtvis också måste göras, har lämnats utan-

för i detta projekt. Syfet har aldrig varit att inkludera detta

i projektet. Nedan ges några indikationer på vad som

skulle kunna ingå i ett förslag till testmetod. Fyra områ-

den tycks framstå som väsentliga vid en leveranskon-

troll. Det är säkerhet (kollisionssäkerhet), funktion, kom-

fort/diskomfort och upplevd trygghet. Dessa kommer

att beskrivas lite utförligare nedan. Frågan om vem som

skall ha totala ansvaret för att det görs en leverans-

kontroll, och vem som skall utföra den beror på hur den

kommer att utformas. Enligt det förslag som beskrivs

nedan kommer olika kompetenser att krävas för olika

delar i kontrollen. Det faller sig naturligt att den skissade

kontrollen skulle vara en uppgift för ett kompetenscent-

rum. Ytterligare en aspekt på detta med leveranskontroll

är att en leveranskontroll, speciellt med tanke på kva-

lité, måste upprepas och följas upp en viss tid efter le-

verans. Syftet är att kontrollera att anpassningen stäm-

mer med förarens behov. Man kan således tänka sig att

hela eller delar av den föreslagna kontrollen kan använ-

das, dels för att initialt bestämma vilken anpassning som

skall göras i det fordon som skall användas vid körkorts-

utbildning och dels kontrollera anpassningen i den egna

bilen vid leverans och senare följa upp den efter en viss

tids användning.

En lämplig utgångspunkt för att formulera en mål-

sättning eller snarare en vision om vilka krav man bör

sträva mot vid en leveranskontroll kan vara de krav som

framfördes avKoppa (1990) med avseende på fordons-

anpassningar för förare med funktionsnedsättningar:

l. Föraren skall kunna ta sig i och ur bilen utan hjälp.

2. Föraren skall utan hjälp kunna köra bilen under alla

förhållanden och kunna uppnå samma körförmåga

som en icke-funktionsnedsatt förare. Föraren skall

således själv kunna hantera ratt, reglage, knappar,

spakar etc. (primära och sekundära kontrollfunk-

tioner, se nedan) som behövs för att kunna köra bi-

len.
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3. Föraren skall ha samma kollisionssäkerhet som en

icke-funktionsneds att förare i en standardbil. Det vill

säga föraren skall själv kunna sätta på sig säkerhets-

bälte, förankra rullstolen om föraren sitter i sin rull-

stol och kör etc. och anpassningen skall utformas

så att föraren vid en eventuell kollision inte löper

större risk att skadas än vad en icke-funktionsned-

satt förare gör i en bil som inte är ombyggd/anpas-

sad.

Ytli gt sett kan dessa krav verka rimliga och kanske rent

av triviala, men om man granskar dem så visar det sig

att det är omfattande krav och troligtvis är det få an-

passningar eller egentligen inga som helt uppfyller dessa

krav till fullo. Till exempel kan det vara svårt eller rent

av omöjligt att uppfylla kravet på kollisionssäkerhet. En

person med funktionsnedsättningar har ofta betydligt

sämre möjligheter att klara av fysiska påfrestningar. En

kollison kan få förödande effekter även om ”normala”

säkerhetskrav uppfylls. När man ställer upp krav på an-

passningar kan man identifiera flera olika mål, dels vill

man först och främst att anpassningen skall vara använd-

bar för den funktionsnedsatte, man vill också uppnå en

viss komfort för användaren (det skall inte krävas en

orimlig ansträngning för att kunna köra bilen) och inte

minst vill man uppfylla krav på säkerhet. När det gäller

komfort så kanske man skall lägga till att det framförallt

handlar om att sätta en gräns för diskomfort snarare än

att det skall vara specifikt komfortabelt. Till detta bör

man också lägga ett krav på att föraren skall uppleva bilen I

som trygg, dvs. föraren skall lita på bilen och anpass-

ningen, annars kommer han/hon inte att använda bilen.

Säkerhetskraven kan delas upp i dels aktiv säkerhet och

dels passiv säkerhet. Aktiv säkerhet handlar om krav på

funktion i syfte att undvika en kollision medan passiv

säkerhet handlar om krav i syfte att minska konsekven-

serna av en kollision om den inträffar. Förutom dessa

aspekter bör man bedöma kvalitén hos anpassningen

vilket innefattar livslängd - det handlar således om upp-

följning över tid. Oberoende mobilitet förutsätter en viss

nivå av säkerhet i dess vidaste betydelse, men mobilitet

kommer alltid att vara kopplat till ett visst risktagande.

Till de krav som Koppa ställde upp, kan man också

lägga en rad krav som inte direkt har med körningen i

sig att göra, men som kan vara helt avgörande för att en

funktionsnedsatt person skall kunna köra bil. Personer

med rörelsenedsättningar kan få problem med att klara

av varma och kalla klimat, dels på grund av den ned-

satta rörelseförmågan men sj älva skadan kan också di-

rekt påverka temperaturregleringen i kroppen. Detta

medför att det kan vara nödvändigt att installera en ben-

sindriven defrosteranläggning om det inte finns tillgång

till uppvärmt garage. Inte bara själva klimatet vintertid
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utan även igenisade rutor kan ställa till problem för den

som har begränsad rörlighet. Service och underhåll av

bilen kan också vara ett problem. Det blir allt mer ovan-

ligt med bemannade bensinstationer och även om sta-

tionen är bemannad så kan det vara angeläget att se till

att föraren har möjlighet att påkalla uppmärksamhet, helst

utan att behöva ta sig ur bilen. Detta finns på vissa bensin-

stationer men långt ifrån alla. Som framgår av dessa krav

så är det viktigt att man bedömer helheten och testar

under olika betingelser som motsvarar brukarens var-

dagsituation.

Det förslag till teststruktur som läggs fram här, bygg-

er på att man utformar en checklista med ett antal punk-

ter som skall gås genom tillsammans med den förare som

bilen anpassats till. Checklistan skall också fungera som

ett protokoll över utförda tester. Tanken i detta skede är

att checklistan i huvudsak skall kunna användas utan att

man behöver använda dyr och särskilt utformad test-

utrustning. Modellen skulle kunna vara att utgå från den

typ av testprotokoll som Motability använder sig av (se

bilaga 4). Det förutsätts också att redan etablerade tes-

ter som registrerings- och kontrollbesiktning genomförs

men med krav på att föraren är med vid besiktningen

och att resultatet dokumenteras på checklistan. När det

gällerbilprovningens kontroll skulle man kunna använda

ett testprotokoll liknade det som togs fram i Norge (bi-

laga 5). Där det redan finns möjligheter att ställa krav

på anpassningen så skall checklistan fungera så att man

kontrollerar att kraven är uppfyllda, t.eX. krav på fast-

sättning av stolar även vid installation av svängbara sä-

ten. Krocktestade och godkända detalj er skall användas

när så är möjligt. Den skissade testproceduren bör kunna

vara en lämplig arbetsuppgift för ett kompetenscentrum

(se nedan) och då förutsätts att leveranskontrollen ut-

förs som ett samarbete mellan alla de kompetenser som

finns på centrumet.

8.3.1 Kollisionssäkerhet (passiv säkerhet)

Den passiva säkerheten kan kontrolleras genom olika

typer av krocktester (simulerade eller verkliga). Det finns

en lång erfarenhet från omfattande krockprover och

olycksanalyser med icke anpassade bilar som åtminstone

delvis borde kunna användas för att formulera krav på

anpassade fordon. I viss omfattning har krocktester

gjorts på anpassningskomponenter t.eX. rullstolsinfäst-

ningar. Säkerligen behövs det mer specifik kunskap om

funktionsnedsatta och anpassningar för att utforma de-

taljerade krav med avseende på den passiva säkerheten.

Det är viktigt att man ställer upp krav som går att testa

och mäta, dvs. det skall inte vara krav som uttrycks i

generella termer som t.eX. anpassningen skall vara sä-

ker eller anpassningen skall vara av god kvalité. Arbetet

med att ställa upp krav på kollisionssäkerhet i anpassade
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bilar kräver troligtvis stora insatser. Inom ramen för detta

projekt kan man tänka sig att kontrollera vilka detaljer i

anpassningen som är krocktestade och godkända, vidare

kontrollera att detaljer är korrekt installerade och att inga

förändringar har gjorts på detaljer som är testade och

godkända. Kontrollera att provningsunderlag finns. Som

exempel bör man ställa krav på att bilen inte skall gå att

starta/köra förrän rullstolen är säkert förankrad om föra-

ren kör sittande i sin rullstol. Specifika krav på förank-

ring av förarsäten finns och bör tillämpas. Många an-

passningsdetaljer, även säkerhetskritiska, kräver tillgång

till el och kan i vissa fall också förbruka mycket el. Det

är i sådana fall viktigt att kontrollera och bedöma el-

försörjningen i bilen. I övrigt skall man kontrollera att

säkerhetsbälten inte skaver mot skarpa kanter eller dy-

likt. Om karossen har förändrats (tex. golvsänkning)

skall provningsunderlag finnas som styrker att arbetet

inte har försämrat kollisionssäkerheten. I övrigt bör

kontrollen omfatta en bedömning av islagszoner (pol-

string), avstånd mellan förare och detaljer i förarmiljön,

en bedömning av risken för att föraren skall skadas av

anpassningsdetaljema vid en kollision. Det besiktnings-

protokoll som togs fram i Norge (bilaga 5) skulle till en

stor del kunna användas när man testar den passiva sä-

kerheten i den anpassade bilen.

8.3.2 Funktion (aktiv säkerhet)

Att formulera krav på den aktiva säkerheten är betydligt

svårare än när det gäller passiv säkerhet. För det första

skall man ha klart för sig att i stort sett varje anpassning

är unik: En unik förare med sin uppsättning förmågor

och begränsningar, en unik bil och en unik anpassning

som skall passa ihop. Vidare så finns det inga täckande

eller entydigt utformade krav på funktion för att upp-

fylla kraven på aktiv säkerhet. Normen som skall upp-

fyllas är körförmåga hos en icke-funktionsnedsatt fö-

rare som kör en icke anpassad bil. Bilen i sin grund-

utformning uppfyller en rad väldefinierade funktionskrav,

bromsförmåga, styrförmåga, väghållning etc. Men dessa

är inte relaterade till förarens förmåga utan förutsätter

att föraren ”fungerar” perfekt. Det blir således viktigt

att den anpassade bilen testas med den tilltänkte föraren

för att undersöka om anpassningen uppfyller de krav som

ställs, dvs. att funktionsnedsättningen är kompenserad.

Vissa krav på aktiv säkerhet som inkluderar föraren kan

man dock relativt enkelt ställa upp och utvärdera, t.eX.

bromsreaktionsförmåga. En möjlighet är att utforma ett

manöverprov som görs på en avlyst bana. Ett sådant

manöverprov har använts i ett nyligen genomfört pro-

jekt omjoystickskontrollerade fordon vid VTI (Östlund

& Peters, 1999). Detta manöverprov inkluderade in-

bromsning på raksträcka, inbromsning i kurva och en

undanmanöver. Syftet med ett dylikt test är inte att testa
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föraren utan att se till attföraren harfått en tillräckligt

bra anpassning. Omfattning och innehåll av ett manöver-

prov är något som vidare arbete skulle kunna belysa.

Det viktigaste i en funktionskontroll blir att kontrol-

lera de primära kontrollfunktionerna, men även de se-

kundära behöver kontrolleras. Begreppen primära och

sekundära kontrollfunktioner behöver kanske förklaras

lite närmare. Med primära kontrollfunktioner menas att

styra, gasa och bromsa fordonet. Det vill säga funktio-

ner som föraren måste ha kontroll över hela tiden och

där det krävs en snabb och säker reaktionsförmåga för

att föraren skall kunna behålla kontrollen över fordonet.

Primära kontroller är också säkerhetskritiska. Sekun-

dära kontrollfunktioner är alla andra funktioner som på

ett eller annat sätt behövs för att köra, t.ex. sätta på lju-

set, skifta mellan hel- och halvljus, signalera, ställa in

värmen, ställa in radion osv. De sekundära kontrollerna

används bara temporärt och är inte lika säkerhets- och

tidskritiska som de primära. En kontroll av de sekun-

dära kontrollfunktionerna bör gå till på så sätt att man

undersöker om föraren klarar av att hantera dessa un-

der körning. Ett funktionstest bör således kunna utfor-

mas så att man testar alla de funktioner som är nödvän-

diga för att kunna köra trafiksäkert.

8.3.3. Komfort/diskomfort

Komfort och diskomfort är inte direkt motsatta begrepp.

Zhang et al. (1996) har visat i en studie om sittkomfort/

diskomfort i kontors stolar att vi associerar komfort med

mera estetiska värden inte enbart som avsaknad av dis-

komfort. Enligt samma undersökning innefattar dis-

komfort begrepp som belastande, obekvämt, tröttande,

smärta etc. Detta är symptom som kan uppkomma ef-

ter en längre tids exponering, i vårt fall bilkörning. Det

är inte säkert att det visar sig vid kortare körningar.

Därför är det viktigt att ett test av komfort/diskomfort

har tillräcklig längd. En kritisk punkt med avseende på

diskomfort visar sig ofta vara att ta sig i och ur fordo-

net. Detta kan vara både tröttande och belastande. Tro-

li gtvis kan detta få negativa effekter på körsäkerheten.

Att behöva demontera och lyfta in sin rullstol i bilen kan

medföra att föraren får göra felaktiga och rent skadliga

lyft som kan resultera i en försämrad hälsa. Detta är en

typ av bedömning som arbetsterapeuter eller sjukgym-

naster har kunskap om och kan göra. Det blir således

viktigt att ta med den typen av erfarenhet och kunskap

när man utformar den del i checklistan som omfattar

komfort/diskomfort-aspekten. Det är viktigt att en be-

dömning av komfort/diskomfort omfattar dels en kon-

troll av förarens möjligheter till att ta sig i och ur bilen

och dels själva körsituationen. Bedömningen av kör-

komfort/diskomfort bör utformas så att föraren kör

minst en timme. Vid en test av komfort/diskomfort får

man dels fråga föraren och dels lita på expertbedöm-
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ningar. Det finns väl utarbetade och verifierade subjek-

tiva testmetoder för att bedöma arbetsbelastning som

även inkluderar fysisk arbetsbelastning, t.ex. NASA-

TLX, som kan komma till användning här (Hart & Stave-

land, 1988). Koppa (1990), som det refererades till ovan

använde en modifierad version av den så kallade Coo-

per-Harper skalan, när han testade olika handaggregat

för funktionsnedsatta förare. Men det finns även etable-

rade metoder för att bedöma risker för skador (WMSD

- Work Related Musculoskeltal Disorders, se t.ex. Hag-

berg et al., 1995). Även hjälpmedelscentralemas perso-

nal kan ha värdefull kompetens för detta område.

8.3.4 Trygghet

Tanken bakom att inkludera begreppet trygghet i en test

av fordon med anpassad förarplats, är att även om de

tre tidigare diskuterade områdena; säkerhet, funktion och

komfort/diskomfort är testade och bedömda som accep-

tabla, så förekommer det att förare med funktionsned-

sättningar inte använder sin anpassade bil. En trolig or-

sak kan vara att man inte känner sig trygg som förare.

Begreppet trygghet är inte direkt entydigt eller enkelt att

beskriva. Vad trygghet är uppfattas säkerligen olika

mellan olika individer och för olika situationer. Det är

säkert så att den som inte upplever situationen som

otrygg inte ens tänker på att han/hon är trygg. Men när

man kommer att tänka på trygghet/otrygghet så finns

det naturligtvis någon form av upplevt hot eller risk som

påverkar tryggheten. Begreppet ”trygghet” (eng. trust)

har studerats i samband med operatörer i processkon-

troller och deras tilltro till automatiska funktioner och i

vilken grad man använder dessa (”trust in automationii)

(Lee & Moray, 1992; Lee & Moray, 1994; Muir, 1987;

Muir & Moray, 1994; Muir & Moray, 1996). Den teo-

retiska utgångspunkten för många av dessa studier har

ofta utgått från socialpsykologiska studier om relationer

mellan människor vilka överförts till relationer mellan

människor och maskiner. Detta kan nog också vara en

fruktbar utgångspunkt för studier som rör bilförares

trygghet i sina anpassade fordon.

Några studier om hur funktionshindrade bilförare

upplever sin trygghet, finns inte så vitt känt. Om man

funderar vidare kring begreppet trygghet och funktions-

nedsatta bilförare, så skulle man kunna göra en uppdel-

ning av trygghet i dels det som skulle kunna kallas in-

tern trygget och extern trygghet. Med intern trygghet

menas förarens tilltro på att han/hon har förmåga att klara

av en oväntad situation som kan uppstå p. g.a. att bilen

inte fungerar som man förväntat sig. Med extern trygg-

het menas då förarens tillit/tilltro till bilen och anpass-

ningen (tekniken) att den inte kommer att försätta föra-

ren i oväntade situationer. Denna uppdelning användes i

den tidigare refererade studien av joystickkontrollerade

fordon (Östlund & Peters, 1999). Det framkom då att
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denna uppdelning var möjlig att göra för de förare som

deltog i försöket. Frågorna ställdes dels före och dels

efter att de genomfört manöverprovet, som upplevdes

av de flesta som ganska svårt. Efter manöverprovet

sänkte man något skattningen av den interna trygghe-

ten men inte den externa tryggheten. Man kände sig

således något mindre trygg med avseende på sin egen

förmåga att klara av bilen i svåra situationer.

Försök har även gjorts att mäta vad motsatsbegrepp-

et trygghet/otrygghet står för på samma sätt som man

gjort med komfort/diskomfort (Jian, Bisantz, & Drury,

1998) men man fann inte samma entydiga resultat som

för komfort/diskomfort. Fortsatta studier skulle vara av

stort värde för att klara ut vad man lägger i begreppet.

Vad trygghet står för, hur man mäter det och vilka krav

man skall ställa på trygghet, kommer att bli föremål för

vidare undersökningar i projektet.

8.4 Standarder och myndighetskrav

Det har tagits en del initiativ och det pågår viss aktivitet

när det gäller att ta fram standarder för anpassade bilar

(se ovan under standarder). Sverige har hittills inte varit

särskilt aktivt i detta arbete. Förhoppningsvis finns det

idag bättre förutsättningar för ett mer aktivt deltagande,

dels beroende på Vägverkets utpekade ansvar för funk-

tionsnedsatta trafikanter och dels beroende på aktivite-

terna med anledning av ISO/TC22 arbetet. Det är vik-

tigt att ta lärdom av hur riktlinjerna för de nya EU-kör-

kortens koder togs fram. När dessa togs fram deltog inte

Sverige, vilket nog var mycket olyckligt. Dels var vi inte

med och påverkade utformningen och dels var vi inte

så väl förberedda när de skulle införas. Ytterst bör in-

tresset och insatserna vara inriktat på vilka myndighets-

direktiv som kommer att gälla i framtiden oavsett om

dessa kommer från EU eller beslutas nationellt. De er-

farenheter och värderingar som finns bakom nu gällade

regler, får inte gå förlorade med risk för att vi hamnar i

en sämre situation än idag. Man bör syfta till att identi-

fiera oklarheter och ”gråzoner” för att eliminera dessa

och på så sätt kunna skapa klarhet, vilket kommer att

underlätta för alla som är berörda.

8.5 Kompetenscentrum

Inom ramen för projektet har handläggare av bilstöds-

ärenden vid Försäkringskassan, trafikinspektörer som

har särskilt ansvar för bilförare med funktionsnedsätt-

ningar och anpassningsföretag fått besvara frågeenkäter

med syfte att kartlägga förmedlingsprocessen. Tanken

på ett kompetenscentrum fick ett starkt stöd i svaren

från både handläggare på Försäkringskassan, 27 (90%)

av 30 svarande var positiva till ett kompetenscentrum,

och Vägverkets trafikinspektörer 17 (85%) av 20 posi-

tiva. Bland anpassningsföretagen var man övervägande

negativ till ett kompetenscentrum, bara sex (25%) av 24
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var positiva, men frågan varannorlunda ställd jämfört

med frågorna till handläggarna och trafikinspektörerna.

Frågan till anpassarna var ställd som en fråga om ett

kompetenscentrum för anpassningar, men det troliga är

nog att de ansåg sig sj älva som experter på området och

inte behövde hjälp.

Den s.k. förmedlingsprocessen av körkort och an-

passad bil till förare med funktionsnedsättningar (se fi-

gur 2) som den fungerar idag är inte optimalt utformad.

Detta påvisas också i RRVs rapport (RRV,1999). I re-

geringens skrivelse om handikappolitik (1996/97: 120)

anges att principerna om full delaktighet, jämlikhet i lev-

nadsvillkor, självbestämmande och tillgänglighet är de

grundstenar på vilka den svenska handikappolitiken

byggs nu och framgent (RRV, 1999). Tillämpat på trans-

portområdet blir målet en säker mobilitet för funktions-

nedsatta, i vårt specifika fall bilförare med funktionsned-

sättningar. För att uppnå målet krävs det tvärvetenskaplig

specialistkompetens (medicin, paramedicin, trafiksäker-

het, teknik, utbildning, juridik etc.) för en förmedlings-

process som svarar upp till målet. Vidare måste kom-

munikationen mellan kompetensområdena vara tydlig

och effektivt. Dessutom måste det hos aktörerna i för-

medlingsprocessen finnas god insikt i nationella direk-

tiv, regler och rutiner. Ett nationellt kompetenscentrum

skulle kunna öka måluppfyllelsen samt förenkla och ef-

fektivisera förmedlingsprocessen. ”Kunder” till ett kom-

petenscentrum bör vara dels privatpersoner med funk-

tionsnedsättningar som skall erbjudas kostnadsfri rådgiv-

ning och dels myndigheter och yrkesverksamma per-

soner som arbetari förmedlingsprocessen (t.ex. sjukvår-

den, anpassningsföretag, handläggare på Försäkrings-

kassan, trafikinspektörer, bilskolor, etc.). Det finns be-

slutsfattare i förmedlingsprocessen som inte har tillräck-

lig erfarenhet eller kompetens för de beslut som skall

fattas. Bland annat finns det handläggare på Försäkrings-

kassan som saknar kompetens att bedöma t.ex. bil- och

anpassningsbehov, läkare saknar trafikmedicinsk kom-

petens, trafikinspektörer saknar medicinsk kompetens

och klara rutiner för att bedöma om en anpassning fyl-

ler kraven på kompensation, besiktningsmän saknar klara

direktiv och kunskap om anpassningar. Skillnaderna är

också stora mellan olika individuella aktörer. Det finns

de som har mycket hög kompetens, men det stora fler-

talet som är involverade har inte tillräcklig kompetens

och erfarenhet. Ett nationellt kompetenscentrum skulle

kunna samla den kompetens som finns och göra den

tillgänglig och sprida den som ett led i att förbättra för-

medlingsprocessen.

Hur skall man organisera och driva ett kompetens-

centrum? Vilka skall ägarna vara? Vilket uppdrag skall

centret ha? Målsättningen för ett kompetenscentrum

skall vara att hjälpa personer med funktionsnedsättningar

till en säker mobilitet, dvs. både säkerhet och mobilitet
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skall tillgodoses. Ett kompetenscentrum skall vara en

nationell resurs. Ett kompetenscentrum skall kunna:

O ge information och råd om körkort och fordons-

anpassningar till personer med funktionsnedsätt-

ningar,

6 fungera som en kommunikationslänk mellan exper-

ter som arbetar med körkorts- och anpassnings-

ärenden för bilförare med funktionsnedsättningar,

9 testa och bedöma en sökandes möjligheter att köra

bil med eventuell anpassning,

O ge förslag till fordonsval, fordonsanpassning och

utbildning,

6 testa och kontrollera om fordonsanpassningen stäm-

mer med förarens behov så att funktionsnedsätt-

ningen är på bästa sätt kompenserat (leveranskon-

troll),

0 skall vara neutralt och inte knutet till något företag

eller myndighet,

0 hålla i internationella kontakter och besöka utställ-

ningar,

O eventuellt deltai standardiseringsarbeten.

Man kan tänka sig två olika former för ett kompetens-

centrum antingen ett reglerande/beslutande eller ett råd-

givande/stödj ande centrum. Det förra kommer att vara

ett centrum kopplat till en myndighet. Centra som ägs/

drivs av statliga organ har lätt för att få en kontrollerande

prägel, så som körkortsrestriktivt (körkortsmodell) el-

ler ekonomirestriktivt (hjälpmedelsmodell). Det finns idag

inget centrum så vitt känt, som drivs av den tekniskt

säkerhetskontrollerande myndigheten (typ bilprovning-

en), men det finns en fara för att ”trafiksäkerheten” skulle

bli så väl tillvaratagen vid ett dylikt centrum att en del

befintliga och nya avancerade anpassningar inte kom-

mer att godkännas. Säkerheten skulle kunna prioriteras

på bekostnad av mobilitet. Samma risk verkar finnas för

centra drivna av körkortsmyndigheter. Fristående råd-

givande centra har ingen bindning åt något håll. Råd-

givning bör skinas från avgörande. De funktionsnedsatta

kan i hög grad behöva någon sorts ”advokat” som kan

kämpa för bilstöd (ekonomi), ställa krav på tekniska

förbättringar och verka för undantag från byråkratiska

regler eller klarare direktiv om t.ex. villkor för körkort.

Vi ser det således som ytterst vikigt att ett kompetens-

centrum har förtroende hos sin primära målgrupp, de

funktionsnedsatta, och av dem upplevs som ett stöd.

Detta kan också vara en förutsättning för en bra person-

relation.

Genom åren har alla regler och rutiner sträckts ut och

förändrats efter press från ”någon” för att bättre ta hän-

syn till funktionsnedsatta. I de Nordiska länderna har ofta

denna ”någon” varit de starka handikapporganisatio-

nerna. Organisationernas starka ställning kan göra att ett
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myndighetsägt kompetenscenter, med en välbalanserad

styrelse, skulle kunna fungera i Sverige. Detta skulle

skilja sig från förenings- (eller foundation-) ägda kom-

petenscentrum som finns i en del andra länder. Men det

är också vikigt att ett centrum får en självständig ställ-

ning i förhållande till de ägande myndigheterna. Detta för

att man, vid behov, skall kunna föra sina kunders talan.

Ytterligare ett förhållande som är bra i Sverige är att

Vägverket har hand om både körkort och tekniska krav

för anpassning av bilar.

Även om det inte varit en primär målsättning med

denna rapport att lägga fram ett detaljerat förslag till

försöksverksamhet så vill vi redan nu ge ett uppslag till

hur man skulle kunna påbörja en försöksverksamhet med

kompetenscentrum eftersom denna fråga har blivit mer

och mer aktuell, inte minst med anledning av RRVs rap-

port (RRV, 1999). Innan förslaget presenteras är det vik-

tigt att påpeka att målgruppen för detta projekt är bilfö-

rare med funktionsnedsättningar som behöver förarplats-

anpassning. Det finns andra viktiga grupper som måste

beaktas med tanke på bilstödets målsättning t.eX. funk-

tionsnedsatta barn i bil och andra passagerare som är

funktionsnedsatta. Dessa är också en viktig kundkrets

för ett kompetenscentrum men eftersom dessa inte be-

handlats tidigare i rapporten så tas de inte upp nu heller.

Men innan man beslutar om en eventuell försöksverk-

samhet så måste dessa inkluderas i övervägandena. Vi

föreslår att man startar en försöksverksamhet i form av

ett pilotprojekt med syfte att studera hur ett kompetens-

centrum för funktionsnedsatta bilförare skulle kunna

organiseras och drivas. Ett sådant projekt bör ha en per-

sonalsammansättning där man handplockat välrenom-

merade specialister inom medicin, paramedicin, psyko-

logi, ergonomi, trafiksäkerhet, anpassningsteknik, utbild-

ning, ekonomi och juridik. Ekonomiska medel till verk-

samheten bör komma från dels Vägverket, Riksförsäk-

ringsverket, Landstings- och Kommunförbund. En re-

ferensgrupp med representanter för finansiärerna och

handikapporganisationerna skall följa och kontrollera

verksamheten. Två frågor som också behöver besva-

ras i en försöksverksamhet är dels hur stort behovet är

(ett eller flera centrum?) och var man bör placera cent-

rumet/centrena. Försöksverksamheten bör ha en fysisk

lokalisering som underlättar tillgängligheten. Det är hel-

ler ingen nackdel om det lokaliseras nära redan befint-

liga resurser eller att man gör verksamheten mobil. En

kund skall inte behöva resa runt till olika ställen för att

få den hjälp han/hon behöver. Förutom personal så bör

det finnas tillgång till diverse testutrustning. Det är också

viktigt att det finns tillgång till ett eller flera testfordon

som lätt kan anpassas efter olika behov för att göra prak-

tiska körprov. Rådgivningen skall vara kostnadsfri. Ef-

tersom det skall vara en försöksverksamhet som skall

kunna utvärderas med tanke på en tänkt framtida verk-
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samhet så bör den inte vara öppen för alla som vill kom-

ma dit. Man bör styra urvalet av kunder till försöksverk-

samheten. Det kan således vara viktigt att man väljer

personer som är dels representativa för något genom-

snitt och dels täcker in ytterligheterna, dvs. dels perso-

ner med enklare funktionsnedsättningar/anpassnings-

behov (tex. rattspinnare, svängbart säte), dels perso-

ner med ”genomsnittliga” anpassningsbehov (tex. hand-

gas/broms plus anpassning av några enklare sekundär-

kontroller) och slutligen personer med grava funktions-

nedsättningar och i behov av avancerade anpassningar

(tex. joystick). Det kan gå till så att man väljer ut lämp-

liga personer bland de som söker bilstöd. Verksamheten

skall fortlöpande följas upp och utvärderas. Klara mål

för utvärderingen av skall ställas upp innan försöksverk-

samheten påbörjas. Utvärderingen bör göras av en obe-

roende instans (förutom referensgruppen) som också

är med och lägger upp försöksverksamheten. Det är
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viktigt också att man tar vara på resultaten från försöks-

verksamheten så att de går att använda i forsknings-

sammanhang. Alla instanser som medverkar i den så

kallade förmedlingsprocessen skall ges insyn i försöks-

verksamheten. Förutom den tillämpade rådgivnings-

verksamheten skulle man inom ramen för försöksverk-

samheten kunna ha till uppgift att sammanställa infor-

mation om förmedlingsprocessen som kan användas för

att sprida kunskaperna om funktionsnedsättningar och

bilanpas sningar. Försöksverksamheten skall simulera ett

tänkt framtida kompetenscentrum.

Det som presenterats ovan skall inte på något sätt

uppfattas som ett färdigt förslag utan enbart ett skiss-

artat utkast. Det finns troligtvis all anledning att sätta till

en arbetsgrupp som får i uppdrag att arbeta fram ett mer

detaljerat förslag till försöksverksamhet. Förslagsvis

borde en sådan grupp sättas till på initiativ av Vägverket

och Försäkringskassan gemensamt.
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Vedlegg til vognkort (Norge)

 

NORSK LANDSFORENING FOR
HAN DlCAP-BIL-'TILPASSERE

 

VEDLEGG TIL VOGNKOHT PÅ BILER TILPASSET AV MEDLEMSBEDRIFTER I
"NORSK LANDSFOHENING FOR HANDICAP-BlL-TILPASSERE." ›

DETTE VEDLEGG MÅ ALLTID LIGGE VED VOGNKORTET, OG FHEMVISES VED EVENTUELL KONTROLL.
VEDLEGGET FYLLES DELVIS UT AV BIL-TILPASSERFIRMA, DELVIS AV BILTILSYNET.
LEVERANDøR AV BILEN SOM SÅDAN FYLLES ENTEN UT AV BIL-TILPASSER ELLER BILENS EIER.

 

BiLMERKE TYPE, ÅRSMOD. REG.NR.

            

EIER BILFORHANDLER BILTILPASSER

ADR. ' ADR. ADR.

POSTNRJST'ED _ POSTNRJSTED POSTNRJSTED

TLF. TLF. TLF.

FøRERKORTNR. KONTAKTPERSON KONTAKTPERSON

Til-PASS. BESKRIVELSE GODKJENT, DATO, SIGN.
DATO

Dato, Biltilsynets stempel Dato, Tilpassers stempel
g og underskrift og underskrift

*ä
(9

g
<
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Scheman för offerter på anpassningar i Norge

    

     

. - {

*tThYGDEETATEN Upplysningene i dette skjema er underlagt taushetsplikt,

*RIKSTHYGDEVEHKET - jfr Lov om folketrygd § 18-4

SPESIALUTSTYR

TILBUDSOPPLYSNINGER

Tilbud fra: .......................................................... .. Dato: ..................... .. Tilbudet utløper: ..................... ..

Brukerens trygdekontor: ................................................................................................................................. ..

Tilbyders underskrift: ............................................................... ......................................................................

BRUKEROPPLYSNINGER

Brukerens navn og adresse: ............................................................................................................................. ..

Bmkerens kjønn Brukerens fødselsdato: ................................. ..

Tilbudet bygger på vurderingsskjema utfylt av: ............................................................................................. ..

Dato for utprøvingen: ........................ .. Brukeren har senere besøkt tilbyder

Ev datoer: ....................................................................................................................................................... ..

TEKN$KE<HWLY$HNGER

Tilbudet bygger på tilpassing av følgende bil: Registreringsnr: .................................... .. Resirkulert E]

Bilmerke: ...................................................................... .. Modell/type: ....................................................... ..

Årsmodell: ................................................................... .. Kilometerstand: ................................................. ..

Karosseritype: ......................................................... .. Antal! dører: ............. .. Type dører: ...... 4. ............. ..

Originalt utstyr på den valgte bilen: .................................................... ................. ..................................... ..

   

Ved beskrivelse av hjelpemidlerkpesialutstyn bra/(es betegnelser
/zentetfra RTF -S sin kompendium (rBilforJärnksjons/Iemmede»
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TILBUDSSSKIEMA - UTSTYR

 

Tilpassingsmuligheter/spesialutstyr Utstyrets pris Monteringstid Ferdigmohtert For trygdeñ

 

A Dørcr

 

01 Tilpassing av døråpnere

02 'Tilp'aSSi'rig'av dørlåser/nøkler
03 S'e'ntral'lås ' I
04 Nøkkelfri lås
05 Manu-elle hjelpemidler för å lukke dør/bakluke
06 Skyvedønñekanisme på ördinmr bakdør
07 ELbry'ter før døråpher ulvendig/ved førerplassen
08 Fjems'lyring av dør/heis 4 I
09 Mödiñse'r'ing av døråpning

.' '(dørStoppe'r, dørlotmhe, polstring mm.)
1 0 Motöri'se'rt' .d'ø'r'åpner ' 7
l l Annet sem ikke er nevn'l ovenfor

B Adkomst

 

01 Ekstra håndtak
02 Skliplate for fornylting til sele

03 Sliglrinn

04 Ratt som kan felles bort
05 MotoriSerihg av setefunksjoner
06 Oppstigaingselevator
07 Dreiesete (mahuelt)
08 Dreiesete med hevv/s'enk/motorisering
09 Personheis (rüllestolheis, se I)
I0 Transponsete/stol for overnytling til bil

I I Annet som ikke er nevnt ovenfor

C Sitteplasser

 

01 Modiñscring av originall sele (setestopping mm.)
02 Modiñsen'ng av selebeljeninger I
03 Modiñsering av seteskinner (Nye setefesler, se K 02)

04 Høyderegulerbart sete fra bilfabriken

05 Spesialsete med bedre sine-egenskaper
06 Armlener A
07 Rullestolfeste i førerrom (manuelt/ motorisert)

08 Tilpassing av rullestol til C 06
09 Spesielle bameseter

10 Belter, vesler, stropper (holde brukeren i sitteslilling)

1 l Annet som ikke er nevnt ovenfor

D Innvendig plass

 

0| Flytting av seter/fjeming av baksetel

02 Modiñsen'ng av setefester for Heksibel setemont.

03 Hvilebenk '

04 Forsterkning av gulvbelegg ;

05 Ombygging som fører til ny avgiflsgruppe i

06 Annei som ikke er nevnt ovenfor '

   

E Betjeninger .f
01 Modiñsering av tenningslås :
02 Modifisering av g'irvelgcr

03 Modiñsering av pedaler (sjåførlzercrscll. se J) ' . I

04 Modiñsering av parkeringsbrems

05 Håndbetjening av gassog brems (enklc Iøsningcr)

Motorsvkkelgass

Radialgass . .

Aksialgass ;
Vrigass 5 i ;
Gassring _

T-gass/brems fra gulvet _ J
06 Spesialbetjening av gass/brems (servoassistcrt) i :

Underarmsgass g

Brcmsering over rattet ' i
Jnvsnck
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TILBUDSSSKIEMA -e UTSTYR

 

Tilpassingsmuligheter/spesialutstyr Utstyrets pris Monteringstid Ferdigmontert For trygden

 

07 Modiñsering av original servobrems

"08 Hâhdbctjcn't/aü't'mñatiSk'köbi'iñg' " " " '0
'09' Mödiñséññg'ávAgitspa'k/v'elger " "
'10'Mödiñ'señ'rig'áv'drig'ihal seevost'yri'ng ' " ' " 0'n. Spcvsialswññgg .V _ _

" ' *Fotscy'rmg
' 'Kne's'tyang'
I 'Hörisöritárlstyñhg ' I'

' 'VS 200 XLS Styresyste'm*
'SpákStyr'i'ñg'(füllhydiáüliék)
JCystiek-ätyññg'(elektröñiSk) 'mspésiálmm ,4 _

' " ' " Raukule en'rer'annagrep' " ' " "_1..._Tilt.rát.t,...... . .4 .

“ 'Fornenget'raastamme '
13 Mödiñséring av betjenihgene för várrneapparátét 1
14'Modiñ'sering'avbrigirial'e ewrytere' ' ' '
15 Byggiñg áv bryterköñáöU/b'rymfe i'nakkeputen_ V
116 'Raltmöntede öfytefe/tråd1øse brytere 'Å '
17 B'rvtere'svöm Styvres av blås/sug I I ' 1 U
18 MenyStyrie brytere ' I* i U 4
19 T'aleco'mpu'ter 1 V
20 Nødáglgregat'é sityriñg/brems
21 Annel Som ikke 'er 'nevnt ovenfor

F Utsyn/observasjdn

 

01 Modiñsering av vinduspusser (ikke bryteren)
02 Vindus'pdséer 'på bak'vihdu ' '
03 Modiñsering av speil
04 Elektrisk julsterbare' Speil
05 Oppvanhede speil (automatisk av-ising)
06 Vidvinkel-Imse på bakvindu I A '
07 Elektñske vindusheiser
08 Spesielle vindustyp'er/farging/iksolering
09 Modiñsering'av solav's'kjerming
10 Ryggevarsler '
11 Avsmndsvarsler ved rygging
12 Rygge-TV ' '
13 An'net som ikke er nevnt ove'n'for

G Bagasjeplass

 

01 Endring av bekledning (matter. trekk mm)

02 Modifisering'av bagastIUke
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/lrinser/håndták)
02 Rullestolramper, ev med motorisering

03 Uljevningskphte for å utjevne kardanlunnel
04 Rulleslolvihsj
05 Rullestollkran i bakre sidedør eller bagasjerom

06 Motorisert Opplasting på taket
07 Motorisen innlasling ved baksetet (skyvedør, se A)

08 Annet som ikke er nevnt ovenfor

I Rullestolheis

 

01 Ru11eslolheis for person i rullestol
Heisfabrikal:
Sidemontert:
Bakmonlert:

02 Tilpassing av c1.brytcme for brukeren
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TILBUDSSSKJEMA - UTSTYR

 

Tilpassmgf "oi-um .- ' "'myr Utstyrets pris Monteringstid Ferdigmontert For trygden

 

03 ?716%thng (hvis kommer!med..dørâpnen se A 08)
04 Varselmeriçing for_ piasç til heis ' U 6 '

.Annei Serri ikke c'r nevni ovenfor

J Transportutstyr

01 Fesleutstyr for tom rulleslol

02 Las'csuai'ngror andre hjelpemidler
03 TrahspöitétaiiV/boks' utenpå bilen' i
04 "ñl'hengerfeste' ' ' "
05 Ti'lhcnger'for' rullesidi/hje'l'peiñidler*
06 Annet som ikke er 'heVni'öv'eiiför ›

 

K Karosseriendringer
01 Nye beitefester

02 Nye selef'ester'

03 Utjevnin'g av gulv
04 Senking av gulv
05 Heving av (ak
06 Nødütgang ' I
07 Modiñseriligav døråpninger
08 Bil med'senkbar fjaen'ng bak

 

L Sikkerhetsutstyr

01 Tiipassing av sikkerhelsbeltet
02 Justerbare øvre beltefesler

03 Airbag
04 Lykterengjøring
05 Hjelpliikaller (Servolink)
06 Mobiltelefon '
07 Differensialbrems/sperre
08 Firehjuls'trekk '

 

M Annet utstyr

01 Motor/kupévamier (bensin/diesel/220V)

02 Varme i sete

03 Po'lieniñlier
04 Cruise control
05 Air condition
06 Battedlader '
07 Dobbell batterisystem

08 Garasjeåpner ›
09 Innvendig åpning av tank
10 Tyverialarin I ' _
I 1 Sjåførlae'rerutstyr (pedaler/speil)
12 Avstandsmarkør for innstigning/ plass til hcis

  

N Konsulenttid/utgifter

01 chling/bringing av brukcren

02 Instruksjon av brukeren
03 Tid medgått for godkjenning av bilen

04 Frakt av bil (il/fra impörlør

05 Frakt av bil til/fra brukerens hjemsled

06 Annen frakt

 

Tilbudssummer:

  

Sum utstyr: ......................... ..;

Timeprisen på verksteder er kr.......................... .. Sum m0nleringstid:l ......................... ..

 

Totalsum eksklusive selve bilen og mva: ......................... ..I
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Vehicle Evaluation Inspection Report från Motability, Storbritannien

   C/

Vehicle Evaluation Inspection Report

godmorod Charity No. 299745

otability

 

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

Ap pendices

WD 40
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1549313? _
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:

WD4O

VTI RAPPORT 447



Bilaga 4, Sid 3 (11)

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:

- Brochures and technical speciñcations are studied to determine vital
criteria as part of the planning and preparation stage.

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

0 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.

0 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.

0 All materials used in the vehicle conversion are inspected to ensure that

they comply With Motability”s Vehicle Adaptation Modiñcation standard
Technical Specification requirements. eg. steel and tube used in

construction, plywood carpeting and fabrics etc. used for trim work.

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

0 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.

0 A completed vehicle is then test driven by the reviewer/inspector.
Duration of road test is 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.

- 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 visibility, ride quality and access to the wheelchair

'dependent passenger are also reviewed.

0 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

WD4O
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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.

Speciñcs 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

reuiewer/inspector transfers into a rear passenger seat to review all

aspects, as described, considering use of the vehicle by other passengers.

0 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

0 Mechanical Factors

Vehicle Components Inspection:

WD40
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Vehicle Materials Inspection:

Vehicle Construction Inspection:

Vehiclé Inspection - (Completed Vehicle):

Vehicle Road Test - Driver/Carer:

0 Access to Drivers Seat

Seating

- Primary Driving Controls

Secondary Driving Controls

Visibility

WD4O
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- Vehicle Handling

o Vehicle Suspension (Ride Quality)

o Access to Rear of Vehicle

Vehicle Road Test - Passenger:

- Access

0 Seating

0 Wheelchair Securing

0 Vehicle Suspension (Ride Quality)

- Visibility

0 Sound Levels

0 Ventilation

0 General Comfort

Special features:

WD40
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Warranty:

After Sales Service:

Vehicle Cost:

Summary:

Recommendation:

Bilaga 4, Sid 7 (11)

WD40
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Name: .................................................. .. Signature:.................................. ..

Date: .................................................... ..

WD40
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MOtüC: Leslie R'ees'on
CUSTO/WET f/'TSIl Assessors

Motability Vehicle Inspection Report (Page 1 of 3)

 

CUSTOMER NAME

 

Diagnosis

 

Address

      

Reference

    

VEHICLE CONVERSION

SPECIALIST

 

k Address

     

Telephone Number

  

Contact/Reference

  

  

VEHICLE NAME

 

Model

 

RegistraLion Number

 

Colour
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DIOTABILITY VEHICLE INSPECTION REPORT

VEHICLE ADAPTATIONS CONIPLETED

YES

l ACCESS DOORS

I automatic

other

TRÅNSFERz-

' wheelchair liñlhoisz

wheclchair ramp

personhoist

other

SEATING

'six-way

Swing out

sent bell

Other_

PRIMARY CONTROLS

stecn'ng

accelerator

brakc

SECONDARY CONTROLS

gear selector

parking brakc

ignition

horn

indicators

dipswitch

liv 15

front washcr wipcr

rear washcr wipcr

Other

WHEELCPLUR STORAGE

car roof

towbar cam'cr

boot

insidc vehicle

automanc tibdown

other

VTI RAPPORT 447
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NIOTABILITY VEHICLE INSPECTION REPORT

                           

VEHICLE ADAPTATIONS COMPLETED SATISFACTORY COMMENTS ON QUALITY

YES N0 YES NO 8: TYPIâOFADAPTATIONS

6 MISCELLANEOUS

I Door

I body

I windows I

I carpeting

I upholstery

I trim

I venwheater/fan

I electrical

I interior Iighting

I battery/Adverc

I_ mirrors

I ñre extinguisher

I other

SUMMARY COMMENTS
(quality of fmish, sundard of work, etc.)

VEHICLE The vehicle ana' adaptations inspected today have been completed to a *satisfactory /unsatisfacton'
INSPECTOR standard. I certijñ/ that the vehicle is *ft/unjh for the purpose of use. '

Name:

Signature:

Date:

  

CUSTOMER SATISFACTION DOCUMENT COMPLETED ?REVIOUSLY
CUSTOMER SATISFACTION DOCUMENT COMPLETED IN PRESENCE OF INSPECTING ENGINEER

COMMENTS ON ROAD TEST, Le. handling/noise'stability

'YES/NO

'YES/NO

[f the'inSpection is carried out in the presence ofthe customer, please ensure that the customer signs the Customer Satisfaction Document

'delete where applicable
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Rådet for tekniske tiltak for funksjonshemmede

Forslag t

Kontrollve

 Besiktningsprotokoll från Norge framtaget av SINTEF/ RTF och NLFH

g
lpassetlti

hemmede

1ailer som er spesfor b

jOIISfor funks

Desember 1993
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Forord

 

Dette forslaget til kontrollveiledning er laget av lettere kan gjøre en vurdering av tekniske
en arbeidsgruppe med representanter fra løsninger i forhold til de* regler som allerede
- Bilsenter for f'unksjonshernmede finnes i «Krav til kjøretøy».
'- Biltilsynet
- Foreningen for muskelsyke Kontrollveiledningen er satt opp på samme måte
- Norges Handikapforbund som Vegdirektoratets tidligere kontrollveiledé
- Norsk Landsforening for Handikapbil- ninger og gir inspektøren et verktøy i sitt arbeid,

tilpassere (NLFH) men samtidig muligheten til å bruke skjønn i sine
- Rådet for tekniske tiltak for funksjonshemmede bedømmelser. Denne kontrollveiledningen er et

V/sekretariatet (RTF-S) forslag og er ikke bindende for noen!

Arbeidsgruppen fikk i 1993 i oppdrag fra Veg- Arbeidsgruppen har tro på at erfaringene med
direktoratet å forsøke å lage regler for tilpassede kontrollveiledningen etterhvert kan avkrystal- 4
biler. Dette ble funnet svaert vanskelig, og en lisere detaljer som kan brukes i et eventuelt regel-
bestemte seg istedet for å lage en kontrollvei- verk om biler som er tilpasset for funksjons-
ledning for Biltilsynets konü'ollører slik at de hemmede.

Rådet for tekniske tiltak for funksjonshemmede
v/ Sekretariatet (RTF-S)

                                 

Oslo, desember 1993

3

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hoved-grunn for mangei Bedømmmg

I ' ' ' i ' ilsnummer kan ikke påvises 2
- f kas on K ennemerke mot vognkori Underste '

Ktk§ 3 3 'dem' I J Ulnderstellsnummer innpreget Understellsnummer er fel 2 (3)

i rammen Kjennemerker er skadet 1 (2)

' ' ' ' Dokumenter mangier 2
-6 Dokumenter mm Elektrisk koblrngsskiema ira tripasseren

Ktk § 3 . Bruksanvisning for heis, sete, servo- Dokumenter mangier 2

system mm _ I 2

Vedlegg til vognkort ira biltiipasseren Vedlegg til vognkort mang er

Ktk § 6-1 Generelt Biien skal vaere kjørbar med ordinare Merking mangler 2

betjeninger, eller merket for spesreli

betjeningsmåte ; _

Den aktueiie brukeren skal vaere med Brukeren ikke tilstede/ 2

under kontroiien og demonstrere at han mestrer ikke utstyret

mestrer utstyrei (iorutsatt trening) .

Totalvekt og akseitrykk må ikke For høye vekier (OBS: Inkl. rullestol) 2

overskrides . _

intet utstyr må monteres i varme soner For nar eksosanieggluten varmeskiold 2

Utstyr må ikke hindre motore'ns For när motor/girkasse 2

dynamiske bevegeiser eller hjulenes (Klanng under 30 mm)

 

sving eiier ijaeringsvei

      

  

 

  

 

 

____________L.______.._,_L#
Bedømming: 1: Påpekte ieii - 2: Ny iremvisning - Kjøreforbud

4 Ktk: « Krav tii kjøretøy» ECE: Economic Commisron of Europe
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Henvisning _ Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangei; * { _Bejdømlming
Ktk §11 \ Karosseri Betydelig endring av baerende Dokumentasjon fra biiprodusent 2
ECE R26 konstruksjoner ' mangier

Sjekk for skarpe kanter, svekkeiser, e.a Jfr besiktning under arbeidets gang 2
Bearbeidede tlater skal rustbeskyrtes Mangiende rustbeskyttelse 1 (2)

Ktk § 24-1 Elektrisk aniegg Kontroller tiikoblinger og sikringer Tiliørsler fra batteriet/manglende 2
, sikringer

Ledningskvadrater i iorhoid tii For tynne Iedninger 2
strømstyrke

Ledningstøringer Ledninger kan komme i kiem/dårlig 2
testet

Reieer, moduler og deres jordings- Piassering og maks 1,5 Q ira jording til 1 (2)
punkter batteriet

Ktk§ 14 Dører Sjekk Iukkefunksjon Dåriig konstruksjon 2
ECE Rtt > Lukket dør skal låses med sluttstykke Døren henger bare i kjede eller 2

aktivator

Fare for klemming, tøy i kjeder mm. Dårlig skjerming av mekanismen 2
Kan dørene åpnes innenfra? Det må vaare muiig å ta seg ut av bilen 2
Nødápning av dørene hvis bilen er Dører kan ikke åpnes uten strøm 2
uten strøm (rømningsvei)

Nødutganger. spesieit ved Mangiende nødutganger 2
motoriserte dører

øket åpningsvinkel Dørstopper for dårlig/kontakt med t
karosseriet

Bedømming: 1: Pâpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud

Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 5

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangei Bedømming

Ktk § 33-1 Transportutstyr Mekanisk inn-Iutiastingsutstyr må Bruken av utstyret iungerer dåriig 2
§ 34-1 fungere godt og kunne betjenes iett

Skinner/rampe må under bruk kunne Skinner/rampe dåriig sikret mot bilen 2
festes mot bilen

Skinner må kunne sperres i korrekt Skinner kan foriiytte seg under bruk 2

bredde

Hvis heisen ikke hindrer dørene tra å Varsiing av at heisen ikke er i transport- 3
iukkes/varsling stilling mangier
Varsiing av heis som vipper ut fra Heisen er farlig for fotgjengere/syklister 2 (3)

biisiden

Fjernkontroii av heis må ikke infiuere Fjernkontroll infiuerer ufrivillig på annet 2
på andre iunksjoner utstyr
Nødbruk av heis/lotter opp og ned Nødbruk fungerer ikke 2 (3)
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Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel Bedømmng

Ktk §15 Setelrullestol lnniesting mot sitteinnretningen Uoriginal lnniesting for dårlig ' 2 (3)
spesial- Forlengede seteskinner Skinner for dårlig testet eller svak 2 (3)
transport sperremekanisme

_ ECE R17 lnniesting mot gulvet/uoriginale fester Holdbarhet må 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 (när ferdig!)] mangler]
Manuell rullestolieste - betjening/ Løsner under bruk 2

utførelse

Elektrisk ruliestolleste - betjening og Svak innfesting mot rullestol eller gulvet › 2 (3)

nødutiøsning
Varsellampe som slukker når alt er ok 2 (3)
mangler '

Manuell utlsning fungerer ikke 2

Stabilitet i sittesiillingen (støttebelter, Støttebelter/polstring mangler eller er
polstring e.a) dårlig utformet
Puter som benyttes av komfort _ Puter ikke testet t (2)
eller medisinske grunner

Godkjent barnesete tilpasset brukeren Modifisering ikke godkjent av sete- 2

produsenten

Spesialløsning av barnesikringen Barnesete uten E-merking (Iege- 2

erkleering kreves)

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud
Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 7

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel Bedømmmg

Ktk§ 13 sikkerhetsbelte Beijening av bilbeltet Brukeren mestrer ikke beltet 2

ECE R1 4 Beltets anlegg mot personen Ugunstig anlegg mot kroppen 2

ECE Ri 6 Better eller stropper er sydd om Dokumenlasjon mangler/därlig kvalitet 2

Beltelås modifisert Låsen kan åpne seg i en kollision 2
Beltelås montert på uoriginalt sete- Dokumentasjon for holdbarhet mangler 2 (3)

understell
Beslag og tilpassingsstykker som ikke Dimensioner og kvalitet utilstrekkelig 2

er merket
lnniesting i karosseriet For dårlig inniesting/manglende 2 (3)

underlagsbrikker

Ettermonlert justering av øvre belte- Dokumenten styrke 2 r

feste

Korrekt montering av fierpunktsbelter Feil vinkel på festestropp bakover til 2 (3 ”

gulvet

Barnesikringsutstyr - er det gjort Endringer utover godkjenningen 2

modifikasjoner?

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud
8 Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning Kontrollpiinkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedømming

Ktk § 16-1 Generelt om lnnenfor brukerens rekkevidde (hele Ugunstig plassering/vandring 2 (3)
ECE RSS betjenings- vandringen)

innretninger Ikke iare for å henge seg 0pp i klar e.a Utslikkende deler 2

Brukeren skal kunne nå nødvendige Kan ikke utføre normale kjøremanøvrer 2
betjeninger samtidig
Utforming Skarpe kanter 2
Konstruksjon Sikkerhetsfaklor på 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 så Skrå belastning (over 15°) på pedaler 2
rett som mulig

Montering av utstyr bør ikke spoiere Ugunstig plasseringfrnnfesting 2 (3)

ECE R12 (kollisionssikkerhet)

Myk, jevn bevegelse Dårlig iunksjon
Kraftbehov mindre enn brukerens ytelse For tung å operere 2 (3)

Full vandring på originalbetjening For kort vandring 2 (3)

Nullstilling ved avlastning (retur) Går ikke tilbake til O-stilling 2
Minimal dødgang kan tillates Unødvendig stor dødgang 2 (3)

Nødservo Nødaggregal skal starle på manglende 2 (3)

trykk

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud

Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 9

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel Bedømming

Ktk§ 16-1 Betj. gass Venstregass må kunne tjernes/slås opp Fast gasspedal påivenslre srde 2

Høyregass må skjermes når venstre- Manglende skjerming av høyre pedal 2

gass benyttes
Den gasspedai Hvis samme pedal benyttes HN skal 2

den sitte sikkert

Gassen skal gå av när betjeningen Går ikke av etter betjening 1

frigjøres

Gassen skal kunne reguleres jevnt Vanskelig regulering 1 (2)

over hele turtallet

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud

10 Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe
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MKontr0llpunkt

Betj. brems

 

  

  

  

  

  

   

  

  

  

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2:

Håndbetjeningen skal gi brems ved
press i kjøreretningen
Hvrs det må skiftes grep, bør brems
ligge lavere enn gass
Bremsevirkningen må kunne reguleres
Jevnt

Arm_f0r håndbetjening skal hengsles
bolti gaffel, eller med gigáende hylse
Driftsbremsen skal kunne holdes tilsatt
mens under girskitt
Ev lásefunksjon skal løse seg selv når
bremsen igjen betjenes
Brukeren skal kunne iylle kravene til
retardasjon
Håndbetjeningen skal fungere selv om
en krets faller ut.
Betjeningen skal ikke kunne presses
mot andre deler av bilen
ingen stag må talle av dersom pedalen
betjenes
Bremsepedalen skal ikke fjernes
permanent

Pneumatisk eller hydraulisk servo skal
ha nødservo hvis brukeren ikke kan
oppnå 490 N på pedalen

Bilaga 5, Sid 6 (8)

Metode/virkning

     

. Feil betjeningsretning

Bremsehåndtak for høyt

Bremsen «lugger seg på»

For dårlig lagring

Vanskelig betjening

Låselunksjonen løser seg ikke
automatisk
Manglende retardasjon

Betjeningen gir ikke full pedalvandring

Ugunstig utiorming

Feil utforming

Bremsepedal demontert eller
dårlig hutigkobling
Servovirkning opphører ved en
teknisk feil

Hovedgrunn for mangel

  

 

    
   

      
      
   
   

  
   

 
Ny fremvisning «- 3: Kjøreforbud

          

Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 1 7

Henvisning Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedømming

Ktk § 23-3 Betj. P-brems Betjening mulig samtidig som det gis Uheldig løsning 2
gass (bakkestart)
Dette gielder ikke dersom driftsbremsen Uheldig lsning 2
har låseanordning
Varsellampe skal vise at p-brems ikke Manglende varsellampe/leil tunksjon 2
er i fristilling
Eldrevet P-brems skal vaere moment- Feil tunksjon 2
styrt, og bare kunne hvile når av eller på,
men en operasjon skal kunne snus vil-
kårlig
Tiltrekkingen skal gå så langsomt at en For brå virkning 2
nedbremsing blir myk _,

Kan ikke tilsettes i fart 2
Er ikke «regulerbar» 2

Bremsevirkning som nødbrems Virkning tor dårlig 2 '

Ktk§ 16-1 Betj. koblingl Håndbetjent manuell kobling skal kunne Hviler bare i innkoblet 2
§ 20-1 girvelger hvile både inn- og utkoblet '

(Gjelder ikke automatisk kobling)
Ved kombinerte betjeninger må det Bilen kan ikke bremses under selve 2 (3)
vaere mulig å bremse eller gasse sam- utkobllngen
tidig som koblingen betjenes
Girvelger skal ha posisjonsbevegelser Betjeningen må holdes til rett posisjon 2
(one touch)

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny lremvisning - 3: Kjøreforbud
12 Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe
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Bedømming

                  

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel

Ktk§ 18 Betj. styring Ratt skal vanligvis ha en diameter på 'For lite ratt (krever dispensasjon) 1
ECE R12 over 30 cm

Uoriginalt ratt bør fylle ECE R12, Manglende dokumentasjon/dårlig 2
spesielt hvis kollisionslare plassering
Rattkule/spesialgrep skal testes på inn- Monteringen gir uievn rattkrans 2
siden av rattkransen -
Festet må ikke skade rattkransen Uhensiktsmessig 'løsning 2
Diagonal grepsinniesting i rattet Må ikke skjerme instrumenler 2

Kan ikke kombineras med airbag 3
Kula/grep skal kunne demonteres eller Fast montering uten demonterings- 2
slås inn mulighet
Mekanisk iotstyring skal vaere sikkert For dårlig overføring 2
koblet mot rattakselen
Styreplaten mä ikke hindre pedal- Uhensiktsmessig løsning 2 (3) .

bevegelsene
Plass til tuIIe styreutslag Forstillingsdeler eller dekk tar i 2

karosseriet
Styringen bør vaare selvopprettende på Svak selvoppretting 2
asfalt
Dersom rattet er demontert, bør det Indikator mangler 2
vara en optisk indikasjon på hjulenes
stilling/styreutslag _
Spesielle servosystemer skal ha nød- Nødfunksjon mangler 2 (3)

Betj. styring servo som starter automatisk og tillater
fortsettes at iøreren stanser bilen kontrollen

Bedømming: 1: Påpekte ieil - 2: Ny iremvisning - 3: Kjøretorbud
Ktk: uKrav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 13

Henvisning Kontrollpunkt Metodelvirkning Hovedgrunn for mangel Bed-ømming

Betj. styring Manglende servotrykk skal varsles både Manglende varsling 2
fortsatt optisk og akustisk

Ved Spak-fjoystickstyring skal kroppen For dårlig støtte for betjeningsarm/ 2 (3)
ha god støtte -ben/kropp
Uoriginale styresystemer skal ikke øke Fare ior skader etter en kollision 3
skaderisiko (brukeren)

Ktk §- 16-1 Betj. brytere Alle nødvendige bryterlunksjoner skal Uheldige løsninger - 2
kunne betjenes mens bilen står i ro
Under kjøring må følgende kunne be-
tjenes uten á slippe styring/gass/brems:
o Retningslys Kan ikke betjenes/går ikke av igjen 2
- Blendingsbryter Kan ikke betjenes 2
- Vinduspusser (minst 1 steg) Kan ikke betjenes 2
- Vindusspyler Kan ikke betjenes 2
v Lydsignal Kan ikke betjenes 2
Grepsiorbedringer på brytere må ikke Utstikkende deier 2
kunne feste seg i klaereller vaere i veien
for andre betjeninger
Uoriginale brytere må ikke kunne for- Manglende merking 2
veksles med originale
Dersom originale brytere mister sin Gamle brytere ikke fjernet eller blendet 2
iunksjon skal de fjernes av
Nye brytere skal merkes tydelig med Manglende merking 2
samme symbol

Bedømming: 1: Påpekte teil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreiorbud

14 Ktk: «Krav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe
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Henvisning Kentroilpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedømming _

Ktk §31 Betj. lås Føreren skal kunne betjene alle låser Mestrer ikke alle låser 2
. ECE R18 (ikke motorpanser)

Bilen skal sikres med dørlås + en fast- Merking av ny tenningslás 2
monten lås
Tenningslåsen fiytiet fra rattet Rattlås ikke utkoblet på forsvarlig måte 2 (3)
Alle dører skal kunne åpnes innenfra Døriåser kan ikke åpnes 2
seiv om sentrallås er i funksjon
(men brukeren behøver ikke å mestre
dette selv)
Fjernkontrollen av sentrallås og Fjernkontroiien influerer ufriviiiig på 2
tenningsiås må ikke influere på andre andre funksjoner
funksjoner i bilen

  

Ktk §17-1 Betj. varme Føreren skal kunne betjene alle Klarer ikke betjeningen 2
funksjoner när bilen står stilie
Dersom betjeningene fiyttes, má Manglende merking 2
originale betjeninger iungere, eller ›
de nye må merkes tydelig

      

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning - 3: Kjøreforbud

                        

Ktk: uKrav til kjøretøy» ECE: Economic Commision of Europe 15

Henvisning Kontrollpunkt Metode/virkning Hovedgrunn for mangel Bedømming

Ktk § 27 Observasionl Hvis nødvendig skal iøreren kunne be- S_oiskjerm lar seg ikke benytte under 2

A speil nytte solskjermen ioran førerplassen kJønng_ ' _ 2

Tilnarmet samme synsfelt som Uhensrktsmessrge speil

ordinmre biliørere _ _ _

Vinduspussernes dekningsfeit Dekker for dårlig | forhoid trl brukeren 2

Ekstra speil kan monteres innvendig og Farlig piassering av speil 2

utvendig . 2

Hvis krumningen på utvendig ekstra- For sterk krumning

speil er mindre enn R = 1.200 mm. må

originaie speil vaare på plass

Vidvinkeispeil montert direkte på For liten speilflate igjen på original speii 2'

ori inal utvendig speil _ '

Måoriserte speii kan monteres for å Ekstraspeii kompenserer ikke godt nok 2

kompensere for førerens manglende

evne til hodebevegeiser _ _ . . 2

Speilene må kunne manøvreres uten å Vanskehg beljenrng

ta mer enn en hånd bon fra ratiet

              

 

 

  

 

 

Bedømming: 1: Påpekte feil - 2: Ny fremvisning -: Kjøreforbud

16 Ktk: uKrav tii kjøretøy» ECE: Economic Commrsron of Europe
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