Livet måste vara meningsfullt och gå att förstå.
· om den svenska metoden att återkalla körkort vid synfältsbortfall
Det är svårt att begripa hur man kan bedöma en individs förmåga eller oförmåga att köra bil trafiksäkert enbart utifrån ett några minuter långt synfältstest på en ögonklinik. Trots ivriga försök att förklara för dem som gör de här bedömningarna hur man skulle kunna göra istället på ett rättssäkert sätt som utgår från EU-direktivet, finns stora svårigheter för den beslutande myndigheten Transportstyrelsen att göra något konkret åt den här situationen. Snarare blir man på Transportstyrelsen irriterad över ny information som kommer fram i metodutvecklingsarbete och vetenskapliga artiklar. Transportstyrelsen har heller ingen trafikmedicinsk avdelning eller kompetens bland sina egna medarbetare. De består främst av jurister och utredare/handläggare som går strikt efter regelverket, men där reglerna ska leda till en dispens finns ingen beredskap eller förmåga till bedömning mer än att ”det är en svår gråga” (Från skrivelsen Undantagsbedömningar från 2020-08-18).
Grundproblemet med dagens orättvisa bedömningar av körförmåga

I skriften SYNKRAV FÖR KÖRKORT som skrivits av ögonprofessorn Bertil Lindblom på uppdrag av Transportstyrelsen för att till ögonläkare förtydliga föreskriften från 2010 beskrivs vilket synfältsbortfall som krävs i det centrala seendet: 

Inom de centrala 20 graderna ska värdet i varje korresponderande testpunkt vara minst 10 dB (en enda testpunkt med ett värde understigande 10 dB accepteras om den ligger utanför de centrala 10 graderna.). Inom de centrala 10 graderna ska värdet i varje korresponderande testpunkt vara minst 20 dB (Figur 2). Med korresponderande testpunkter avses punkter som är belägna på motsvarande ställe i båda ögonens synfält. Testvärdet är det högsta av värdena i höger respektive vänster öga.

Uppfylls inte detta ska en anmälan till Transportstyrelsen skrivas och ”bedömas” av en anvisad handläggare.
Men. Samtidigt skriver Lindblom något som strider mot reglerna som han själv beskriver till sina kollegor, landets ögonläkare. 
”Moderna datorstödda perimetrar är konstruerade för att tidigt upptäcka avvikelser från ett normalt synfält i den aktuella åldersgruppen, samt att identifiera förändringar av synfältet över tid. Mycket av informationen på en synfältsutskrift har därför liten eller ingen relevans i körkortssammanhang.”
Idag används trots detta synfältskartor av utredare som underlag för återkallande av körkort! Man vet från aktuell forskning att personer med större synfältsbortfall på gruppnivå har problem med att köra trafiksäkert. Det är helt klart så. Men samtidigt vet vi också från forskningsvärlden att vissa personer kan kompensera för både större (hemianopsi) och framför allt mindre (upp till kvadrantanopsi) och kan köra bil på ett trafiksäkert sätt. Det är tydligt i flertalet länder i Europa där man tillämpar EU-direktivet där man tillåter ett kompletterande praktiskt förarprov – innan körkortet återkallas. Något som saknas i Sverige, men som riksdagen uppmanat regeringen att utreda vid sitt beslut den 10 juni. Ännu i början av december 2020 ville inte Transportstyrelsen kännas vid ett sådant uppdrag trots att transportminister Eneroth svarade i riksdagen den 11 november att uppdraget fanns hos Transportstyrelsen. 
Men professor Lindblom som fortfarande är ögonkonsult åt Transportstyrelsens handläggare och allmänmedicinare hävdar i flera av sina svar, att man kan missa medtrafikanter, både cyklister och barnvagnar och utgöra en fara i trafiken för andra om man har ett antal punkter borta i ett statiskt synfältstest.  Han påstår detta enbart utifrån de synfält som han enligt ovan ”har därför liten eller ingen relevans i körkortssammanhang.” Det är märkligt och saknar grund inom trafikforskningen. Hans argument blir inte möjliga att förstå för dem som drabbas. De upplever inte upplever att det är så. Då kallar han det ”filling in” och att hjärnan fyller i det som saknas i synfältet.  Samtidigt har 200 personer kört i mer än tre år med dispens med just sådana synfältsdefekter. Det är alltså dags att omvärdera gammal kunskap med ny.
Det är många som fått sitt körkort indraget och har samma inställning som Bertil Lindblom, att det inte går att förutsäga om en person kan köra bil eller inte med något för många missade punkter på ett synfältsdiagram med statisk blick. Ändå är det så dagens situation ser ut. Det är samme Lindblom som i konsultsvar till handläggare på Transportstyrelsen avråder från dispens för att synfältet har några missade punkter, utan att träffa personen ifråga. Fler än 600 körkort dras in varje år i Sverige på mycket svaga grunder enligt dessa regler. 

Chans Till Dispens uppstod utifrån ett behov av helhetsbedömningar

Mot den här bakgrunden var det relevant att försöka utveckla metoder inom projektet Chans till dispens i Kalmar mellan 2018 och 2020. Tyvärr ville inte Transportstyrelsen medverka och följa det här arbetet. Man deltog heller inte vid presentationen av projektet utan blev ”elefanten i rummet” den 5 mars 2020. 
Projektet Chans Till Dispens ville visa vilka som kan och vilka som inte kan kompensera för sina synfältsbortfall i olika situationer, men främst i trafiken. Vi har visat att det går att kompensera ett synfältsbortfall med ögonrörelse- och körträning. Det har lett till att Trafikutskottet och Riksdagen blivit övertygade om att så är fallet. Liksom Förvaltningsrätten i Falun i en dom gett ”den klagande” rätt, förmodligen för första gången i domstolens historia.

Transportstyrelsen har också presenterat en översyn av de medicinska synkraven och det arbetet kommer sedan att leda till nya föreskrifter där experter inom synområdet har medverkat i en ”expertpanel”. Med dessa rader kan vi som arbetat med Chans Till Dispens-projektet känna att vi nått våra mål genom ett systematiskt och faktainriktat arbete där vi utgjort en samlad kompetens som aldrig tidigare har samarbetat med och på uppdrag av de personer som är berörda: diabetiker, glaukomiker och personer som haft stroke och fått synfältsbortfall som kan gå att kompensera. – eller inte. Det har visat sig tydligt i 12 av 19 fall. Två fall har varit gränsfall och övriga fem fall har underkänts i ett antal olika tester som bygger på vetenskap och beprövad erfarenhet. Projektet har finansierats av Allmänna Arvsfonden efter den tredje ansökan från Synskadades Riksförbund. De två första ansökningarna avslogs eftersom Transportstyrelsen ansåg att det inte skulle vara meningsfullt.   
Försökt samarbeta har vi verkligen
Vi har på olika sätt försökt samarbeta med Transportstyrelsens avdelning för väg och järnväg men ingen därifrån har deltagit aktivt och intresserat sig för eller i vårt arbete. Vi har vid två tillfällen varit i Borlänge för att diskutera förutsättningslöst med oss som representerar synfunktion, körförmåga, trafikforskning och metodutveckling. Man har lyssnat men inte tagit någon lärdom av våra dokumentationer. Tvärtom bedömer vi att det kan vara en belastning för individer att ange att de deltagit i Chans Till Dispens, men vi har fått gehör hos trafikutskottet och riksdagen samt har Tomas Eneroth besökt projektet på plats i Kalmar och verkställt tillkännagivandet. 

Inget har hänt i sak ännu för de individer som anmäls av ögonläkare. Fortfarande är antalet missade punkter på synfältsdiagram avgörande för handläggaren och den anlitade ögonkonsulten. Den 5 mars 2020 genomförde vi ett seminarium där tyvärr Transportstyrelsen blev ”elefanten i rummet” och inte kunde försvara sig mot dem som deltog och var mycket besvikna på myndighetens sätt att bedöma deras förmågor på ett individuellt plan. Inte heller vid NTFs konferens i november deltog man utan före detta medarbetare kunde verifiera tidigare inställning att synfältsdefekter inte kan kompenseras och beskrev där hur farligt det skulle vara för personer med halva synfältet borta att köra bil. 
Vetenskapsskepsis och kunskapsresistens

Vi har försökt att via VTI och den kända vetenskapen förhållit oss till både trafik och medicin. Framför allt är det intressant, vilket TS också visar i sin översyn, att jämförbara länder inom EU har ett annat förhållningssätt än vi i Sverige. Från VISIO i Nederländerna är man mest förvånad över den svenska inställningen, att man bara återkallar körkort efter att personer utan syn- och trafikkompetens räknar missade punkter på datoriserade statiska synfält och inte gör individuella bedömningar av den enskildes förmåga. Så här skriver man när de inbjöds vara med vid vårt seminarium:
“We in the Netherlands think you should stress the “discrimination’ the patients experience in Sweden: We all live in the EU and in the Netherlands they would have had the opportunity to show if they are save drivers, while Sweden does not offer that opportunity. That is unfair and against the EU-principle of equal rights. In my opinion the Transport Agency and the Count can’t be deaf for this kind of discrimination-arguments these days. Furthermore, we all have to respect the United Nations Convention on the Rights of Persons with Disabilities (CRPD). Sweden signed for the ratification of that convention on 15/12/2008. They can’t deny your rights in this Convention.” Dr Bart Melis Dankers, Royal Dutch VISIO. 
När man i april 2020 avbryter möjligheten att göra simulatortester så presenterar man en utvärdering som inte är vetenskapligt korrekt, utan har ett tydligtsyfte: man vill avbryta möjligheten att kunna visa trafiksäker körförmåga. Misstaget man gör för personer med stora bortfall (som är argumentet att stoppa testerna) är att man inte har kompetens som både kan göra medicinska utredningar tillsammans med det praktiska körprovet, och de med störst synfältsdefekter och mindre bra men godkänt resultat har inte heller fått dispens. Det är ju så man ska tolka EU:s direktiv. Det kan man inte göra vid en enhet i Borlänge, som inte längre benämner sig som Trafikmedicinsk avdelning. De 200 personer som sedan mer än tre år kör med dispens efter simulatortester har också färre olyckstillbud än normalförare. (En mindre olycka redovisas bland de 200 personerna med körkortsdispens återfinns i olycksstatistiken i STRADA). 
Den studie som är publicerad och granskad av Ungewiss et al och där simulatortester och förarprov har en 77 % -ig korrelation avvisar Transportstyrelsens jurist som icke trovärdig. Medan avdelningens allmänläkare inte kan sätta sig in i detta och avstår kommentarer vid förhandlingen i Förvaltningsrätten. Myndigheten får då ett tolkningsföreträde för att kunna säga, att förarprov på väg måste finnas för att kunna bedöma körförmåga – men att detta är omöjligt på grund av körkortslagen som kräven körkortstillstånd. Moment 22 och omöjligt att lösa, alltså. 
Ögonrörelseträning förbättrar och visar på avsökningsförmåga inom det centrala synfältet. 
Den tyska ögonprofessorn Susanne Trauzettel Klosinski har med kollegor vid ögonkliniken i Tuebingen utvecklat ett ögonrörelseträningsprogram där man efter sex veckors träning kan se om avsökningsförmågan förbättrats och hur den förhåller sig till seende personers förmåga. Nio av 19 personer i CTD-projektet redovisade normal avsökning och det fanns ett starkt samband mellan avsökning och godkända förarprov. Men det tror inte Transportstyrelsen på och man är skeptisk till om det går att träna. Samtidigt är nu metoden godkänd som medicinskt hjälpmedel i Tyskland vid synfältsbortfall. 
Alla världsledande trafikmedicinska forskare som deltog i ett seminarium 2013 i Göteborg var helt klara över att Sverige redan då – innan simulatortesterna infördes – var på helt fel väg. Nu har testerna avbrutits och man är tillbaka på ruta ett där man var 2010 när dagens föreskrifter infördes. 
Jäviga beslut

Transportstyrelsen har tolkat körkortslagen bokstavligt och skrivit de föreskrifter som gäller. Men det är också myndigheten själv som i sina bedömningar tolkar dessa.. Det är väldigt förvånande att vi idag kan låta en utredare/handläggare som inte träffat individer bedöma deras körförmåga enligt de här föreskrifterna som definierats av ögonläkaren Bertil Lindblom i ”Synkrav för körkort”. I framtiden kommer dagens sätt att behandla människor av honom och andra att synas förvånande. 
När vi i CTD-projektet jämför de som fått godkänt och de som inte fått det finner man att det är inte enbart synfältets missade punkter som fäller avgörandet, utan personens motivation, ålder och andra sjukdomar/problem. När myndigheten ska bedöma om man kan få dispens idag, så är den enskilde som ska bevisa sin kapacitet, men man definierar inte vilka bevis man kräver nunär simulatortester och förarprov är stängda. 

Det är rättsosäkert. Om simulatortesterna kommer att återinföras beror på hur myndigheten kommer att hörsamma riksdagens beslut från den 10 juni. Men när man frågar hur man vill att dessa tester ska förändras har man inga svar.
Hörsamhet och brist på transparens

Vid flera tillfällen under hösten har riksdagen och intresseorganisationerna frågat TS om och hur de kommer att behandla transportministerns uppdrag efter riksdagens beslut. Svaret har fortfarande varit att de inte fått något uppdrag. Är det myndighetstrots eller vill man inte att utomstående ska lägga sig i vad som händer på myndigheten? Gäller inte offentlighetsprincipen? 
I januari 2019 gick CTD-projektet igenom alla som fått körkortet indraget på grund av synfältsbortfall – det var ett 80-tal personer på en månad. När vi sedan bad om samma uppgifter för januari 2020 fick vi inte ut uppgifterna. 

Inte något överklagande har godkänts i Förvaltningsrätten i Falun innan nämndemannadomen i november 2020, där vi kunde redovisa på ett personligt plan hur väl den klagande kunde kompensera sin synfältsdefekt både i flygsimulator och i körsimulator samt varit exceptionellt snabb vad gäller ögonrörelser. Men domaren gick på myndighetens argumentation av någon anledning. Är det för nära mellan Falun och Borlänge? Ska de här ärendena verkligent avgöras i domstol? Där finns det väl ingen kompetens, och när vi deltar med det vi kan blir vi påhoppade av myndighetens jurister, handläggare, läkare och avdelningschef att vi arbetar i egenintresse. 
Hur löser Transportstyrelsen sina problem med kompetens och missnöjda medborgare?

Inte vid något tillfälle har myndigheten kunnat ta emot eller besvara hur man vill att ett bevis på körförmåga skulle kunna se ut. Inte heller vilka krav man har på ett framtida simulatortest. Man är helt enkelt inte lösningsfokuserade. De i vårt CTD-projekt som arbetat med förarutbildning och förarprov i hela sitt liv har inget gehör, inte heller VTI och internationell trafikforskning. De trafikmedicinska centra som finns i landet har heller ingen kompetens inom syn och trafik, och i många fall upplever man att man hamnat i klorna på personer som bara vill skicka in en anmälan. Där finns ingen kompetens att träna, kompensera och visa på förmåga eller oförmåga att köra bil med ett mindre icke godkänt synfältsbortfall. 
Transportstyrelsen anser, att det inte finns någon vetenskap som säger att man kan köra bil trafiksäkert med synfältsbortfall. Men de argumenten besvaras av den världsledande forskaren från Royal Dutch Visio i Nederländerna genom att hänvisa till följande avhandlingar och artiklar:

Scientific proof can be found here:

· Thesis by Mark Tant: https://www.rug.nl/research/portal/files/3055357/thesis.pdf (full text freely available open acces via this link). Especially part II of this thesis is of interest to you.

· Thesis by Tanja Coeckelbergh: https://www.rug.nl/research/portal/files/6570500/thesis.pdf  (full text freely available open access via this link). Especially chapter 2.

· Paper by Gera de Haan (see attachment).

It seems to me this is sufficient scientific proof.

We have several hundreds of hemianopic and quadranopic drivers on our Dutch roads and we never hear about accidents. I myself see at least one new patient each month. All of them passed the Practical Fitness to Drive Test (PFDT) of our Driving Licence Authority CBR (test = 30-60 min driving on road with a CBR-expert on practical fitness to drive in one of the 25 larger cities in the Netherlands (based on the TRIP protocol)). One patient would not be proof, but several hundreds are!

In the Netherlands we consider the PFDT as a reliable method for patients to show that they can compensate.

Han konstaterar också, att Transportstyrelsen har en annan åsikt:

TS apparently has another opinion. We might consider inviting TS-staff/doctors to come over to the Netherlands and discuss this issue with us (and the CBR) and see for themselves. 
Alltså en inbjudan till dem som i Sverige återkallar körkort utan att anamma den vetenskap som säger något annat. En utsträckt hand mellan två EU-länder.

Framtida organisation måste skilja mellan lagstiftande och bedömande samt beslutande parter
De som kan bedöma körförmåga i vårt land är Trafikverket.  De arbetar redan idag med tusentals förarprov och kan bedöma en persons trafiksäkra bilkörning, åtminstone är det deras uppdrag. Särskilt intressant är att de har en enhet som arbetar på remiss från Transportstyrelsen för personer med olika fysiska variationer, och Trafikverket ger myndigheten svar på deras frågor om förmågan att köra trafiksäkert. Sedan fattar Transportstyrelsen beslut med hjälp av ett välgrundat underlag. 
Det uppdraget om förarprov – med och utan dispens från körkortslagen – skulle man ju även kunna genomföra för personer med nedsatt synskärpa eller synfältsdefekter. Personerna kan ju själva bedöma eller få råd om att genomföra olika träningsmoment före förarprovet. 
De sju förarprövare som bedömt simulatortester på uppdrag av VTI är väl kompetenta att både göra förarprov på väg och komplettera med simulatortester och då kunde det rättsosäkra arbetet i Borlänge få en mer handfast och saklig grund som går att förstå för den enskilde. Idag dras minst 600 körkort in om året för personer som enligt min uppfattning borde klara praktiska tester. Det blir fler än 6000 under den period som dagens system har lett till. Vilket enligt forskaren Jonna Nybergs (vid VTI) intervjuer har lett till stor skada för den enskilde, för samhället och skapat stark misstro till myndigheter i allmänhet, enligt den artikel som Jonna Nyberg vid VTI har skrivit.
Trafikverkets samlade kompetens kunde bli ett Kunskapscentrum i landet med trafikmedicinska förtecken som är värd namnet. 

Transportstyrelsen kan fortfarande fatta formella beslut men med ett betydligt bättre underlag än idag, då man använder synfältskartor som är beroende av när, vem och var de genomförts. Och utan att man fått visa om man kan kompensera för defekterna eller inte. Det trafikmedicinska arbetet kommer inte att kunna utvecklas vidare i Borlänge där jurister, handläggare och brist på läkarkompetens idag inte kan eller klarar av att samarbeta med vetenskap och beprövad erfarenhet. I vart fall finns inte metodutveckling eller förslag om hur man skulle kunna göra. Moment 22 är den lott som finns beskriven i flera av våra diskussioner. ”Det går inte, tyvärr.”
En samhällsfara som är påtaglig

Andra uppenbara problem att inte kunna skapa förändring är också att en person som arbetar som chaufför och som kan och i ett givet fall fått dispens fick vänta i mer än 10 månader på sitt positiva beslut. Om han har sitt arbete kvar efter så lång tid är tveksamt. De långa handläggningstiderna beror också på brist på resurser och att man utreder sådant man inte har kunskap om och har ständiga överklaganden. 
Ett annat och mer graverande problemet är att människor idag med befarade synfältsdefekter avstår från att gå till ögonläkare för att de då kan bli anmälda. I Värmland åker man till Oslo, i Skåne till Köpenhamn eller följer upp sitt synfält vid glaukom hos optiker som inte behöver anmäla. Det kan leda till att man avstår behandling inom ögonsjukvården, och undviker att få sitt körkort indraget trots att det borde göras. 
Om det fanns möjlighet att visa att man kan köra trafiksäkert – eller inte – då skulle man ha rättssäker en chans till dispens. Eller också skulle man ta det beslut som förarprovaren fattar om man inte ska köra bil vilket förarprovet visat. Då skulle domstolarna inte behöva ha de här ärendena och inte heller handläggare utan synutbildning av att läsa Humphrey- och Esterman-synfält som skickats in av ögonläkare som inte vill ge ett medicinskt körförbud. Ett sådant kan man få hos vissa ögonläkare, men inte hos andra. Juridiskt är ett sådant förbud verkningslöst men avskräcker personer som ”lyder doktorn” från att köra.
Nu har vi i CTD-projektet gjort allt vi kan för att förbättra dagens situation, visa i ord och framför allt i bild och på film, vad dagens situation innebär och även föreslagit lösningar som medborgare skulle acceptera. 
Det är vi stolta över att kunna göra och det känns konstruktivt och framför allt meningsfullt. Det är också positivt att de här tankarna har fått riksdagen och trafikutskottet att fatta kloka och logiska beslut. Det kanske också har påverkat Transportstyrelsen att göra en översyn av området och jämföra vårt land med andra EU-länders sätt att angripa problemet. Nu återstår det att fullfölja riksdagens beslut och se till att man förstår de beslut som fattas.  Livet ska vara meningsfullt och gå att förstå även inom det här området. 
Krister Inde 
Synpedagog, PhD hc
Projektledare, Chans Till Dispens
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