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Sammanfattning

Transportstyrelsen har varit huvudfinansiar for ett forsknings- och
utvecklingsprojekt vid Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI.
Malet med projektet var att for personer med synfaltsdefekter skapa en
simulatorbaserad metod for att beddma om personer kan kan kompensera
for sina synfaltsdefekter och vem som inte kan det. Projektet pagick i drygt
tre ar och under hosten 2016 pabdrjades reguljara testkorningar i simulatorn.,
En godkand korning i simulatorn har vagt tungt i Transportstyrelsen
bedémning om undantag fran kraven rorande synfaltsdefekter kan beviljas
eller inte for korkort med behdrighet B.

| juni 2018 rekommenderade Transportstyrelsen VTI att pausa simulatorn
for att ge utrymme for en utvardering. Rekommendationen grundades bland
annat pa att flera personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat
korningen. Den fragestallning som lyftes var om simulatorn fyllde avsedd
funktion. Transportstyrelsen paborjade déarfor denna utvérdering for att
undersdka om det finns beldgg for att en kérning i simulatorn med sékerhet
kan visa vem som kan kompensera for sina synféltsdefekter och vem som
inte kan kompensera.

Transportstyrelsen drar slutsatsen att en godkand koérning i simulatorn inte
pa ett tillforlitligt satt kan visa om en person kan kompensera for sina
synfaltsdefekter dven vid koérning i verklig vagtrafik. Den slutsatsen dras
bland annat utifran en genomgang av vetenskaplig litteratur som visar att,
for att kunna dra slutsatser om korférmaga pa vag baserat pa utfall av
korning i en simulator, kravs omfattande valideringar, daribland studier pa
vag. En sadan validering har inte utforts pa simulatorn vid VTI. Andra delar
som har paverkat Transportstyrelsens stallningstagande &r att testscenariot i
simulatorn ar begransat, vilket medfor att kritiska moment som till exempel
vanster- och hogersvang, samt korning i rondell inte kan utvérderas vid
korningen. Detta ar en stor begrénsning sett till att nastan 20 procent av de
dddliga olyckorna i Sverige 2018 skedde i korsningar och rondeller.

| en forskningsstudie dar synfaltsdefekter och trafiksakerhet bedémdes
utifrdn genomford korning i simulatorn vid VT sags ett tydligt samband pa
gruppniva mellan synfaltsdefekter och formaga att klara ett simulatortest.
Individer med omfattande synféltsdefekter kan vara trafiksakra, men utifran
tillgangliga data kan det inte faststallas om simulatorn ar ett tillrackligt
kansligt instrument for att identifiera vilka som kan kompensera for sina
synféltsdefekter (Bro, 2019). Vid tidpunkten for studien hade inga av
deltagarna varit med om olyckor med personskada. Nér det géller olyckor
med enbart materiella skador saknas uppgift. Detta bevisar dock inte
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simulatorns lamplighet for att identifiera trafiksakra forare eftersom det var
fa testindivider och for kort utvarderingstid vid uppféljningstillfallet (Bro,
2019). En av dem som aterfatt sitt korkort efter godkéand korning i
simulatorn har sedan varit involverad i en trafikolycka, vilket vi anser &r en
omstandighet som det inte gar att bortse ifran. Féraren har en progressiv
ogonsjukdom och i vilken man det hanger ihop med att olyckan intraffade ar
inte utrett.

Transportstyrelsen kan inte besluta om att lagga ner simulatorn, det kan bara
VTI gora. Valjer man att fortsatta bedriva simulatorverksamheten kvarstar
mojligheten att lamna in underlag fran genomfoérd korning vid ansékan om
undantag fran synfaltskraven i medicinforeskrifterna. Transportstyrelsen vill
klargora att en godkand korning i simulator inte kommer att tillmatas nagon
egentlig vikt i beddmningen av om undantag fran synfaltskraven kan
beviljas. Transportstyrelsen anser, utifran simulatorns begransningar och det
faktum att tillracklig validering ej utforts, att det inte finns tillrackligt med
belagg for att simulatorkdérningen kan skilja pa vilka som ar séakra forare
eller inte, och da sarskilt inte vid korning i verklig trafik. Omfattande
investeringar for vidare utveckling av testscenariot och ytterligare validering
av simulatorn skulle behdvas for att na dit.

Da korprov pa vag inte & majligt for individer som inte uppfyller
synfaltskraven i medicinforeskrifterna enligt kérkortslagen vore det
onskvart att hitta alternativa bra metoder for att utvardera formagan att
kompensera for synféltsdefekter.
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1 Bakgrund

Personer med sa stora synfaltsdefekter att de inte uppfyller de medicinska
kraven i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:125)
om medicinska krav fér innehav av kérkort m.m. (nedan kallade
medicinforeskrifterna) nekas korkortstillstand och far sitt korkort aterkallat.

Det gar att ansoka om undantag fran kraven i medicinforeskrifterna, men
kraven i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG (nedan kallat
EU-direktivet), bilaga 11l maste uppfyllas. | EU-direktivet framgar att
korkort for forare i grupp 1 (AM, Al, A2, A, B och BE) som inte uppfyller
kraven for synfalt och synskarpa i undantagsfall kan 6vervédgas. Vidare
framgar att da kraven for synfalt och synskarpa inte uppfylls men beviljande
av korkort anda 6vervags bor sokande bland annat klara av ett praktiskt test
som anordnas av behdrig myndighet.

Av korkortslagen (1998:488) framgar att en person som inte uppfyller de
medicinska kraven inte far beviljas korkortstillstand. Vidare framgar av
korkortslagen att korkortstillstand kréavs for att fa Gvningskora och avlagga
korprov. Det finns darfor ingen mojlighet for personer som inte har
korkortstillstand att fa genomfora en testkérning pa vag. Transportstyrelsen
har majlighet att bevilja undantag fran de medicinska kraven for synfalt och
synskarpa. Personer som &r medvetna om sitt synbortfall kan ha formaga att
kompensera for det med hjalp av strategier som systematisk avsokning av
blinda falt. Vid bedomning om mdjlighet att bevilja undantag fran
synfaltskraven hade information om en individs kompensationsformaga
varit ett valkommet komplement till diagnos och synfaltskartor som enbart
visar synfaltsdefekternas orsak och utbredning. Eftersom Transportstyrelsen
sett det som dnskvart att utveckla en lamplig metod for att bedoma
formagan att kora trafiksakert hos personer med synfaltsdefekter har
Transportstyrelsen varit huvudfinansiar for ett forsknings- och
utvecklingsprojekt vid VTI. Malet med projektet var att for personer med
synfaltsdefekter skapa en simulatorbaserad metod for provkorning for
behdrighet B. Projektet pagick i drygt tre ar och under hosten 2016
paborjades reguljara kérningar i simulatorn.

Projektet beskrivs i VTI:s notat 33-2016 (Andersson & Peters, 2016). |
notatet framgar att “ett positivt testresultat efter provkoérning i simulatorn
bara kan anvéandas for att pavisa att en person med synfaltsbortfall kan klara
av att kora sakert i en simulatormiljé med ett scenario som innehaller ett
antal kritiska situationer” (s 19). Detta innebar alltsa inte nagon garanti for
att den personen inte kommer att orsaka en framtida olycka som kan
forklaras av synfaltsbortfall. Det framgar ocksa att ett negativt testresultat
inte kan likstallas med att en person skulle vara en oséker/olamplig forare i
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verklig trafik och att man i synnerhet inte kan dra nagon slutsats om
effekterna av synfaltsbortfallet” (s 19). Det forklaras att det kan finnas
manga orsaker till ett negativt testresultat. Manga testindivider har
exempelvis uttryckt att man upplever det svarare att kora simulatorn an en
vanlig bil. En onormal anspanning kan aven paverka utfallet av kérningen
negativt och ett antal personer har paverkats av illamaende sa att de velat
avbryta kérningen. VTI drar anda slutsatsen att det verktyg som skapats ger
en metod som ér tillrackligt bra for att nyttjas for bedémning av formagan
att kora trafiksakert hos individer med synfaltsbortfall (Andersson & Peters,
2016).

Transportstyrelsen ansag att testkérningen i simulatorn kunde vara ett satt
att genomfdra det praktiska test som EU-direktivet anger i bilaga I11

punkt 6. Transportstyrelsen ansag aven att simulatorn var ett bra alternativ
eftersom korning i trafik inte & mojligt enligt korkortslagen (1998:488) och
att korning i simulatorn inte utgor nagon risk i sig. Simulatorverksamheten
sags ocksa som ett led i att 6ka tillgangligheten och majligheten till
undantag for personer med synféltsdefekter. En godkénd korning i
simulatorn har vagt tungt i Transportstyrelsen bedémning om undantag fran
kraven rérande synfaltsdefekter kan beviljas eller inte.

2 Syfte

Syftet med denna rapport &r att utvardera simulatorverksamheten och ta
stéllning till vilka slutsatser som kan dras av en godkénd korning i
simulatorn.

3 Utvardering av simulatorverksamheten
3.1 Att mata effekt av synfaltsdefekter pa kdrprestation

3.1.1 Om studiernas utformning

Flera studier har pavisat att synfaltsdefekter ger forsamrad korprestation
kopplat till en mangd faktorer som exempelvis defektens typ, placering och
omfattning saval som formaga att kompensera for sina defekter (Patterson,
Howard, Hepworth, & Rowe, 2019; Bowers, 2016; Wood & Black, 2016).
Vilka aspekter av korformaga man dragit slutsatser om har ocksa varierat i
olika studier, till exempel avstandsbedomning, att upptacka rorelse,
reaktionstid, fordonets placering pa vagbanan, hastighetsanpassning och
annat. Utifran olika kombinationer av forutsattningar har man fatt olika
resultat. Det ar inte alla studier som visar pa skillnader mellan grupper och
olika studier av samma typ av synfaltsdefekt kan dven ge motstridiga
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resultat. Oavsett resultat kan det vara svart att veta inom vilken population
slutsatserna &r giltiga — personer med en viss korerfarenhet, med en viss
diagnos eller med en viss grad av synbortfall till féljd av en specifik
diagnos. Om studiernas stickprov ar sma och heterogena kan slumpmassiga
irrelevanta faktorer snedvrida resultaten. Det ar bra att kontrollera sa att inte
andra skillnader, exempelvis andra medicinska problem, paverkar resultatet
om det ar just effekterna av synfaltsbortfallet som ska studeras.

Det &r svart att summera vad vetenskapen inom omradet visar och att dra
generella slutsatser utifran tillganglig data. Dock verkar det finnas
forhallandevis stort stod i litteraturen for att synféltsbortfall har en negativ
inverkan pa korning, men att det pa individniva kan ga att kora trafiksakert.
Hur detta ar kopplat till diagnos, skadans omfattning eller individens
formaga att kompensera for sina synfaltsdefekter &r inte alltid tydligt.
Eftersom det pavisats stora variationer mellan individer rekommenderas en
sammanvagd individuell beddmning (Owsley & McGwin, 2010).

Korformaga hos individer med synfaltsdefekter kan utvarderas genom
korning pa vag eller i simulator. Det finns manga studier dar forskare pa
olika sétt har anvant simulatorer for att studera synfaltsdefekters paverkan
pa korning (Bronstad, Albu, Bowers, Goldstein, & Peli, 2015; Bédard,
Parkkari, Weaver, Riendeau, & Dahlquist, 2010; Bowers, Goldstein, & Peli,
2010; Szlyk, 2004). Simulatorkérning mojliggor utvardering av
korformagan pa ett standardiserat satt genom att olika individer kan testas i
exakt samma korscenario. Farliga trafiksituationer kan utvérderas utan att
korningen innebar nagon trafiksakerhetsrisk for 6vriga trafikanter och
okontrollerbara faktorer som kan paverka bedomningen exkluderas (Owsley
& McGwin, 2010; Campos, 0.a., 2017).

Det finns dven begransningar med simulatorer som gor att kdrning i en
simulator inte helt gar att jamfora med korning pa vag. | vilken grad
korningen i simulator ger en realistisk korupplevelse beror delvis pa hur
avancerad den &r. Det kan rora sig om allt fran nagra pedaler framfor en
skarm till avancerat instrumenterade bilmiljoer pa rorelseplattformar
(Fisher, Rizzo, Caird, & Lee, 2011; Engen, 2008). Hur avancerad simulator
som kravs beror pa vad man har tankt undersoka och vilka aspekter av
korningen som da ar relevanta. Simulatorkdrningen skiljer sig fran
verkligheten med avseende pa faktorer som bildkvalité, ljusférhallanden,
komplex omgivande milj6 och trafiksituationer, vilket kan utgdra ett
problem (Owsley & McGwin, 2010; Wood, 2019). Det finns dven tekniska
begréansningar sasom att mandvreringen inte ar identisk med verklig
mandvrering och att personen som kor i simulatorn inte kdnner av
fordonsrorelser pa samma satt som vid korning pa vag (Riener, 2010).
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En annan vélkand begransning med simulatorkérningar &r att en del
personer upplever att de kanner sig desorienterade och bérjar ma illa vid
korningen (Classen & Schechtman, 2011). | vissa studier &r andelen
deltagare som avbryter pa grund av illamaende hdg. Exempelvis
genomforde Bédard et al. (2010) en studie med 24 procents bortfall.

En svarighet vid jamforelse mellan olika studier &r att studiernas upplagg
ofta skiljer sig at, exempelvis genom att aldern i studiepopulationerna ar
varierande och populationerna ofta ar sma. Ytterligare exempel som
forsvarar en jamforelse mellan studier &r att olika avancerade simulatorer
kan ha anvants, olika handelser kan inga i kortestet, tiden for testkrningen
kan vara varierande samt den patientgrupp som ingar i studien kan ha
skiftande diagnos och skador av varierande omfattning dar olika scenarier
pa olika sétt fangar upp de svarigheter som dessa personer har (Peli, o.a.,
2005).

3.1.2 Om att dra slutsatser

Validiteten hos ett bedomningsinstrument eller prov &r kopplat till hur det &r
utformat och hur resultaten anvéands (National Council on Measurement in
Education & American Council on Education, 2006). Det &r fullt mojligt att
gora prov med hog eller 1ag kvalitet fastdn man anvéander sig av samma
format, sa man kan knappast dra slutsatser om kvaliteten hos en prévning
utifran resultat pa en annan. Om det ar valdigt likartade prévningar kan man
dock argumentera for metodens Iamplighet for syftet.

Vilka scenarier som utarbetas for simulatorerna beror pa vad man vill kunna
studera och dra slutsatser om. Eftersom man inte vill ge ledtradar till de som
eventuellt ska genomga en utvérdering och det dessutom kan finnas
kommersiellt intresse for det som utvecklats finns inte alltid utforliga
beskrivningar av scenarierna eller vilka férmagor man hoppas mata med
uppgifterna som ingar. Bristen pa detaljer utgor en svarighet nar man ska
jamfora olika studier (Wynne, Beanland, & Salmon, 2019)

For att kunna anvanda resultatet av ett simulatortest i praktiken kravs en hig
extern validitet (generaliserbarhet). Om resultatet av ett simulatortest ar
generaliserbart och darmed anvéandbart i en beddmning av kérférmagan
beror pa vilka slutsatser man vill kunna dra och vilken simulator som
anvands (Aksan, 0.a., 2016). Skillnader i forarbeteende i simulator och pa
vag beror ofta pa komplex representation av personers beteende, paverkan
av att miljon ar riskfri eller fordonets rérelsedynamik (Riener, 2010).

Det mest anvanda mattet pa trafiksakerhet ar korprov pa vag, vilket ar
resurskravande. Att pavisa extern validitet for ett testscenario genom
jamforelse mellan kontrollpersonernas prestation i simulatorn och i trafiken
ar tidskravande och kostsamt. Manga studier omfattar darfor enbart en
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verifiering av intern validitet. Man pavisar da att resultatet man far ar giltigt
I den aktuella situationen i en simulator (Mullen, Charlton, Devlin, &
Bédard, 2011; Aksan, o.a., 2016). Att kunna forutspa en persons formaga att
kora sakert pa vag utifran utfall av genomford simulatorkdrning har visat sig
vara svart (Coeckelbergh, Brouwer, Cornelissen, Wolffelaar, & Kooijman,
2002).

Owsley och McGwin papekar att man ska undvika att dra slutsatser om
korformaga pa vag baserat pa utfall av test i simulator om inte omfattande
valideringar har utforts, samt efterfoljande studier pa vag genomforts
(Owsley & McGwin, 2010). Hamel et al. menar att det ar lampligt att
anvanda en simulator for att lara ut kompensatoriskt beteende och sedan i ett
andra steg introducera korning pa vag, sarskilt eftersom kdrning pa vag
mojliggor en beddmning av om bilféraren ar en saker forare (2012). Pa
grund av de risker som korning pa vag kan innebara vid utvardering av vissa
specifika moment hos personer med synféltsdefekter skriver Peli et al. att
simulatorkérningen har fyller en viktig funktion. I simulatorn kan dessa
specifika moment testas utan risk. Som ett sista steg innan en bedémning
kan goras om en person klarar av att kora sakert i trafik anser Peli et al.
(2005) att kdrning pa vag fortfarande fyller en viktig funktion.

Antaganden om validiteten hos resultaten fran en korsimulator ar beroende
pa forutsattningarna for jamforelsen av forarbeteenden. Utrustningens
utformning, mjukvara och omgivning paverkar hur allmangiltiga resultaten
ar. Pa samma satt paverkar hur man méter korning pa vag i vilken man
resultaten ar jamforbara. En avgoérande faktor ar forstas vad man jamfor.
Stora likheter mellan korning pa vag och i simulator nar det galler
hastighetsval kanske inte kan tolkas som att det &ven finns likheter nar det
géller exempelvis bromsning eller placering (Mullen, Charlton, Devlin, &
Bédard, 2011).

Sammanfattningsvis tyder mycket pa att simulatorers formaga att forutsaga
vilka forare som klarar av att kora sakert pa vag bland annat beror pa vilken
simulator som anvands, om och hur validering har utforts, om det finns
begransningar i testscenariot (moment som ej kan utvérderas), hur
verklighetstroget det scenario som anvands ar, vilka testsituationer som
utvarderas, mangden av testsituationer som finns under kdérning och
korningens langd.

Det finns i dagslaget ingen standardiserad metod for att bedoma
simulatorvaliditet sa de fa studier som gjorts i detta syfte har anvant
varierande metoder (Wynne, Beanland, & Salmon, 2019).

Mojliga hot mot validiteten i provsammanhang ar exempelvis att

e BedO0mningen ar felaktig, partisk eller inkonsekvent
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e Kraven for godkant ar satta for hogt eller for lagt
e Man inte prévar alla de formagor som kréavs for att kora trafiksakert

e Andra formagor an de som kravs far stort inflytande pa resultatet
(Kane, 2006)

Just nér det galler hot mot validitet i simulatorstudier ar nagra vanligt
forekommande problem att deltagarna inte kontrollerats tillrackligt (sa att
andra halsoproblem paverkar), att urvalet eller miljon inte ar lika de man vill
generalisera till, att det blir bortfall som en foljd av illamaende eller tekniska
problem, att deltagare eller handelser inte &r randomiserade, att det ar ett
litet stickprov eller att simulationen inte &r tillrackligt verklighetstrogen nar
de géller reglage och visualisering (Fisher, Rizzo, Caird, & Lee, 2011).

Aven om det finns studier som visar samband mellan resultat av korning i
simulator och kérning pa vég rorande personer med synfaltsdefekter kan
man inte forutsatta att ett annat simulatorscenario och ett annat kdrprov pa
védg uppvisar samma typ av samband. Det &r inte heller givet att samband
for en fardighet ocksa innebar samband for en annan aspekt av
forarbeteende.

Man ska inte ta for givet att resultat i simulator kan 6verforas till kérning pa
vag utan ytterligare belagg (Owsley & McGwin, 2010). Manga studiers
resultat kan sagas uppvisa relativ validitet, det vill sdga de resultat man fatt i
simulator pekar at samma hall som resultat vid kérning pa vag, vilket ar
tillrackligt for manga av de syften som de anvants till. Det innebar dock inte
att resultaten aven ar valida om man andrar nagot, till exempel om man
andrar studiens upplégg, anvéander olika testscenarier eller undersoker en
annan urvalsgrupp, exempelvis personer med en viss medicinsk diagnos.
Det &r da nodvandigt att aterigen undersoka validiteten (Mullen, Charlton,
Devlin, & Bédard, 2011). Enligt en reviewartikel fran 2016 kan man inte
avgora vilka personer med homonyma synféltsdefekter som ar sékra forare
utifrn dagens test (Bowers, 2016).

| forskning om kdrning anvands antingen trafiksakerhet eller forarprestation
som resultatvariabler. Trafiksdkerhet definieras som negativa handelser
(som krockar) och hamtas ofta fran olycksstatistik. Forarprestation mats i
regel med matt fran ett instrumenterat fordon (avseende bromsning,
placering, osv) eller av en uthildad beddmare. Det finns inte mycket beldgg
for kopplingen mellan forarprestation och trafiksakerhet (Owsley &
McGwin, 2010). Olyckor &r séllsynta och forarprestation mats ofta som
korta 6gonblicksbilder av ovanligt gott uppférande.

En aspekt som kan paverka sakerheten ar i vilken man foraren ar medveten
om sina problem. Upplevd och faktisk korférmaga stammer inte alltid
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overens. | en studie var det bara en tredjedel av glaukompatienter som
bedomts som oldmpliga forare som hade egna beténkligheter och av de som
tyckte sig ha problem var det bara en fjardedel som uppvisade tydliga
problem (Correa, 0.a., 2016). Bland de férare som besvarat enkater i
samband med korning i VTI:s simulator anser mer an atta av tio att de kor
battre an genomsnittet for sin alder, oavsett om de fatt godkant eller
underkant resultat (Bro, 2019).

Nér det galler praktiska prov ska valideringen omfatta alla steg i processen
fran observation av provtagarens beteende till provresultat, till
generalisering till liknande uppgifter, till extrapolering angaende
fardighetsniva och slutligen beslut som fattas utifran den insamlade
informationen. Att samla beldgg for att alla steg ger stod for att tolka och
anvanda resultaten pa det satt man gor ar en standigt pagaende process. | det
ingar att granska saval bakomliggande antaganden som faktiskt
genomforande (Kane, 2013).

3.2 Simulatorn vid VTI

3.2.1 Beddmning

Simulatorn vid VTI &r en avancerad simulator med rorlig bas som
aterspeglar situationen i en vanlig bil. Simulatorkorningen inleds med ca

8 minuters traningskdrning pa landsvag. Darefter foljer ca 40 minuter med
korning bade pa motorvég, landsvag och i stadsmiljo. Vid utveckling av
testet togs en referensdatabas fram. Syftet med referensdatabasen var att
kunna jamfora enskilda personer med synfaltsdefekter som kor i simulatorn
med friska forsékspersoner som kort i simulatorn. Detta for att fa reda pa
om personerna med synféltsdefekter kor saémre, lika bra eller battre an
referensgruppen. Referensgruppen omfattade 6ver 100 personer utan
synfaltsdefekter i aldern 55-75 ar med B-korkort och som korde mellan

1 500 och 2 500 mil per ar (Andersson & Peters, 2016). Nagon validering av
referensgruppens resultat i simulatorn mot kdrning i trafiken gjordes inte.
Det forekom inte heller nagon helhetshedémning av simulatorkérningen
utford av forarprovare for referensgruppen.

Scenariot omfattar 37 handelser dér utvérdering sker vid varje handelse
utifran en jamfarelse med referensgruppen. | den sammanlagda
beddmningen av kdrningen végdes dven andra foreteelser in (dven om inte
data finns pa samma detaljerade niva for dessa handelser). UtGver en
jamforelse med referensgruppen bedomdes ocksa varje testpersons korning
utifran vissa absoluta krav, sasom till exempel inga kollisioner, inte for kort
sakerhetsmarginal och formaga att halla hastighetsbegransningarna.
Kaérningen i simulatorn bedomdes av tva oberoende bedémare, en bedomare
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fran VT och en forarprévare fran Trafikverket. | de fall de tva bedémarna
ar oense inkluderades en tredje bedémare fran VTI. De som gjorde
bedémningarna var trafiksakerhetsforskare som hade genomgatt en
utbildning internt. De hade gedigen trafiksékerhetskompetens samt
erfarenheter av simulatorer.

Att resultatet utifran korningen ar réttvisande forutsatter att
bedémningskriterierna ar lampliga och att bedémarna anvander dem pa ett
korrekt och opartiskt satt. | det har fallet har beddmningskriterierna och
kravgransen av sakerhetsskal inte redovisats i detalj, vilket gor det svart att
uttala sig om hur genomtankta eller svartolkade de ér.

Kravgransen utgar i hog grad fran matten avseende sakerhetsavstand som
insamlats fran referensgruppen, men med viss modifiering. Det &r inte givet
att den som har fullgod syn klarar provet. Aven i referensgruppen férekom
att forare kolliderade eller missade att lamna foretréde. | vilken utstrackning
redovisas dock inte i rapporten. Eftersom referensgruppen inte bedémdes av
forarprovare vet vi inte i vilken utstrackning de skulle ha fatt godkant,
vilken &r en avgdrande faktor nar simulatorns kanslighet ska utvérderas
(Bro, 2019). Att referensgruppen inte bedémdes av forarprévare pa
motsvarande sétt som grupperna med synféltsdefekter ar en brist i studien.

3.2.2 Generalisering

Vid utvecklingen av testscenariot i simulatorn utgick VTI fran vanliga
olyckor hos aldre, eftersom manga i malgruppen &r aldre. Fokus lag pa
trafiksakerhet, inte just synproblematik, men man varierade placering av
uppdykande stimulis (hoger/vanster, hogt/lagt). Stor fokus lag pa
sakerhetsmarginaler i form av matten THW (time headway) och TTC (time
to collision), med anledning av att de kopplats till olyckor i stadstrafik
(personlig kommunikation Jan Andersson 200115). Aven faktorer som
hastighetsanpassning, kollisioner, bromstider, reaktionstid och ben&genhet
att ldamna foretrade undersoktes.

Vid utvecklingen av scenariot anvandes 90-graderssvangar, men da dessa
svangar orsakade illamaende hos manga forare togs 90-graderssvangarna
bort. Korsningar finns kvar i testscenariot men inga moment innebar att
svangar gors i korsningarna. Aven rondellkorning saknas i testscenariot. Det
ar alltsa bara mojligt att kora rakt fram under hela kérningen. | VTI:s notat
framgar att det var centralt for projektet att utveckla en metod med en
koruppgift som dels var utslagsgivande och som dessutom minimerade
risken for illamaende och gjorde det mojligt for sa manga som majligt att
testa sig (Andersson & Peters, 2016).

For att generalisera fran de uppgifter som valts ut i scenariot till andra
liknande uppgifter forutsatts de vara representativa for omradet som
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proceduren ska tacka in. Det bor ocksa vara tillrackligt manga uppgifter for
att slumpen inte ska ge otillforlitliga resultat. Att simulatorscenariot, som
ursprungligen var tankt att omfatta svangar, slutligen begransades till enbart
korning rakt fram maste ses som en avsevard begransning av det provade
omradet.

| ett genomsnittligt férarprov pa vag provas olika trafikmoment som
korsning, cirkulationsplats, filkérning och annat. Hur manga av dessa som
forekommer i simulatorkdrningen ar oklart, men de delar som forutsatter
svangar ar helt exkluderade. Daremot har man i en simulator kontroll éver
den omgivande trafikmiljon och kan darfor se till att vissa saker hander.
Dock paverkar ocksa forarens val vilka matt man far (exempelvis om
foraren lattat pa gasen redan innan det man forvantas reagera pa nagot som
dyker upp ar det svart att mata faktisk reaktionstid).

3.2.3 Extrapolering

Att extrapolera kan beskrivas som att utifran information fran ett begransat
omrade dra slutsatser om forhallanden utanfor det omradet. For att dra
slutsatser om huruvida resultatet fran ett prov kan tolkas som att det ger
information om det man egentligen skulle vilja veta nagot om maste det
finnas stod for att uppgifterna ar tillrackligt representativa for omradet som
ska provas och att atgarder vidtagits for att undvika att resultaten blir
missvisande.

Det finns en del begransningar med simulatorverksamheten vid VTI. En av
dessa ar att det korscenario som anvénds inte innehaller nagra vanster- och
hdgersvangar (90-graderssvéngar) i korsningar. Hela 18 procent av de
dddliga olyckorna i Sverige 2018 skedde i korsningar (www.trafa.se). Enligt
statistik fran National Highway Traffic Safety Administration, USA skedde
ca 40 % av alla olyckor i korsningar ar 2008. Drygt 12 % av olyckorna som
skedde i korsningar ledde till att en eller flera personer skadades (Choi,
2010). Vid en undersokning av vad certifierade korrehabiliterings-
specialister ansag som viktiga moment att inkludera i en simulatorkorning
hamnade vanstersvang med korsande trafik hogst upp pa listan (Yuen,
Brooks, Azuero, & Burik, 2012). Andra studier visar att olyckor bland éldre
bilforare ar dverrepresenterade i korsningar, vid filbyte, svangar och andra
komplexa trafiksituationer (Pollatsek, Romoser, & Fisher, 2012; Wood,
2002). Det ar i sadana komplexa situationer som det ar sarskilt viktigt med
ett fungerande synfalt. Detta ska ses mot bakgrund av att majoriteten av de
forare som kor i simulatorn &r &ldre.

Vid ett vanligt korprov pa vag kan intrycken och svarighetsgraden variera
mycket beroende pa ortens forutsattningar, trafiktatheten vid tillfallet samt
andra trafikanters oférutsdgbarhet. Har ar den aspekten standardiserad, men
begrénsningar i datorkapacitet gor att omgivningens komplexitet reduceras,
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vilket i sig kan paverka utfallet. Scenariot omfattar ganska fa komplexa
situationer och miljon i testscenariot vid till exempel stadskérningen gar inte
att jamfora med stadskorning pa véag. Datorkapaciteten rackte inte till for att
avbilda ménniskor i rorelse vid sidan av végen i de situationer dar det inte
var nédvandigt for de kritiska situationerna man avsag att préva, sa alla som
exempelvis vantar vid busshallplatser star stilla (personlig kommunikation
Jan Andersson 200115). Nu &r validiteten inte nédvéndigtvis beroende av
hur verklighetstrogen grafiken ar (Wynne, Beanland, & Salmon, 2019) men
om det ar mycket forenklat kan de element man valt att detaljera eller
animera ge ledtradar till vad man ska halla 6gonen pa. Det i sin tur innebar
att man anvéander en annan typ av kunskap for att klara provet &n man skulle
anvanda i faktisk trafik.

FOr att kunna dra valida slutsatser om en provtagares fardigheter krévs inte
bara att man prévar de avsedda kompetenserna men ocksa att resultatet inte
snedvrids av irrelevanta formagor. Simulatorkorning ger full kontroll dver
vilka handelser som intréffar och en likadan situation for alla (forutsatt att
de valjer samma hastighet), men ocksa en konstlad situation. I vilken man
kan resultaten dverforas till korning i trafik? Man skulle kunna tanka sig att
ovana vid simulatorn kan gora det svarare att kora bra. Det har visat sig att
det tar ndgra minuter att vanja sig vid att kora i simulator (Ronen & Yair,
2013). 1 VTI:s simulator far de inleda med lite 6vning och har sen 40
minuter pa sig att visa vad de gar for. De mojliga konsekvenserna av
provsituationen kan gora att deltagaren blir nervds, vilket kan resultera i en
samre prestation. A andra sidan kan det géra att personen skarper till sig och
beter sig pa ett sédtt som inte &r typiskt for deras kdrbeteende.

3.2.4 Utvardering och beslut

Utvardering och beslut omfattar att gora bedémningar utifran provtagarens
prestation och fatta beslut om handling utifrn dessa bedémningar. Man bor
ocksa utvardera konsekvenserna — hur paverkas provtagaren och andra av
hela processen, dess tolkning och beslutet som fattas utifran detta (Crooks,
Kane, & Cohen, 1996).

En av anledningarna till beddmningen ar férhoppningen att personer med
synfaltsbortfall lart sig kompensera for sina brister exempelvis genom att
avsOka blinda félt, men eftersom glasdgon kan gora att dgonrorelser inte
alltid registreras av en égonkamera genomfordes ingen sadan studie. Det
finns darfor inga tydliga beldgg for att de som godkéndes vid kérningen
forsokte kompensera for sitt specifika synbortfall.

For nérvarande finns for simulatorkorning vid VTI enbart ett testscenario.
Det gar inte att géra om testningen med ett tillforlitligt resultat eftersom
scenariot ar detsamma och man vet vad som kommer att handa (Andersson
& Peters, 2016). Det betyder i praktiken att personer med progredierande
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6gonsjukdomar som har utvecklat en forsamring av synféltet inte har
mojlighet att visa att de fortfarande kan kompensera for sina
synfaltsdefekter i simulatormiljon.

Att det bara finns ett scenario gor, a ena sidan, att alla prévas pa samma stt.
A andra sidan blir systemet valdigt sarbart. Om detaljer om
simulatorkdrningen sprids finns risk for att forare upptacker riskfyllda
trafiksituationer som en foljd av ett gott minne snarare &n god
uppmarksamhet. Aven om risken for att ndgon tar provet upprepade ganger
for att lara sig hur man ska klara det ar obefintlig skulle man kunna téanka
sig att deltagarna rakar namna detaljer for bekanta eller att ndgon som ar
beredd att betala den hoga avgiften ocksa skulle vara beredd att betala for
tips om hur man klarar kérningen.

Simulatorverksamheten for att testa korformagan hos individer med
synfaltsbortfall pagick mellan hosten 2016 och juni 2018. Under denna
period beslutade Transportstyrelsen i 220 darenden om ansfkan om undantag
fran de medicinska kraven gallande personer med synfaltsdefekter som fatt
godkand korprov i simulatorn. I juni 2018 rekommenderade
Transportstyrelsen VTI att pausa simulatorverksamheten da man sag behov
av att utvardera verksamheten. Anledningen till detta var flera, bland annat
att:

- personer med mycket stora synfaltsdefekter hade klarat kérningen,

- det fanns en osakerhet om simulatorn var ett tillrackligt kdnslig instrument
for att kunna sarskilja pa vem som kan kompensera och vem som inte kan
kompensera for sina synfaltsdefekter,

- det var mycket kostsamt att utveckla ytterligare versioner for att kunna
genomfora uppfoljande test av individer med progressiva (fortskridande)
dgonsjukdomar. (En stor andel av de personer som kort i simulatorn hade en
progressiv égonsjukdom. Drygt 30 procent av deltagarna var exempelvis
diagnostiserade med glaukom)

| en forskningsstudie dar synfaltsdefekter och trafiksakerhet bedémdes
utifrdn genomford korning i simulatorn vid VTI framgar av
sammanfattningen bland annat att studien visar samband mellan typen av
synfaltsdefekter och formagan att klara ett simulatortest. Studien pavisar
exempelvis att individer med centrala synfaltsbortfall underkanns i hdgre
grad an de med paverkan i det perifera synfaltet. Vidare visar studien &ven
att yngre personen klarar sig betydligt battre an aldre. Det fanns dock
individer med omfattande paverkan pa synféltet som anda kunde fa ett
godkant test vilket enligt forfattaren belyser behovet av en individuell
praktisk bedomning. Vidare konstateras i studien att utifran tillganglig data
gar det inte att dra slutsatser om huruvida simulatorn ar ett tillrackligt
kansligt instrument for att fanga upp vilka som klarar av att kompensera for
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sina synféltsdefekter eller ej. Det forklaras med att antalet individer som
aterfatt sitt korkort ar for fa, uppféljningstiden ar for kort och olyckor ar ett
for ovanligt utfall (Bro, 2019).

3.2.5 Olycksinvolvering inrapporterad till STRADA

Det pagar en uppféljning av individer som fatt tillbaka sitt korkort efter
korning i simulatorn for att se om nagra av dessa individer finns med i den
nationella olycksdatabasen STRADA. Uppféljningen paborjades
2017-01-01 och pagar fortfarande (Andersson, 2018). Som en foljd av att
antalet individer som har aterfatt sitt korkort efter korning i simulatorn ar fa,
uppfaljningstiden ar kort och olyckor ar ett ovanligt utfall, &r det svart att
dra slutsatser av uppfoljningen (Bro, 2019).

Det kan konstateras att en person som aterfatt sitt korkort efter kdrning i
simulatorn har patraffats i STRADA. | olyckan har en bilist krockat med en
cyklist. Foraren i fraga har en progressiv 6gonsjukdom och nér olyckan
intraffade hade mer &n tva ar gatt sedan korningen i simulator.

4 Slutsats

Transportstyrelsens uppgift ar att bidra till att genomfora regeringens
transportpolitik genom att uppfylla de transportpolitiska malen. Ett mal &r
funktionsmalet som bland annat handlar om att medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet. Att bli av med kérkortet kan ge begransad
tillganglighet till boende, umgénge, fritidsaktiviteter och mojligheter att
genomfora vardagssysslor, vilket i sin tur kan resultera i svara anpassningar
och lagre valbefinnande (Nyberg, 2019). Dock maste det vagas mot
hansynsmalet som bland annat séger att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dddas eller skadas
allvarligt. Om simulatorn inte kan identifiera vilka som kan kora sakert i en
verklig miljé och personer med stora synfaltsdefekter som klarat korningen i
simulatorn aterfar sitt korkort trots att de kanske inte kan kompensera for
sina defekter utgor det en betydande trafiksakerhetsrisk. Att manniskors
livskvalitet forsamras ar givetvis mycket olyckligt men risken for dédade
och skadade i trafiken beddms som allvarligare och véger darfor tyngre.

Som nédmndes i inledningen till denna rapport har Transportstyrelsen
mojlighet att bevilja undantag fran de medicinska kraven. Nér det galler
synfaltsbortfall har korning i simulator pa VTI varit ett sétt att komplettera
information fran synfaltskartor. En godkand korning har tidigare vagt tungt i
beddmningen om undantag kan beviljas. Bland annat med anledning av att
personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat korningen i simulatorn
beslutade Transportstyrelsen att utvardera simulatorverksamheten.
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Transportstyrelsen utesluter inte att personer som inte uppfyller
synfaltskraven faktiskt kan kompensera for sina defekter, men anser att det
ar for tidigt att dra sadana slutsatser utifran den kunskap som finns om
simulatorn idag. Det ar viktigt att komma ihag de allvarliga konsekvenser
som skulle kunna uppsta om Transportstyrelsen beviljar korkortstillstand till
personer som inte kan kompensera for sina synféltsdefekter vid kérning i
trafik och darmed inte kan kora trafiksakert. Att en av de individer som
beviljats undantag sedermera varit involverad i en olycka ger anledning till
forsiktighet.

En granskning av vetenskapliga artiklar visar att, for att kunna dra slutsatser
om korférmaga pa vég baserat pa utfall av korning i simulator, kravs
omfattande valideringar. Ett antal faktorer gor att Transportstyrelsen inte
anser att simulatorn vid VTI ar tillrackligt validerad. Dels har man vid
utvecklandet av referensdatabasen inte jamfort referensgruppens korférmaga
i simulatorn med korférmaga i verklig trafik. Det innebar i praktiken att man
inte med sékerhet kan sdga att en person som genomfort en godkand

korning i simulatorn dven kan kéra sékert i verklig miljo. Det man kan
uttala sig om ar enbart om testindividen kor sémre, lika bra eller battre an
referensgruppen i simulatorn.

Vidare skiljer det sig hur personerna i referensgruppen och testpersonerna
bedémts vid korning i simulatorn. Referensgruppen har inte fatt nagon
helhetsbeddmning av forarprovare, vilket ar att anse som en brist i studien.
Likvardig bedémning av referensgrupp och testindivid ar avgérande vid
bedémning av simulatorns kénslighet.

Vart att poangtera ar dven att scenariot i simulatorn skiljer sig avsevart fran
korning pa vag i flera avseenden. Utvarderingen av simulatorn har pavisat
uttalade begrénsningar som gor att resultatens generaliserbarhet kan
ifrdgasattas och aven i vilken man de kan éverforas till forarbeteende pa
vag. Exempelvis att scenariot inte innehaller nagra 90-graderssvangar
beddms vara en nackdel vid bedémningen av om en person klarar av att
kompensera for sina synfaltsdefekter vid kdrning i trafik. | ett genomsnittligt
forarprov pa vag prévas manga olika trafikmoment som korsning,
cirkulationsplats, filkérning och annat. Det ar oklart vilka av dessa moment
som verkligen utvarderas i simulatorn.

Transportstyrelsen drar slutsatsen att utifran tillgangliga data kan det inte
faststallas om simulatorn &r ett tillrackligt kansligt instrument for att
identifiera vilka som kan kompensera for sina synfaltsdefekter vid korning i
trafik. Transportstyrelsen anser darfor inte langre att en godkand koérning i
simulatorn har nagon egentlig betydelse vid bedomning av mojlighet att
bevilja undantag fran kraven om synfélt. Transportstyrelsen kan inte fatta
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beslut om att stdnga ner simulatorverksamheten utan det &r upp till VTI att
fatta beslut om simulatorns framtid. Om VTI beslutar att fortsatta bedriva
simulatorverksamheten finns fortsatt mojligheten att skicka in underlag fran
genomford simulatorkdrning som del av ansdkningsunderlaget. Liksom
tidigare kommer Transportstyrelsen att behandla samtliga inkomna
handlingar vid en prévningsansdkan, men foraren ska vara medveten om att
fortsattningsvis kommer inte en godké&nd korning att ges samma betydelse
som tidigare.

Simulatortestet kan bara genomforas i Linkdping och kostar drygt 18 000
kronor som personen sjalv far bekosta. Kostnaden och den begransade
tillgangligheten kan upplevas diskriminerande da personer med begransade
resurser inte har mojlighet att genomfora testet. Trots att scenariot har
justerats for att minska illamaende (inga 90-graderssvangar och inga
svangar i korsningar) kan det anda handa att man mar illa vilket kanske
paverkar prestationen.

Sammanfattningsvis anser inte Transportstyrelsen att den kunskap som finns
idag kring simulatorverksamheten ér tillracklig for att en godkénd kérning i
simulatorn ska tillméatas nagon egentlig vikt i bedomningen om undantag
fran de medicinska kraven. Transportstyrelsen ser ett behov av att
komplettera diagnosbild och synfaltskartor med nagon form av praktiskt
prov och garna aven andra matt. Det behdvs dock mer beldgg for att
simulatorkorningen pa VTI verkligen kan skilja mellan de forare som &r
trafiksakra och de som inte ar trafiksakra for att Transportstyrelsen ska
kunna forlita sig pa att sa ar fallet. Att finna sadana beldgg och
vidareutveckla simulatorverksamheten forutsatter ytterligare forskning och
utveckling. Detta kraver finansiering som idag inte finns att tillga. Majliga
alternativa losningar, som exempelvis korprov pa vag, kan ocksa bli aktuella
att titta pa framaover.

| utvérderingen har utredare, ldkare och jurister vid avdelning V&g och
jarnvag medverkat.

Charlotte Mattsson
Chef for sektion provning trafikant
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