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Referat

Det dvergripande syftet med den har undersdkningen ar att ge en djup och bred kunskapsbas rérande
dagens forarutbildning. Utifran resultaten av de fyra ingaende delstudierna avser projektet i sin helhet
att identifiera forandringsbehov samt bidra med forslag till férandringar och atgérder. Flera metoder
har anvants for att uppna syftet. Inledningsvis presenteras en litteraturéversikt éver vilka mekanismer
som ligger bakom unga korkortstagares forutsattning att bli sakra forare men ocksa litteratur kopplat
till brister och forandringsbehov i férarutbildningen. Dérefter presenteras en olycksanalys av saker-
hetslaget som sammanstéller aktuell statistik om unga och om nyblivna forares olyckssituation och hur
den har forandrats under senare ar. Detta foljs sedan av en sammanstallning av korkorts- och provstati-
stik och dess utveckling 6ver tid. | projektet ingar dven en intervjustudie dar elva personer intervjuades
(politiker, myndighetspersoner, forskare och foretradare for trafikskolor och trafikdvningsplatser).
Syftet med denna delstudie var att analysera hur de ser pa den nuvarande svenska forarutbildningen,
samt deras egna forslag pa forandringar och atgarder. Tva enkatundersokningar genomfordes. Den
forsta riktade sig till nyblivna korkortsinnehavare i olika aldrar om deras férarutbildning medan den
andra riktade sig till trafiklarare. De 6vergripande resultaten fran denna studie visar att den allmanna
diskussionen om forarutbildningen fokuserar for mycket pa tid och kostnad och mindre pa kvalitet,
vilket inte gynnar trafiksékerheten. Studiens rekommendationer framhéver darfor att det finns behov
av en mera omfattande forandring av forarutbildningen. Ett viktigt steg i detta arbete ar att forbattra de
pedagogiska metoderna. Dessa metoder kan sedan tillampas inom riskutbildningarna och den mera
allmanna forarutbildningen. Ovriga forandringsbehov som identifierades handlar om den privata
ovningskorningen och en forbattrad kontakt med trafikskolan, en forbattring av kvalitén pa de obliga-
toriska momenten, inforandet av flera obligatoriska moment, kvalitetssékring av trafikskolor och
trafikbvningsplatser genom okad tillsyn och dkad samverkan mellan olika aktdrer, en utveckling av
forarprovet, en battre konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov, en tydligare ansvars-
fordelning gallande forskning och utveckling och en béttre koordinering av de olika delarna av forar-
utbildningen. Slutligen finns det behov av att lyfta fram forslag pa ”Best practice” vilket endast kan
goras om fler utvarderingar genomférs regelbundet.
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Abstract

The overall aim of this study is to provide a deep and broad understanding of current practice of driver
training. Based on the results of four in-depth studies, the project attempts to identify the need for
improvement. Furthermore, and in order to improve driver training some essential actions will be
presented. Several methods have been used to achieve this aim. The report starts with a literature
review looking at various aspects which can influence young driver trainer’s ability to drive safely but
also literature looking at deficiencies and needs for change. The following chapter presents accident
statistics which includes current data on young drivers’ accident involvement and how this has
changed in recent years. That is followed by a summary of statistics on driving license tests and re-
tests. The project also includes an interview study in which eleven professionals were interviewed
(politicians, government officials, researchers and representatives of driving schools and race tracks).
The purpose of this study was to discuss their views on the current driver training in Sweden but also
their own suggestions for change. Two surveys were then carried out. The first was aimed at new
drivers of different ages about their driver training and the other was aimed at driving instructors. The
general conclusion of this study is that the general discussion of driver training focuses too much on
time and cost rather than quality which does not favour traffic safety. The recommendation is therefore
that there is a need for a more fundamental change of driver training. To realise this, some of the
teaching methods used need to be improved. These methods can then be applied to “risk education”
and to the more general driver training. Other areas which are in need for improvement focus on;
private practice and a closer contact with driving schools, enhancing the quality of compulsory
training and introduce more parts, more frequent quality assurance of driving schools and increased
supervision and collaboration between stakeholders, a development of driving licence testing and a
better consensus between the objectives, content/process and driving test, a clearer division of
responsibilities regarding research and development and a better coordination of the various elements
of driver training. Finally, there is a need to highlight best practice which can only be done if
evaluation becomes common practice.
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Forord

Denna studie har genomfarts med ekonomiskt stod fran Sveriges Trafikskolors Riksforbund. Studien
ar genomford av rapportens forfattare. Forfattarna vill tacka Christina Stave som tillsammans med
Sonja Forward genomfort intervjuerna. Vi vill ocksa rikta ett stort tack till de personer som deltagit i
intervjustudien och som besvarat enkaten.

Linkoping, mars 2017

Sonja Forward
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 11 april 2017 dar Bjorn Lidestam var lekt6r. Sonja Forward har
genomfdrt justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har dérefter granskat och
godként publikationen for publicering. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar
forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 11 April 2017 where Bjorn Lidestam reviewed and commented on
the report. Sonja Forward has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Asa Aretun examined and approved the report for publication. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTT’s opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Den svenska forarutbildningen - Dagslage och framtidsutsikter

av Sonja Forward (VTI), Jonna Nyberg (VTI), Susanne Gustafsson (VTI), Nils Petter Gregersen (VTI)
och Per Henriksson (VTI)

Det 6vergripande syftet med den har undersdkningen ar att ge en djup och bred kunskapsbas rérande
dagens forarutbildning. Utifran resultaten av de fyra ingaende delstudierna avser projektet i sin helhet
att identifiera forandringsbehov samt bidra med forslag till férandringar och atgérder. Flera metoder
har anvants for att uppna syftet.

Inledningsvis presenteras en litteraturdversikt dver vilka mekanismer som ligger bakom unga
korkortstagares forutsattning att bli sakra forare. Ovriga avsnitt utgors sedan av litteratur kopplat till
brister och forandringsbehov i forarutbildningen. Déarefter presenteras en olycksanalys av
sakerhetslaget. Detta &r framst en sammanstéllning av aktuell statistik om unga och om nyblivna
forares olyckssituation och hur den har forandrats under senare ar. Detta foljs sedan av en
sammanstallning av kérkorts- och provstatistik och dess utveckling dver tid. | projektet ingar dven en
intervjustudie dar elva personer intervjuades som pa ett eller annat sétt hade kunskap om
forarutbildningen (politiker, myndighetspersoner, forskare och foretradare for trafikskolor och
trafikbvningsplatser). Syftet med denna delstudie var att diskutera med inblandade parter kring
forarutbildningen om hur man ser pa den nuvarande svenska forarutbildningen, dess for- och
nackdelar samt deras forslag pa olika I6sningar. Tva enkatundersokningar genomfordes darefter. Den
forsta riktade sig till nyblivna kérkortsinnehavare i olika aldrar om deras forarutbildning och den andra
var riktad till trafiklarare. De 6vergripande resultaten fran denna studie visar att den allmanna
diskussionen om forarutbildningen fokuserar for mycket pa tid och kostnad och mindre pa kvalitet,
vilket inte gynnar trafiksdkerheten. Studiens rekommendationer framhéver darfor att det finns behov
av en mera omfattande forandring av forarutbildningen. Rekommendationerna omfattar foljande
omraden:

e pedagogik

e privat 6vningskdrning

e obligatoriska moment

o kvalitetssékring av trafikskolor och trafikdvningsplatser
o forarprov

e konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov

e ansvar och roller

e utvdrdering.

Pedagogik

Resultatet fran studien visar att det finns behov av nya pedagogiska metoder och verktyg for att fa en
god kvalité pa uthildningen. Metoder som syftar till att utveckla insikt, forstaelse och attityder som i
sin tur paverkar intentioner och faktiskt beteende Det kan man exempelvis astadkomma genom att
eleven far sétta in sig sjalv i olika trafikantroller, uppleva konsekvenser av olika korstilar och specifika
korbeteenden, analysera konsekvenserna av trafik for sakerhet, miljo och framkomlighet och komma
till insikt om konsekvenser av riskfyllt beteende och olyckor fér individen, omgivningen och
samhallet. Sett ur ett sadant perspektiv blir det uppenbart att det behévs pedagogiska metoder som
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utvecklar forstaelse och reflektion 6ver konsekvenser av egna beslut och beteenden. Dessa metoder
kan sedan tillampas inom riskutbildningarna och den mera allménna forarutbildningen. Forutsattningar
for detta ar till exempel att:

Pedagogiken &r elevcentrerad, det vill sdga att eleven har en aktiv roll i s6kandet efter
kunskap. Eleven &r inte en passiv part som bara lyssnar pa vad lararen formedlar.
Utbildningen maste ta sin utgangspunkt i elevernas individuella forutsattningar. Nedan foljer
nagra konkreta exempel:

o Problembaserat larande — stimulerar till att sjalva formulera vilka problem som kan
leda till olyckor eller farligt beteende i trafiken. Med utgangspunkt i problem-
formuleringarna kan eleven sedan utveckla forslag till 16sningar.

o Undersokande pedagogik — ge eleven en uppgift som de sjalva ska l6sa, ensamma
eller i grupp. Detta innebar att eleven maste sjalv soka material for att l6sa uppgiften.

o Gruppdynamiska dvningar — utgar ifran ett amne som engagerar eleverna, till exempel
bilkérning och alkohol, grupptryck mellan kompisar och hur synen pa vad som ar tufft
och manligt kan paverka risktagande. Material fran autentiska olyckor kan dven
anvandas.

o Varderingsévningar — hjélper eleverna att ta stallning till olika situationer och
foreteelser som kan innebara dilemman. Genom att fa hjalp med att ta stallning far
man ocksa méjlighet att fundera 6ver konsekvenser av beteenden och ifragasatta sina
attityder.

o Insiktsskapande évningar — lar eleven att forutse och undvika att hamna i riskfyllda
situationer genom egna erfarenheter under sakra forhallanden.

o Coaching — lararen staller fragor till eleven for att uppmuntra dem att I6sa olika
problem pa egen hand. En coach hjalper dven sin elev att lagga upp en plan for att
uppna mal och motivera eleven att fullfélja den.

o Aterkoppling — i samband med kérning pé vég later man eleven kommentera den egna
korningen till exempel med metoden ’berdttande korning’. Att dven fa se sin egen
kérning pa film har visat sig vara effektivt. Aterkoppling kan &ven ges om flera elever
ar med i bilen samtidigt och pa sa sétt kan bade utbildare och medféljande deltager
komma med aterkoppling.

Ansatserna utgar fran att eleven, atminstone till viss del, kan ta ansvar for sitt eget larande och
for sitt eget beteende i trafiken.

Paverkan sker 6ver langre tid sa att man skapar aterkommande mojligheter att bygga upp ett
robust engagemang och att reflektera 6ver nya budskap och insikter.

De pedagogiska metoderna kan aktivera eleven och géra honom/henne medveten om sig sjalv
i ett samspel med andra trafikanter i en social trafikmiljo.

Lararen och eleven formar ett partnerskap dar lararen genom observation, fragor och feedback
uppmuntrar eleven att reflektera och utveckla strategier for sina val och sitt beteende i
trafiken.

Nedan foljer nagra konkreta forslag pa forandring som manga ganger bor kopplas till de pedagogiska
metoder som beskrivits ovan.

12
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Privat 6vningskorning

e Uppmuntra handledaren till att ta kontakt med trafikskolan pa ett tidigt stadium for att
diskutera elevens utbildning med en trafiklérare. Detta minskar risken att eleven lar sig ett
felaktigt beteende.

e Saxa privat utbildning med utbildning pa trafikskola.

Forbattra kvalitén pa de obligatoriska momenten

e Dela upp riskutbildning del 1 pa tva till tre olika tillfallen. Ett 6kat fokus pa gruppdiskussioner
och gruppévningar som involverar alla deltagare.

e Faststall nar riskutbildningen del 1 ska genomfdras sa den inte genomfors for tidigt i
utbildningen.

o Oka mojligheten att genomga de obligatoriska delarna pa sitt eget sprék, men aven
undervisningsmaterial pa sa manga sprak som méjligt, och av god kvalité.

Fler obligatoriska moment

Inom forskningen finns forslag om att fler obligatoriska moment bor inforas i det svenska forar-
utbildningssystemet for att malen for den nationella kursplanen for korkort uppfylls. Inforandet av
flera obligatoriska moment kan komma att krdva en mer genomgripande 6versyn av kdérkortsutbild-
ningen sa att mal, utbildningsinnehall, genomférande och prov harmonierar med varandra. De
obligatoriska momenten borde gélla bade teori och praktik.

e Infor ett antal obligatoriska krmoment pa trafikskola for att 6ka korkortstagarens
forutsattningar att bli en béattre sékrare forare.

e De obligatoriska inslagen bor omfatta sddana moment som &r svara att klara privat sasom
halka, morker, tat trafik, omkorning, miljovénlig korstil samt de djupare psykologiska och
sociala kompetenser som ingar i kursplanen.

e Infor ett antal teorilektioner pa trafikskola. Fokus borde da vara pa gruppdiskussioner och
nagon eller nagra av de pedagogiska metoder som beskrivs ovan. Detta &r ocksa ett bra tillfalle
att lara kanna eleven battre och pa sa sétt veta vilka insatser som behgvs.

e Utred méjligheten att inféra en stegvis utbildning liknande Graduated Driver Licensing
(GDL).

e Utreda mojligheten att infora en obligatorisk provuppkdérning pa trafikskola innan det riktiga
forarprovet genomfors, men som liknar forarprovet. Detta ar nagot som borde gora
korkortstagarna battre forberedda.

Kvalitetssdkring av trafikskolor och trafikdvningsplatser

En kvalitetssakring av trafikskolor och trafikbvningsplatser ar en férutsattning om man ska infora flera
obligatoriska moment. Har handlar det bade om trafiklararutbildningen och tillsynen av
trafikskolornas verksamhet. Forslag till dtgarder inom dessa omraden &r att:

o Séakerstalla att Trafiklararutbildningen omfattar de hogre nivaerna i GDE!-matrisen och en rad
moderna pedagogiska metoder for att sakerstélla kdrkortsutbildningens kvalitet.

e Utreda mojligheter till en mera likformig trafikl&rarutbildning i hela landet.

1 Goals for Driver Education
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o Forstarka tillsynen av trafikskolor och trafikdvningsplatser med fler tillsynstjdnsteman.

o Oka frekvensen pa tillsynen och se till att den i hégre utstrackning 4n idag fokusera pa den
praktiska verksamheten med betoning pa tips, rad och diskussion.

o Okad samverkan mellan Trafikverkets forarprovskontor och Transportstyrelsen eftersom
forarprovskontoren har en betydligt battre insyn i hur utbildningen bedrivs pa trafikskolorna.

o Tillse att trafiklarare och instruktorer pa trafikdvningsplatser regelbundet genomgar
fortbildning for att halla sig a jour med ny kunskap om trafiksékerhet, miljo, pedagogik med
mera.

Forarprov

e Vidta atgarder for att oka korkortstagarnas forstaelse for provresultatet. Alldeles for manga av
dem som underkanns utgar ifran att de inte gjort nagot allvarligt fel eller att forarprévaren
varit for hard.

e Se dver det sasmmanhallna forarprovet. Det sammanhallna provet kan leda till stress och att
man bokar ny tid &ven om man inte &r redo. Av den anledningen behdver speciellt tidsramen
for det sammanhallna provet ses Gver.

e Utveckla provet sa det battre mater de dvergripande malen i GDE-matrisen 6vre hogra del.
e Utreda mojligheten att infora ett s.k. hazard perception test’.

e Erbjuda korkortstagare med svar nervositet ett speciellt kdrprov.

Konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov

e Utveckla en 6kad samstammighet mellan utbildning och kursplan. Det ska finnas en tydlig
harmoni mellan kursplanens mal, utbildarnas kompetens, elevens forutséttningar,
utbildningens genomfdérande och provets utformning.

Ansvar och roller

e Ge forskning och utveckling kring forarutbildningsfragorna hogre prioritet. Det finns idag inte
nagon tydlig ansvarsfordelning gallande forskning och utveckling kring fragor om férarutbild-
ning. Koordinera de olika delarna av forarutbildningen béttre eftersom man idag upplever att
omradet ar splittrat. Detta inkluderar trafiklararutbildning, trafikskolors verksamhet, forarprov,
tillsyn med mera.

o FOrbéattra dialogen mellan de olika aktorerna i forarutbildningssystemet, innefattande
trafikskolor/utbildare, Trafikverkets férarprovsavdelning, Transportstyrelsen och ansvariga
politiker.

Utvardering

e Genomfora utvarderingar av olika utbildningsinsatser med syfte att presentera forslag pa “Best
practice”.
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Summary

The Swedish driver training - present and future prospects

by Sonja Forward (VTI), Jonna Nyberg (VTI), Susanne Gustafsson (VTI), Nils Petter Gregersen (VTI)
and Per Henriksson (VTI).

The overall aim of this study is to provide a deep and broad understanding of current practice of driver
training. Based on the results of four in-depth studies the project attempts to identify the need for
improvement, and to present some essential actions to improve driver training. Several methods have
been used to achieve this aim.

The report starts with a literature review looking at various aspects which can influence young driver
trainers’ ability to drive safely. The other part of the literature review includes literature looking at
deficiencies and needs for change in driver training. Next, a chapter presents accident statistics. This is
mainly a compilation of current statistics on young drivers’ involvement in accidents and how that has
changed in recent years. That is followed by a summary of statistics on driving licence tests and re-
tests. The project also includes an interview study in which eleven professionals were interviewed who
had a sound understanding of driver training (politicians, government officials, researchers and
representatives of driving schools and race tracks). The purpose of this study was to discuss with the
parties involved the current practice used to train novice drivers; advantages and disadvantages as well
as their own suggestions for change. Two surveys were then carried out. The first survey was aimed at
novice drivers of different ages and included guestions about their own experience of driver training
and the other was directed at driving instructors focusing on driver training in general and their own
role. The general conclusion of this study is that the general discussion of driver training focuses too
much on time and cost rather than quality which does not favour traffic safety. The recommendation is
therefore that there is a need for a more fundamental change to driver training covering the following
areas:

e education

e private practice

e compulsory parts of driver training

e quality assessment of driving schools

e driving licence testing

e consensus between the objectives, content/process and driving test
o responsibilities and roles

e evaluation.

Education

The results from this study shows that to improve the quality of teaching new methods are needed.
Methods which aim to develop insight, understanding and attitudes; which in turn have been found to
influence the behaviour. This can, for example, be achieved if the students imagine themselves as
being different road users, experience the consequences of different driving styles and specific driving
behaviour, analyse the impact of traffic safety, environment and accessibility and to further realize the
consequences of risky behaviour and accidents for the individual, environment and society.

Seen from this perspective, it becomes evident that there is a need for teaching methods that develop
understanding and reflect on the consequences of their own decisions and behaviours. These methods
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can then be applied to “risk education” and to the more general driver training. Prerequisites for this

include:

Educational methods which are pupil centred, which means that the student has an active role
in the search for knowledge. The student is not a passive party just listening to what the
teacher says. The education must be based on students’ individual circumstances. Below are
some specific examples:

o Problem-based learning — stimulates the student to formulate the problems that can
lead to accidents or dangerous behaviour in traffic. Based on problem formulations
students can then develop proposed solutions.

o Investigative education — gives the students a task that they themselves should solve
alone or in groups. This means that students themselves must find materials to solve
the task.

o Group Dynamic exercises — based on a topic that engages students, for example,
driving and alcohol, peer pressure from friends, and how the perception of what is
tough and masculine, can affect risk. Material from authentic accidents can also be
used.

o Evaluation exercises — helps students to consider various situations and phenomena
that can pose dilemmas. By obtaining help to take a stand they also get the
opportunity to reflect on the consequences of the behaviour and question their own
attitudes.

o Insight and self-awareness activities — teach students to anticipate and avoid getting
into dangerous situations by their own experience under safe conditions.

o Coaching — the teacher poses questions to students to encourage them to solve
problems on their own. A coach also helps the students to draw up a plan to achieve
the goals and motivate students to pursue it.

o Feedback —when driving on the road the student is encouraged to comment on their
own driving. In addition to this, students who watch him/herself on a film has been
shown to be effective. Feedback can also be given if several students are in the car at
the same time and thus both trainers and accompanying participates can provide
feedback.

The above assumes that the student, at least in part, takes responsibility for their own learning
and their own behaviour in traffic.

To create an opportunity to build a robust commitment and time to reflect on new messages
and insights the impact needs to be long-term.

The teaching methods can aid the students to become aware of themselves in interaction with
other road users.

Teachers and students form a partnership, in which the teacher through observation, questions
and feedback, encourages students to reflect and develop strategies for their choices and their
behaviour in traffic.

Below are some concrete suggestions for change which many times should be linked to the teaching
methods described above.

16
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Private practice

o Encourage the supervisor to contact the driving school at an early stage to discuss the
student’s education with a driving instructor. This reduces the risk that the student will learn
the wrong behaviour.

e Mix private training with training in driving school.

Improve the quality of the compulsory elements

o Divide risk education part 1 (theoretical) on two or three different occasions. An increased
focus on group discussions and group exercises involving all participants.

e Determine when risk education part 1 shall be implemented so it is not implemented too early
in the program.

e Increase the opportunity to undergo the compulsory parts of the training in their own
language. In addition, teaching materials of good quality in as many languages as possible, is
needed.

More compulsory parts of driver training

In research, there are suggestions that more compulsory parts should be included in the Swedish driver
education system to ensure that the aims of the national curriculum for the license are met. The
introduction of several compulsory parts may require a more comprehensive review of driver training
so that: goals, education content, implementation and testing are in harmony with each other. The
compulsory courses should cover both theory and practice.

e Introduce several mandatory lessons at a driving school to increase the license holder’s
potential to become a better and safer driver.

e The mandatory elements should include such elements that are difficult to practice privately
such as: skidding, darkness, heavy traffic, overtaking, environmentally friendly driving style
as well as the deeper psychological and social skills included in the curriculum.

e Introduce a number of theoretical lessons at the driving school. The focus should then be on
group discussions and one or several of the teaching methods described above. This is also a
good opportunity to get to know students better and thus to know what measures are
necessary.

e Investigate the possibility of introducing a phased training like Graduated Driver Licensing
(GDL).

o Introduce some form of mock test before the real driving test. This would then make the
student better prepared for the test itself.

Quiality assessment of driving schools

The quality of driving schools and race tracks are essential if one is to introduce more compulsory
elements. This involves both training for driver instructors and supervision of traffic school activities.
Proposed measures in these areas are:

e Ensure that the training for driver instructors includes the higher levels of the GDE? matrix
and a range of modern teaching methods to ensure the driver training is of a high quality.

2 Goals for Driver Education

VTI rapport 936 17



Investigate possibilities for a more uniform training to become a driver instructor.
Increase the supervision of driving schools and race tracks with more officers.

Increase the frequency of supervision and ensure that it focuses more on practical activities
with emphasis on the tips, advice and discussion.

Increased collaboration between the Swedish Transport Administration’s driver test offices
and Transport Agency, as driver test offices have a much better insight into how the training is
conducted at the driving schools.

Ensure that driving instructors and trainers at race tracks regularly undergo training to
maintain knowledge of: road safety, the environment, education, etc.

Driving licence testing

Take steps to increase the license holders’ understanding of the test results. Far too many of
those who fail assume that they have not done anything seriously wrong or that the examiner
was too harsh.

The allowed time between the theoretical and the practical test is two months, which means
that both needs to be passed within that time otherwise both tests need to be retaken. The time
pressure can lead to stress and that the student book a new time even if they are not ready. For
that reason, the time frame needs to be reviewed.

Develop the driving test so that it better measures the general and higher level objectives in
the GDE matrix.

Discuss the possibility of introducing a so-called “Hazard perception test”.

Provide those students with severe nervousness a special driving test.

The consensus between the objectives, content/process and driving test

Develop a greater coherence between education and curriculum. There should be a clear
harmony between the goals of the curriculum, trainers’ skills, student opportunities, training
implementation and the test itself.

Responsibilities and roles

Provide research and development of driver training a higher priority. There is currently no
clear division of responsibilities regarding research and development on issues of driver
training. Coordinate the various elements of driver training better, because today they are too
divided. That includes driving instructor schools, driving schools, driving test offices,
supervision etcetera.

Improve the dialogue between different actors who are responsible for driver training and
testing in one way or the other. These include: driving schools, the Swedish Road
Administrations driving test offices, the Transport Agency who are responsible for supervision
and political leaders.

Evaluation

18

Conduct evaluations of different training programs with a view to present best practice.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Unga korkortstagare ar den grupp som har storst risk for att bli inblandad i olycka. Gruppens hdga
olycksinblandning &r delvis en effekt av bristande kunskap, insikt, riskmedvetenhet och korerfarenhet
(Engstrém, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen & Nyberg, 2003).

Forarutbildningen har i och med detta en viktig roll vad galler trafiksdkerheten, eftersom det i denna
ges mojlighet att paverka blivande korkortstagare till att bli trafiksakra forare (Nyberg, 2007).

| Sverige erbjuds den blivande korkortstagaren minst fyra ar till forarutbildning, eftersom man far
ovningskora fran 16 till 18 ar, foljt av tva ars prévotid® efter taget korkort. Detta betyder att fyra ar kan
anvandas for atgarder inom forarutbildningssystemet (Vagtrafikinspektionen, 2008a). Det svenska
forarutbildningssystemet innebér dven en stor méjlighet for den blivande korkortstagaren att sjalv
utforma upp sin utbildning.

Under aren har flera olika atgarder och forandringar inom det svenska forarutbildningssystemet
genomforts, med syfte att utbilda sakra forare. Likvél efterlyser olika aktorer att det behdvs en mer
genomgripande 6versyn av forarutbildningen, hur den &r utformad och hur den genomférs samt vilka
effekter den leder till, sa som till exempel koer till prov, dkat antal som anméler sig som privatister
och lag prioritering av forarutbildning i det nationella trafiksékerhetsarbetet. Utvéarderingar av olika
slag och rorande olika delar av forarutbildningen, bade i Sverige och i andra lander, visar ocksa att det
finns behov av nya pedagogiska metoder i dagens forarutbildning, for att na den optimala larande-
effekten.

1.2. Internationell utblick

Uppfattningen om férarutbildningens mal, bade internationellt och nationellt, har gatt fran ett tidigare
fokus pa kunskaper om fordonsmandvrering till ett fokus pa kognitiva fardigheter och riskmedvetenhet
(OECD/ECMT, 2006). Denna forflyttning/utvidgning av fokus i forarutbildningen har sin grund i att
forskning visat att skicklighet i mandvrering och kontroll dver fordonet inte dr tillrackliga kunskaper
for att en forare ska kora pa ett trafiksakert satt. Personliga mal, motiv och forutsattningar hos den
enskilde individen har visat sig ha stor betydelse for korstil och risk for olycksinblandning (Engstrom,
m.fl., 2003; Hatakka, Keskinen, Gregersen, Gregersen, Falkmer & Sommer, 2004).

Utifran forskningsronen om vikten av sjalvvardering och insikter om de personliga motiven med
korningen har en matris 6ver utbildningsmal utarbetats; den sa kallade GDE*-matrisen (Hatakka,
Keskinen, Gregersen, Glad & Hernetkoski, 2002). Matrisen utgoérs av ett teoretiskt ramverk med de
forarkompetenser som behdvs for att en forare ska vara trafiksaker (se bilaga 1). Med hjélp av
matrisen belyses &ven den process som bilkdrning innebar, dar foraren samverkar med trafikmiljo och
fordon och dar dven ett samspel ses mellan forarens egna férmagor och motiv med sin kérning
(Keskinen, 2007).

GDE-matrisen utgor ett ramverk i det radande EU-direktivet om forarutbildning. Inom EU-
kommissionen har aven rekommendationer sammanstéllts gallande forarutbildning och trafik-
sakerhetsutbildning, utifran forskningsresultat av olika projekt inom amnesomradet (t.ex. EU-projekt
eller andra projekt inom EU-landerna) (European Commission, 2009). Fokus &r unga forare, eftersom
det &r inom denna grupp det finns mest risk att bli olycksinblandad. Det ses ocksa som viktigt att

3 Detta innebar att om man blir av med korkortet inom denna tid maste man genomfora alla prov igen innan man
kan fa tillbaka korkortet. Detta galler oavsett hur lange korkortet aterkallats.

4 Goals for Driver Education
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uppmuntra unga blivande forare till ett sa kallat livslangt larande, vad géller rollen som férare. |
sammanstéllningen lyfts speciellt tre faktorer som bidragande till unga forares riskutsatthet och
olycksinblandning: oerfarenhet, bristen pa riskmedvetenhet samt betydelsen av livsstil, det vill séga
faktorer som kan kopplas till ovan beskrivna GDE-matris. Vidare identifieras i en rapport av
OECD/ECMT (2006) bakomliggande faktorer som kan relateras till unga forares risk samt vilka
atgarder som bor vidtas for att forbattra trafiksakerheten. De omraden som specifikt beror
forarutbildningen enligt rapporten ar:

o formulering av grundlaggande mal for utbildnings- och tillstandssystem;

o forbattringar av formella utbildningsprocesser;

e anpassning av korkortsalder;

o battre mojligheter for 6kad erfarenhet;

e Dattre testprocesser;

e Dbéttre harmoni mellan alla delar av forarutbildningen;

e minskad riskexponering under den forsta tiden med korkort;

o sdkerstallande av effektiv lagstiftning och tillampning rérande utbildningsprocessen.

Det finns saledes synsatt, ramverk och rekommendationer gallande forarutbildning som &r inter-
nationellt forankrade. Men om férarutbildningssystem i olika lander jamfors kan stora skillnader ses,
och dé&r aven ett lands ekonomi, kultur, infrastruktur och lagar ar forklarande faktorer. En grov
indelning kan gdras i dels en europeisk tradition, dels en tradition som framforallt ses i Australien och
Nordamerika. Den europeiska traditionen kan beskrivas ha en utbildningsform med grund i den
formella trafikskolan, medan den australienska och nordamerikanska kannetecknas av GDL®-system,
ett stegvist system och som bland annat innebér restriktioner efter taget korkort (Genschow,
Sturzbecher & Willmes-Lenz, 2014).

I en jamforelse mellan europeiska landers forarutbildningssystem ses likval skillnader
(\agtrafikinspektionen, 2008a). Medan forarutbildningen i andra lander, framforallt EU-lander, oftast
genomfors vid trafikskola, finns exempelvis i Sverige &ven mgjligheten att genomfora utbildningen
som sa kallad privatist. | en internationell jamforelse av olika landers forarutbildningssystem stéller sig
Genschow, m.fl., (2014) fragande till varfor EU-lander skiljer sig at da fordon, vagar och regler ar
relativt lika. Sammantaget vore det enligt Genschow, m.fl. (2014) vardefullt att utifran en jamforelse
av olika forarutbildningar skapa underlag fér en optimering, och den egna studien ses som ett bidrag
till just detta. Har kan en koppling goras till McKenna (2010), som menar att det finns en bred och
okritisk instéllning till forarutbildning och att mottot verkar vara, om det inte gor nagon nytta sa gor
det atminstone ingen skada (s.7). Trafikolyckorna har visserligen minskat, men man kan inte utga fran
att detta beror pa forarutbildningen. Samtidigt ar det fa som skulle bestrida att férarutbildning inte
behdvs, men resurser bor séttas in for atgarder som faktiskt visar resultat (McKenna, 2010).

Trots ovan beskrivna skillnader beskrivs forarutbildningen i bade internationell och nationell
forskning som bestaende av tre nyckelomraden/grundstenar: utbildningsmal, innehall/process samt
forarprov. Dar malen utgor forutsattningar for sjalva 6vningen och utbildningen, medan innehall och
process utgor forutsattningar for att sékerstélla att malen uppnas (OECD/ECMT, 2006). For att ett
forarutbildningssystem ska fungera pa ett tillfredsstallande satt ska dessa tre grundstenar tillsammans
utgora en helhet — de ska sa att saga stodja och starka varandra (Gregersen & Nyberg, 2002;
Henriksson, Sundstrom & Wiberg, 2004; Nyberg, 2007; OECD/ECMT, 2006; Véagtrafikinspektionen,

5> Graduated Driver Licensing
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2008a). Forarproven i sin tur ska vara anpassade efter malen och utformandet av utbildningens
innehall och process (Vagtrafikinspektionen, 2008a).

1.3. Den svenska foérarutbildningen

Det svenska forarutbildningssystemet innebér, som ovan namnts, stora mojligheter for kérkortstagaren
att sjalv utforma sin utbildning. De enda obligatoriska delarna ar riskutbildning och forarprov. | dvrigt
kan utbildningen genomfdras antingen i privat regi eller pa trafikskola, eller kombinerat privat/trafik-
skola. Cirka 80 procent av kdrkortstagarna véljer en kombination mellan trafikskola och privat
utbildning. Utbildning helt i privat regi genomfors av 10 procent, och en lika stor andel véljer att
utbilda sig enbart genom trafikskola (Erlandsson & Johansson, 2014). Om den blivande korkorts-
tagaren valjer att dvningskora privat ska elev och handledare dven ha genomgatt en obligatorisk
introduktionsutbildning.

Ar 2006 inférdes en ny nationell kursplan for kérkort B (VVFS 2006:21). Syftet var att den skulle vara
mindre detaljerad &n den tidigare kursplanen for att ge en 6kad mojlighet till fornyelse och vidare-
utveckling av bade innehall och undervisningsmetodik (Véagverket, 2002). Engagemang och kreativitet
forvantades 6ka bland bade utbildare, privata handledare och korkortstagare. Den nya kursplanen
grundar sig pa GDE-matrisen (jfr ovan), dar sjalvvarderingsaspekten finns med som viktig kompetens
och som ska genomsyra alla delar av utbildningen.

I den svenska kursplanen for korkort B ingar foljande moment, och dar vartdera momentet ska vara
uppdelad i de tva kunskapsomradena Teori och fardighet respektive Sjalvvardering (TSFS 2011:20,
18):

mandvrering, fordon och miljo

kdrning i olika trafikmiljoer

w N

resande med bil i speciella sammanhang
4. personliga forutsattningar och malsattningar i livet

I kursplanen redogors hur korkortstagaren ska tillgodogora sig de olika momenten. Eleven ska
acceptera (ta stallning till ett visst synsatt), anpassa (justera sitt beteende till en viss niva)

e anvanda/tillampa (gora nagot utifran sin kunskap)

e beddma (sin formaga)

o identifiera/forutse (kanna igen nagot och motivera varfor)

¢ redogora (beskriva och reflektera 6ver ett kunskapsomrade eller handelseforlopp)
o utfdra (en uppgift)

e vérdera (ta stallning och forklara varfor)

e samt aterge (forstaelse av vad fakta star for) (TSFS 2011:20, 28).

I kursplanen fran 2006 finns dven sparsam korning inskrivet, som kortfattat kan beskrivas som ett
korsétt med syfte att minska fordonets bransleférbrukning. Enligt ett EU-direktiv ska EcoDriving
végas in i helhetsbeddmningen vid korkortstagande, men ska inte kunna innebdra att eleven blir
underkand enbart med anledning av att man inte uppvisat sparsam kérning (Zajc & Koucky, 2013).

Introduktionsutbildning

Okad korerfarenhet genom handledning under sékra forhallanden har betydelse for att minska
olycksinblandning det forsta aret med korkort (Engstrom, m.fl., 2003; Gregersen, 1997; Gregersen &
Nyberg, 2002; Nyberg, 2007). Sedan 1993 &r det i Sverige magjligt att dvningskora privat fran 16 ars
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alder (tidigare var aldersgransen 17% ar), och det finns flera valméjligheter hur évningskorningen kan
utforas, i det att den kan ske privat med handledare och/eller i trafikskola, genom gymnasieskola,
kommunal vuxenutbildning eller fristéende skola. Aven inom Férsvarsmakten och polisvisendet kan
6vningskorning for korkort B ges (SOU 2008:130).

Sedan januari 2006 ingar en obligatorisk introduktionsutbildning i férarutbildningen, som bade elev
och handledare ska ha genomgatt for att fa 6vningskora privat (SOU 2008:130). Genom
introduktionsutbildningen avses handledare och elev fa en véagledning infor den privata
ovningskorningen, for hur den kan struktureras och genomforas (TSFS 2010:127). Dessutom forvantas
utbildningen ge bade handledare och elev en béttre forstaelse for forarutbildningens mal och syfte i sin
helhet, och om vilka risker som kan finnas i samband med privat 6vningskdérning och bilkérning i
allménhet (Vagverket, 2005). | foreskrifterna om introduktionsutbildningen (TSFS 2010:127, 28)
redogors kursplanen for introduktionsutbildningen, uppdelad i tre dvergripande avsnitt som anger vad
handledare och elev ska ha fatt information och kdannedom om:

e forarutbildningens mal och innehall samt regler for Gvningskdrning
e planering och strukturering av 6vningskorning

o fOr trafiksékerheten och miljon viktiga faktorer.

Riskutbildning

Fram till 1999 hade den tidigare sa kallade halkutbildningen fokus pa fardighetstraning och
manovrering, och att korkortstagaren skulle lara sig att beharska svara trafiksituationer. Darefter kom
denna del av forarutbildningen, numer kallad riskutbildning, istéllet att handla om att kdrkortstagaren
ska fa insikter om risker och bilkérning, kora pa ett forutseende satt samt fa insikter om de egna
begransningarna (Engstrom, Nyberg, Gregersen, 2001; VVFS 1999:23; Vagtrafikinspektionen,
2008a). I utbildningen ska det aven finnas utrymme for bade reflektion och diskussion (Forward,
Wallén Warner & Berg, 2010a).

Dagens riskuthildning ar uppdelad i tva delar: Riskutbildning 1 syftar till att ge eleven kunskap och
insikt om hur alkohol, andra droger och trotthet samt andra beteenden och faktorer kan paverka
korformagan. Eleven ska aven fa kunskap och insikt om vilka konsekvenserna kan bli samt vad som
okar riskerna och hur de kan undvikas. Eleven ska efter genomgangen utbildning inse betydelsen av
att ta avstand fran alkohol och andra droger i samband med korning samt vikten av att vara utvilad och
koncentrerad som forare. Riskuthildning 2 syftar till att belysa svarigheterna med korning saval pa halt
underlag som korning under andra forhallanden samt majligheterna att undvika risker forknippade
med sadan korning. Utbildningen syftar ocksa till att eleven ska inse hur olycksrisk har samband med
hastighet och véglag samt hastighetens och skyddsutrustningens betydelse vid trafikolyckor. Genom
att forsta dessa samband forvantas eleven fa forstaelse for betydelsen av att anpassa sin hastighet, kéra
med stora sakerhetsmarginaler och undvika risker. Utbildningen syftar dessutom till att ge eleven
mojligheter till en realistisk vérdering av sin korformaga. Bada delarna ska ge stort utrymme for
reflektion och diskussion.

Forarprov

Forarprovsverksamheten Iag tidigare hos VVagverket och Banverket men i och med omorganisationen
ar det sedan 2010 en resultatenhet inom Trafikverket. Samma ar fordes ansvar for regler, tillstand och
tillsyn rorande forarutbildningssystemet 6ver till Transportstyrelsen. | Transportstyrelsens ansvar ingar
bland annat tillstand och tillsyn av trafikutbildare, liksom aven tillsyn av forarprov (Erlandsson &
Johansson, 2014).

| Sverige ar forarprovet sedan 1 september 2008 sammanhallet, vilket innebér att det ses som ett prov,
men uppdelat i tva delar: kunskapsprov och korprov. De bada proven ska bokas samtidigt och
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genomforas nara varandra i tid, helst samma dag och senast inom tva veckor (TSFS 2012:41).
Anmalan till prov kan ske via trafikskolan eller privat.

Bakgrunden till att provet blev sammanhallet var att det forvantades 6ka trafiksakerheten, eftersom
teori och praktik integreras (Transportstyrelsen, 2014). Sammanhallet forarprov avsags dven vanda
den trend som kunde ses under aren 1998-2008 da andelen godkéanda forarprov minskade (Alger &
EkI6f, 2012). Korkortstagare kom oforberedda till proven och klarade inte av dem vid ett forsta forsok,
varfor de gjorde omprov. Framforallt var det de som anmalt sig som privatister till proven som inte
blev godkénda.

Kunskapsprovet sker via dator och ar 50 minuter langt. Vid behov kan ett anpassat kunskapsprov
goras, till exempel muntligt (Korkortsportalen, 2015a). Av kunskapsprovets 65 fragor ska 52 vara ratt
besvarade for att det ska bli godkant. Fragorna berér amnen som fordonskannedom och mandvrering,
miljo, trafiksékerhet, trafikregler och personliga forutsattningar. Provresultatet ges skriftligt direkt
efter genomfdrandet, och skickas till Transportstyrelsen. Om kunskapsprovet blir underkant ska
korprovet likval genomforas, och ett nytt kunskapsprov bokas, genomféras och bli godként under de
tva manaderna (Korkortsportalen, 2015a).

Korprovet genomfors under sammantaget 45 minuter, varav korning i tatorts- och landsvagsmiljo tar
minst 25 minuter i ansprak. De omraden som bedoms ar sakerhetskontroll av fordonet, mandvrering,
miljo och sparsam kdrning, trafikregler, trafiksakerhet samt beteende (Kdrkortsportalen, 2015b).
Forarprovaren meddelar korkortstagaren direkt om kdérningen var godkénd eller inte och resultatet
skickas till Transportstyrelsen. Om koérprovet blir underként ska forarprévaren muntligt motivera
beddmningen (Kdrkortsportalen, 2015b).

1.4. Syfte och metod

Detta projekt bestar av sju delstudier. Sammantaget avser studierna ge en djup och bred kunskapsbas
rorande dagens forarutbildning. Utifran resultaten av delstudierna avser projektet i sin helhet
identifiera forandringsbehov samt bidra med forslag till forandringar/atgarder. Delstudierna ar
foljande:

1. Litteraturdversikt: Sammanstéllning av kunskapslaget for att fa en forankring i relevanta
delar av befintlig forskning om férarutbildning.

2. Olycksanalys av sakerhetslaget: Sammanstallning av aktuell statistik om unga och om
nyblivna forares olyckssituation och hur den har férandrats under senare ar.

3. Korkorts- och provstatistik: Sammanstélining av kdrkorts- och provstatistik och dess
utveckling under senare ar.

4. Intervjustudie: Insamling av information fran olika inblandade parter kring foraruthild-
ningen om hur man ser pa den nuvarande svenska forarutbildningen, dess for- och
nackdelar samt vilka problem och forslag pa l6sningar man ser.

5. Enkatundersokningar: En enkat riktade till nyblivna korkortsinnehavare i olika aldrar om
deras forarutbildning samt en enkat riktad till trafikl&rare.

6. Samlade rekommendationer: Rekommendationerna basers pa slutsatser fran de olika
delstudiernas resultat (utveckling av forslag till fordndringar inom ramen for det befintliga
utbildningssystemet; utveckling av forslag som rér pedagogiska metoder; utveckling av
mer Overgripande idéer till en mer omfattande revidering mot ett realistiskt men forbéattrat
utbildningssystem).
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2. Litteraturoversikt

2.1. Syfte

En inledande litteraturéversikt har genomforts med syfte att sammanstalla kunskapsléaget for att fa en
forankring i relevanta delar av befintlig forskning om forarutbildning.

| forsta hand &r det den svenska forarutbildningen som berdrs, men &ven internationell forskning har
ingatt i de fall det ansetts vara relevant. Litteraturéversikten utgor dven underlag for utformandet av
enkatstudierna och intervjustudien.

2.2. Metod

Litteratursokningen har genomforts av VVTI:s bibliotek. | VTI:s egen databas Nationell biblioteks-
katalog har allt om férarutbildning frn ar 2000 sokts fram och géatts igenom. Ovriga databaser var
TRID fran ar 2000-, Swepub fran ar 2005- och Trafikverkets bibliotekskatalog fran ar 2005. Sokorden
som anvéndes var: korkort, kérkortsutbildning, férarutbildning, driver/driving licence, driver/driving
licencing, driver/driving education, driver/driving training, graduated licence, gdl, gadget, goals for
education, driver/driving test, written examination. Orden har s6kts med olika dndelser och orden pa
engelska med brittisk eller amerikansk stavning. Dessutom gjordes en sékning i PsycInfo fran ar 2000
pa sokorden adolescent attitudes, attitude change, driver education.

Ut6ver forskningslitteratur omfattas dven aktuella utredningar och utvecklingsdiskussioner fran till
exempel workshops med aktdrer inom branschen.

Kapitlet inleds med ett avsnitt om korkortstagande, féljt av en redogdrelse for unga korkortstagares
forutsattningar och som har betydelse for hur vederbdrande ska kunna tillgodogdéra sig forarutbild-
ningen. Foljande avsnitt berdr forarutbildningens utformande och effekter samt forandrings/
utvecklingsbehov, foljt av en redogdrelse for goda exempel och méjliga atgarder for forbattringar.
Avslutningsvis ges en sammanfattning av litteraturdversiktens resultat.

2.3. Korkortstagande

Sedan 1987 har det skett en fordrojning av bade kdrkortstagande och bilinnehav bland ungdomar och
unga vuxna i Sverige (Forward & Gregersen, 2016a). | slutet av 1980-talet var det narmare 80 procent
av alla 18-24-aringar som tog korkort (se Forward, Aretun, Engstrom, Nolén & Borjesson, 2010b)
vilket kan jamforas med 69 procent under 2015 (Transportstyrelsen, 2016). Detta &r inte unikt for
Sverige eftersom man sett samma trend i andra vasteuropeiska lander och i USA (Ruud & Nordbakke,
2005). Merparten av minskningen kan forklaras med att korkortstagandet skjuts upp i alder. | det
foljande beskrivs faktorer som identifierats som bidragande till att man skjuter upp kérkortstagandet,
foljt av ett avsnitt om prognoser och trender for ungdomars kérkorstagande i framtiden.

2.3.1. Faktorer bakom ett uppskjutet kérkortstagande

Aretun och Nordbakke (2014) har utifran en litteraturgenomgang sammanstallt potentiella forklaringar
och hypoteser rérande utvecklingen i kdrkortsinnehav, for olika grupper av ungdomar. Hansyn har
tagits till faktorer som geografi, socioekonomi, alder, genus, etnicitet och funktionsnedséattning.
Forfattarna konstaterar att det framforallt & den generella utvecklingen av kdrkortstagande och
korkortsinnehav som litteraturen berdr, medan utvecklingen for olika specifika grupper i samhallet &r
mindre beskrivet. Resultaten fran Aretun och Nordbakkes litteraturgenomgang visar ocksa att det finns
flera och samverkande faktorer som kan forklara kérkortstrenden bland ungdomar, samtidigt som det
finns en betydande skillnad i kérkortstagande inom olika grupper: unga &r inte en homogen grupp och
det finns stora skillnader i kérkortsinnehav bland olika grupper av unga.
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2.3.1.1. Langre ungdomsperiod

En foreteelse som kan ha paverkan pa ett minskat korkortstagande bland unga &r forlangd
ungdomsperiod, och som kan ses inte bara i Sverige. Denna utveckling har beskrivits ha sin grund i
kvinnors 6kade alder for forstfodda barn, giftermalsalder, en 6kning av studerande ungdomar samt
6kad andel ungdomar som fortfarande bor hos sina foraldrar (Aretun & Nordbakke, 2014; Cedersund
& Henriksson, 2006).

2.3.1.2. Urbanisering och utbudet av kollektivtrafik

En 6kad urbanisering, i kombination med en 6kad andel unga studerande, har i nordisk forskning lyfts
som forklaringsfaktorer till det minskade kérkortstagandet. Den 6kade urbaniseringen och dess
betydelse for ett minskat korkortstagande kan &ven relateras till de storre stadernas utbud av
kollektivtrafik — en god mdjlighet att kunna nyttja kollektivtrafik kan innebéra att kdrkortstagandet
skjuts fram i tiden (Aretun & Nordbakke, 2014; Cedersund & Henriksson, 2006; Trafikanalys, 2012).

2.3.1.3. Ekonomiska aspekter

Ekonomiska forutsattningar studerades i en longitudinell studie som métte instéliningen till kdrkorts-
tagande vid fem separata tillfallen: hosten ar 2002, 2003, 2004, 2006 och varen 2009 (Forward, m.fl.,
2010b). Resultaten visar att det framsta motiven for ungdomarna att inte ta kdrkort var tidsbrist och
bristande ekonomi dven om dessa motiv hade minskat nagot dver aren. Vidare visar resultaten att
flickorna i hogre grad angav att den egna ekonomin kunde forsvara for dem att ta korkort. Detta kan
tyda pa att flickorna antingen underskattar sina resurser eller har farre resurser till forfogande nar det
galler korkortstagande. Om det forhaller sig pa det sistnamnda sattet s ligger det i linje med
utredningar som tyder pa ojamnstalld fordelning av resurser mellan flickor och pojkar inom familjen
(SOU, 2001:55). Sedan 1990-talets kris har andelen ungdomar som oroar sig for den egna ekonomin
Okat dramatiskt och d&r oron &r storst bland flickor (SCB, 2005). Det kan forklara varfor flickor i
hogre grad an pojkar angav ekonomi som hinder for korkortstagande.

2.3.1.4. Andra prioriteringar och bilens minskade symbolvarde

Anledningen till att man skjuter upp korkortstagandet kan &ven handla om att unga valjer att prioritera
andra saker i livet (Aretun & Nordbakke, 2014). En sadan prioritering kan ha sin grund i ideologiska
varderingar. Studier visar exempelvis att ungdomar under senare ar i hogre utstrackning &n tidigare
valjer att inte skaffa korkort och bil utifran miljohansyn (Forward, m.fl., 2010b. Vidare kan det handla
om att bilens symbolvérde rent generellt har minskat inom en del ungdomsgrupper, och att man tar
avstand fran sina foraldrars ”vanebilism” (Andréasson, 2000).

Tid for studier och resor ar ytterligare exempel pa sadant som prioriteras framfor korkortstagande.
Detta marks framforallt inom grupper med hogre utbildning an grundskola (Cedersund & Henriksson,
2006).

2.3.1.5. Skillnader mellan kvinnors och mans korkortstagande

I studien av Forward, m.fl. (2010b) studerades &ven eventuella skillnader mellan méan och kvinnors
syn pa korkortstagande. Resultaten visar att man upplevde ett storre tryck fran vanner att ta korkort,
och att kvinnor upplevde att de hade mindre majlighet att fa tid till Gvningskdrning med sin
handledare, jamfort med hur méan uppfattade det. Kvinnorna anger dven skal som negativ paverkan pa
miljon, svara prov och att de inte har tid oftare an pojkarna. Vidare visar de tidigare matningarna att
det framforallt var man som ville ta kérkort tidigt, men denna skillnad hade minskat vid de senare
mattillfallena.
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2.3.2. Prognoser infor framtiden

Prognoser kring korkortstagande kan vara till gagn for planering av trafikskolors och férarprovares
verksamhet. Detta menar Cedersund och Henriksson (2006), som utifran en litteraturgenomgang
konstaterar bristen pa modeller som kan prognostisera korkortstagandet. | deras studie har forfattarna
utformat en sadan modell dar variabler sa som kostnad for korkortstagande och andel ungdomar med
en hogre utbildning ingar (Cedersund & Henriksson, 2006).

Enligt Aretun och Nordbakke (2014) kan aven forandrad markanvandning och férandrad transport-
infrastruktur i framtiden minska bilberoendet, vilket kan innebéra att trenden med féarre unga som tar
korkort idag blir gallande &ven i framtiden — och kanske till och med forstarks. Detta oavsett
ekonomiska forutséattningar och andel ungdomar i populationen.

2.4. Unga korkortstagares forutsattningar

Att unga nyblivna forare har en hog olycksinblandning &r vél belagt i forskningen. Orsakerna till detta
har relaterats till brister rérande kunskap, insikter och riskmedvetenhet samt korerfarenhet. UtGver
detta har &ven aldersrelaterade faktorer paverkan (Engstrom, m.fl., 2003; Gregersen, 2016).
Forarutbildningen far i detta sammanhang en mycket stor betydelse, da det i den finns potential for att
pa basta satt ge den blivande/nya foraren forutséttningar att bli en saker forare (Nyberg, 2007). For att
forsta effekter av forarutbildning, med grund i utbildningens pedagogiska metoder, upplagg och
innehall, &r det av stor vikt att ha kunskap och forstaelse for den malgrupp som utbildningen véander
sig till, det vill séga de blivande kérkortstagarna. De blivande kdrkortstagarna ar ingen homogen
grupp, och flera faktorer spelar in vad géller till exempel motivation och inlarningsférmaga.
Fysiologiska, sociologiska och psykologiska faktorer ar exempel pa detta.

2.4.1. Fysiologiska faktorer

2.4.1.1. Hjarnans utveckling

Under senare ar har det blivit mojligt att forsta hur olika funktioner i hjarnan utvecklas. Man har bl.a.
utnyttjat funktionell magnetresonanstomografi (fMRI) som &r en bildbehandlingsteknik som gor det
mojligt att iaktta vad som hander i hjarnan och vilka delar som aktiveras vid olika uppgifter. De har
kunskaperna ar viktiga for att forsta hur ungdomar kan hantera trafiksékerhet och vardera risker
(Forward & Gregersen, 2016a).

Nar det galler just trafiksakerhet och riskbeteende ar det framforallt allt de tva delar av hjarnan som
benédmns limbiska systemet och prefrontala cortex som &r av vikt. Kénslor och sinnesstdmningar
aktiveras i det limbiska systemet i samband med dels skeenden i kroppen (t.ex. biologiska obalanser),
dels skeenden i den yttre omgivningen (t.ex. hot och risker). Ett upplevt hot kan exempelvis resultera i
en kénsla av panik. Prefrontala cortex ar kopplat till alla sinnessystem, inklusive det limbiska, och kan
beskrivas som en slags sambandscentral for hur individen ska reagera och kontrollera sina kénslor och
handlingar. Med hjélp av prefrontala cortex kan individen ocksa vardera konsekvenserna av ett visst
agerande och skapa kontroll Gver kéanslor. Det ar ocksa har som minnen och erfarenheter samordnas
och dar aspekter som hénsynstagande och bearbetning av information sker. Vidare ar det i det
prefrontala cortex som individen kan prioritera mellan kortsiktiga och langsiktiga mal (Eriksson,
2007).

| forskningen finns olika aldersuppgifter, men de flesta havdar att det prefrontala cortex ar fullt
utvecklad vid 25 ars alder d&ven om det finns stora variationer. Vissa havdar att det ar tidigare, andra
senare. Nagra studier har funnit att kvinnors prefrontala cortex mognar tidigare an mannens (Gogtay &
Geidd, 2004; Lenroot, m.fl., 2007; Mutlu, Schneider, Debbané, Badoud, Eliez, & Schaer, 2013).
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Raznahan, m.fl., (2010) daremot fann det motsatta dvs. att mannens prefrontala cortex mognade
tidigare an kvinnornas och ytterligare andra har inte funnit nagon konsskillnad (Koolschijn & Crone,
2013; van Soelen, m.fl., 2012; Vijayakumar, Whittle, Dennisona, Yce, Simmons, Allena, 2014).

2.4.1.2. Hormoner

Kraftiga hormonella férandringar pagar under puberteten. Testosteron ar ett kdnshormon som okar
bland pojkar dar 16-aringar har omkring 20 ganger mer &n de hade strax fore puberteten. Bland
flickor, som redan fran bérjan har en betydligt lagre mangd testosteron ser man ocksé en 6kning men
betydligt mer begransad (Arnett, 2002). Detta har sedan foranlett en rad antagande om vilken effekt
detta har pa beteendet och debatten om kopplingen mellan testosteron och risktagande har pagatt under
en lang tid (Eisenegger, Haushofer & Fehr, 2011). Manga har da utgatt ifran att méans risktagande, men
ocksa aggressivitet, ar kopplat till detta hormon (Bogaert & Fisher, 1995). Fragan ar da vilket stod
senare forskningsron ger till detta antagande?

Duke, Balzer och Steinbeck (2014) genomfdrde en grundlig meta analys av 27 olika studier som
undersokt vilken effekt testosteron hade pa beteendet hos pojkar i aldern 9—18 &r. En dversikt som
enligt dem var den forsta som pa ett systematiskt sétt gatt igenom forskningen inom omradet. Bland
dessa studier fann man endast en longitudinell studie namligen Halpern, m.fl. (1993). Resultatet fran
denna studie visar att d&ven om testosteron okade under de 3 ar da studien pagick fann man inte samma
Okning i aggressivitet. Duke, m.fl. (2014) sammanfattade studierna med att det inte fanns tillrackliga
bevis som styrker sambandet mellan testosteron och beteendeférandringar. De pekar istéllet pa att
pojkars aggressivitet & mera komplext och att det har en stark psykosocial forklaring.

En sensationssckare ar en person som tar manga risker, (se dven 2.4.4.2) och aven har har man
studerat kopplingen till testosteron. Resultaten fran tidigare studier ar inte enhalliga eftersom nagra
funnit ett samband mellan risktagning och testosteron medan andra inte (se Campbell, m.fl., 2010).
Campbell, m.fl. (2010) visade att dar man funnit en koppling kunde man aven se att individerna hade
andra problem, sa som alkoholism och ADHD. | deras studie undersokte man darfor inte enbart
testosteron utan dven effekten av andra hormoner. Resultatet visade att det inte framst var testosteron
som forklarade sambandet utan DRD47+5 vilket har kopplats till ADHD. Slutsatsen var att andra
faktorer &n testosteron spelar en storre roll. Detta stods &ven av Rosenblitt, Soler, Johnson &
Quadagno (2001) som inte heller kunde finna ett samband mellan testosteron och sensationssokande. |
detta fall var det nivan av kortisol som var avgorande (men enbart hos mannen). Metha, Welker och
Zilioli (2015) studerade ocksa sambandet mellan testosteron och kortisol men denna gang fann man att
de samvarierade. En hdg dos av testosteron resulterade i risktagande endast om dosen av kortisol var
lag. | detta sammanhang &r det ocksa viktigt att lyfta fram att Rosenblitt, m.fl. (2001) studie var den
forsta sedan 1978 som studerat sambandet mellan kvinnor, hormoner och sensationssdkande. Av den
anledning vet man valdigt lite om vad som paverkar kvinnors sensationssokande och detsamma géller
aven aggressivitet (de Almeida, Cabral & Narvaes, 2015).

Sammanfattningsvis kan inte forskningen presentera nagra resultat som visar pa att det finns en tydlig
koppling mellan testosteron, aggressivitet och risktagande hos mén. | vissa studier kopplas detta
beteende istallet till andra hormoner medan man i andra pekar pa ett samspel med en rad olika faktorer
med eller utan testosteron. Darmed kan man konstatera att pojkars aggressivitet &r mera komplext men
ocksa att det har en stark sociologisk och psykologisk forklaring vilket behandlas narmare i nasta
avsnitt.

6 Kortfattat: DRD4 ar en gen som aktiveras av dopamin vilket i sin tur paverkar flera olika hjarnfunktioner.
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2.4.2. Sociologiska faktorer

2.4.2.1. Socioekonomiska faktorer och foraldrars paverkan

Att social bakgrund paverkar ungdomars olycksinblandning har framkommit i flera studier. Studier
visar exempelvis att unga forare vars foraldrar ar laginkomsttagare ar mer olycksinblandade jamfort
med dem som har foraldrar som &r medel- eller héginkomsttagare (Berg, Eliasson, Palmkvist &
Gregersen, 1999; Hasselberg & Laflamme, 2003;), liksom aven att unga forare med lag utbildning har
hogre olycksinblandning &n de med hogre utbildning (Murray, 1998).

Néra relaterat till de ovan beskrivna socioekonomiska faktorerna &r givetvis foraldrars roll och hur de
paverkar ungdomars beteende. Redan i tidig alder paverkar foraldrar sina barn genom det egna
beteendet i trafiksammanhang — foraldrarna blir forebilder, vilket kan vara bade positivt och negativt
(Scott-Parker, Watson & King, 2009; Summala, 1996). Forskning visar ocksa att denna paverkan fran
foraldrarna fortsatter dven senare, da barnet stéar i begrepp att ta korkort och bérjar 6vningskora med
till exempel just sina foraldrar (Bianchi & Summala, 2004; Ferguson, Williams, Chapline, Reinfurt &
de Leonardis, 2001). Detta innebar att en del foraldrar egentligen kan vara rent olampliga som
handledare. | en amerikansk studie kunde till exempel samband ses mellan féraldrars och barns
olycksinblandning och 6vertradelser (Ferguson, m.fl., 2001). Liknande resultat har framkommit i flera
studier, om &n utifran olika perspektiv (Brookland, Begg, Langley & Ameratunga, 2010; Gulliver &
Begg, 2004; Lahatte & Le Pape, 2008; Maldonado-Molina, Reingle, Delcher & Branchini, 2011;
Miller & Taubman-Ben-Ari, 2010; Taubman-Ben-Ari, Mikulincer & Gillath, 2005).

2.4.3. Psykologiska faktorer

2.4.3.1. Sociala normer och grupptryck

Forutom paverkan fran foraldrar paverkas ungdomar av andra manniskors normer och varderingar, och
som kan séigas “tivla” med forildrarnas normer och vérderingar. Foréldrars paverkan och roll avtar
med tiden, i det att tonaringen formar sig en egen identitet och en egen riskuppfattning i métet med
andra manniskor. Det kan till exempel handla om syskon och vanner, men ocksa om instruktorer och
larare pa forarutbildningen (Lahatte & Le Pape, 2008).

Forskning visar att grupptryck/kompistryck har storst betydelse och paverkan i de tidigare tonaren och
att man lattare klarar av att sta emot grupptryck forst efter 20 arsaldern (Steinberg & Monahan, 2007).
Det ar ocksa framforallt unga forare med passagerare som ar involverade i olyckor (Chen, Baker,
Braver & Li, 2000). Men det finns dven studier som visar att olycksrisken minskar om det finns
passagerare dven da det handlar om unga personer (Engstrom, 2008; Rueda-Domingo et al., 2004;
Vollrath, Meilinger & Kriiger, 2002). Enligt Engstrom (2008) kan en hég sammanhallning och positiv
interaktion leda till en sakrare kérning. Gruppsammanhallning ar saledes en viktig paverkansfaktor for
hur korbeteendet utvecklas, pa ett positivt eller negativt satt (Engstrom, 2008). Kunskaper om hur
interaktion sker mellan passagerare och forare kan, menar Engstrom (2008), vara av nytta i
utbildningssammanhang dar passagerarrestriktioner forekommer, sa som ett stegvist korkortssystem.

Foreteelser som identitetssdkande och grupptillhérighet handlar mycket om forestallningar om andras
attityder och normer, och som sammantaget paverkar det egna beteendet. ”The theory of planned
behavior” (Ajzen, 1991) &r en teoretisk modell som har anvants for att skapa forstaelse for olika
former av korbeteenden och riskbeteenden, och dér forarens forestéllning om vad andra tycker om
hans eller hennes satt att kora ingar. Detta i sin tur kan gora att foraren kor pa ett satt som han eller hon
tror att de andra forvantar sig; det ar ”det vanliga” séttet att kora pa inom den specifika gruppen,
oavsett forarens egen uppfattning. Korsattet kan pa sa satt méjliggora att foraren far status och position
i till exempel en grupp med unga personer (jfr Mgller, 2004), men detta forutsatter att den aktuella
gruppen &r viktig for foraren (Engstrom, 2008).
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2.4.3.2. Personlighet

Personlighet ar en mer eller mindre stabil inre faktor som paverkar hur individen beter sig i olika
situationer. En individs personlighet utvecklas under just tonaren, och har darfor ocksa betydelse for
hur man blir som forare (Forward & Gregersen, 2016a). Det finns ocksa forskning som visar att det
finns samband mellan vissa personlighetsdrag och olycksinblandning (Engstrém, m.fl., 2003;
OECD/ECMT, 2006). Ulleberg (2002) har till exempel identifierat sex personlighetsdrag vilka kan
relateras till riskfyllt forarbeteende och trafikolycksinblandning. Dessa beskrivs som sensations-
sokande, aggressivitet, impulsivitet, emotionell labilitet, bristande hédnsynstagande samt anti-
social/socialt avvikande. Av de beskrivna personlighetsdragen ar det framférallt individer med
sensationssokande personlighetsdrag som involveras i trafikolyckor (Engstrom, 2008) och har stort
benagenhet att begé trafikbrott (Jonah, 1997; OECD/ECMT, 2006; Rimmé & Aberg, 1999). En
sensationssokare ar en person som agnar sig at manga riskfyllda aktiviteter. Beteendet har férmodligen
en biologisk orsak eftersom sensationssokaren behover hogre stimulansnivaer for att reagera jamfort
med andra (Zuckerman, 1994).

2.4.3.3. Betydelsen av genus

Studier visar att det i allméanhet ar vanligare att mén (vanligtvis unga) bryter mot trafikregler jamfort
med kvinnor (Forward & Lewin, 2006). Flera studier har ocksa visat att unga man under 25 ar har
storre tilltro till den egna korformagan jamfort med andra grupper (Engstrom, m.fl., 2003; Matthews &
Moran, 1986; Parker, West, Stradling & Manstead, 1995). Rent allmént klassas man oftare an kvinnor
som sensationssokare pa Zuckermans fyra skalor forutom den som mater upplevelse stkande
(experience seeking)’ (Arnett, 1994; Zuckerman, 1994). | en senare metaanalys dar studier fran 1978
till 2012 ingick, fann man att skillnaden mellan mén och kvinnor i det man bendmner som Thrill
seeking minskat. Detta berodde inte pa att kvinnorna blivit mer Thrill seeking utan att mannen inte
fick lika hoga poang pa skalan som tidigare (Cross, Cyrenne & Brown, 2013).

Problemet med viss forskning inom omradet risktagande i trafiken ar att man behandlar man och
kvinnor som tva olika men inbdrdes homogena grupper samt att man fokuserar mer pa kon &n
konsroller. I en studie av McDonald, Ingham, Hall och Rolls (1991) fann man att méannen skiljde sig at
och att den storsta andelen kunde beskrivas som séker (2/3 av hela urvalet beskrevs som séker och
endast 1/3 som oséker). Da det handlar om kvinnor sa finns det valdigt fa studier som enbart studerat
kvinnor mera ingaende, utan i de flesta fall har de jamforts med mannen. Ett undantag ar en studie av
Forward, Henriksson, Nyberg och Forsberg (2012) som studerade mopedungdomars instéllning till
bl.a. hastighetsovertradelser. | denna studie fann man visserligen att pojkar, jamfort med flickor, hade
en mer positiv installning till att Gverskrida hastighetsgransen i tatort. Men da man jamforde flickor
som hade for avsikt att bryta mot reglerna med flickor som inte hade samma avsikt visade det sig att
deras bild av en sadan person skiljde sig at. De som ville bete sig pa detta satt ansag i hogre grad att
personen var tuff, nigon som inte behévde imponera pa andra, siker, klok men ocksa inte lika “killig”
och sjalvisk. Fragan var sedan om pojkar och flickor paverkades av liknande faktorer eller inte.
Resultaten visade att flickor och pojkar som ville bete sig pa ett riskfyllt satt paverkades i stort sett av
liknade faktorer.

Ett annat problem med att kategorisera man och kvinnor som tva olika grupper &r att det da ofta leder
till en fokusering pa kon snarare dan bakomliggande faktorer sa som kénsroller, normer och attityder.
Forskning pa sma barn har visat att de imiterar beteende hos andra barn av samma kon, och redan vid
tre ars alder kan barn identifiera foremal s som nagot typiskt for pojkar respektive for flickor (se
Banse, Gawronski, Rebetez, Gutt & Morton, 2010). Detta kan innebdéra att en pojke kan bli retad av
andra pojkar om han inte foljer den géngse konsrollsnormen (Grace, David & Ryan, 2008).

" De tre andra ar Thrill and Adventure seeking, Disinhibition och Boredom Susceptibility.
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Denna tidiga kénsnorm kommer senare i uttryck i hur bilkdrning ur ett kulturellt och historiskt
perspektiv framforallt forknippats med en manlig aktivitet (Granie & Papafava, 2011). Den ideala
foraren var darmed en man. Aven om synen pé kvinnliga bilférare har férandrats finns det fortfarande
en stark koppling mellan man och formagan att kora bil i var kultur (Granie & Papafava, 2011). Detta
stdds dven av Waylen och McKenna (2002) som fann att bilen var viktigare for pojkarna eftersom de
trodde att den skulle géra dem mera populara. Detta kan ocksa forklara varfor mannen i en studie av
Rothe (1987) ansag att de hade nagot som liknade en medfodd formaga att kora bil och darfor ansag
att forarutbildning var 6verflodig (citerad i Hanns, 1992).

Ménniskan organiserar sina kunskaper med hjalp av olika scheman, i form av mentala strukturer. Det
kan handla om att vi varderar ny information utifran den bild vi redan har av ett givet fenomen
(Oakhill, Garnham & Reynolds, 2005). Forskning visar ocksa att nar en individ format en egen
hypotes om nagot sa ar det svart att forandra den (Forward & Gregersen, 2016a). Vi har till exempel
forvantningar pa en annan person, vilket gor att vi sjdlva upptrader pa ett sarskilt satt och som i sin tur
paverkar den andra personen att bete sig s som vi forvantar oss, nagot som ocksa beskrivits som en
sjalvuppfyllande profetia (Forward & Gregersen, 2016a).

Studier har visat att en person som upplever en negativ stereotyp i en krdvande situation presterar
samre (Yeung & Hippel, 2008). Detta resultat stods dven av Shih, Pittinsky och Ambady (1999) som
fann att flickor som blev paminda om deras kvinnliga identitet presterade samre pa ett matteprov.
Detta kan aven appliceras pa korskoleelever och att en kvinna som upplever att hon kategoriseras som
en osaker forare osv, pa grund av sitt kon kommer att prestera samre i en kravande situation. Detta var
ocksa nagot som Yeung och Hippel (2008) visade i en simulatorstudie. | en experimentgrupp fick
kvinnorna hora att studiens syfte var att undersoka varfor mén var béattre forare an kvinnor. Dessa
deltagare visade sig sedan kéra sémre &n de kvinnor som ingick i kontrollgruppen. Ett stereotypt
tankande kan dven paverka manliga korkortstagare pa ett negativt satt eftersom det kan finnas en
forvantan pa dem att de ska ta risker och darmed visa att de inte &r kvinnliga.

2.4.4. Erfarenhetsparadoxen

Som nybliven forare &r man en oerfaren forare, vilket skapar 6kade risker. Utan storre erfarenhet blir
reaktionstiden langre, avsokningsformagan ar samre utvecklad, den mentala belastningen ar hig och
foraren &r mer lattdistraherad jamfort med en van forare. Sammantaget &r det automatiserade beteendet
inte utvecklat (Gregersen, m.fl., 2000). Ar féraren dessutom ung okar riskerna ytterligare.
Erfarenheten ar darfor av mycket stor vikt for att kérningen ska vara saker, samtidigt som denna risk
sa att sdga maste inga under den tid som korerfarenheten inskaffas. Detta kallas for
“erfarenhetsparadoxen”, och som brukar beskriva de forsta aren med korkort (Gregersen & Nyberg,
2002). Ur ett internationellt perspektiv har denna problematik hanterats pa olika vis. | Sverige ges
okad mojlighet till 6vningskorning och darmed erfarenhet genom den 16-arsgrans som inférdes 1993.

I en rad olika l&ander finns istéllet det stegvisa korkortssystem, (GDL) som innefattar olika restriktioner
den forsta tiden efter taget korkort. Syftet &r att foraren bygger upp sina kérkunskaper och erfarenheter
gradvis. Vilka restriktioner som galler varierar fran land till land och dven inom landet men de flesta
handlar om att man inte far kora bil pa natten, inte med passagerare under 30 och inte efter intag av
alkohol. Om foraren bryter mot dessa regler &r straffen hardare &n for andra. Effekten av GDL har
utvarderats vid flera tillfallen och in en rapport fran 2013 fann man att den fick god effekt och att den
hjélpte till att minska olyckorna for denna grupp av férare (Kinnear, mfl., 2013).

2.5. Brister och férandringsbehov i forarutbildningen

| foljande resultatdel identifieras brister och forandringsbehov i forarutbildningen. Inledningsvis gors
ett avstamp i forarutbildningens tre grundstenar: mal, innehall/process och forarprov och
samstdmmigheten mellan dessa. Dérefter berdrs ansvar och roller, foljt av en redogorelse for
trafikskolors kvalité och utbildares kompetens. Féljande avsnitt utgar fran forarutbildningens innehall,
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sa som teori, praktik, obligatoriska moment och forarprov. Hari ingar dven aspekter sa som
sjalvvardering och individanpassning.

2.5.1. Konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov

I en studie av Stenlund, Henriksson och Sundstrém (2007) har samstammighet mellan mal och prov
undersokts, dar det framkom att avancerade kunskapsmal inte examineras i nagon hogre grad. En
forbattring av utbildningsperioden behdvs, dar storre konsensus mellan just mal, kursplan,
innehall/process samt forarprov nas (Engstrom, m.fl., 2003; Nyberg, 2007). Flera aktorer inom
trafikantutbildning saknar en tydlig samstammighet mellan utbildning och kursplan, vilket ocksa
forsvarar en dverblick av hur utbildare faktiskt arbetar. Inom Transportstyrelsen har man till exempel
inte mgjlighet att se hela utbildningskedjan, och det finns begrénsad forskning och utveckling kring
hur undervisningsformer och examination ska hanga samman och hur undervisningsformer forhaller
sig till de uppsatta malen (Stave, 2011). Sa har skrev Véagverket redan ar 2008 rorande detta:

Det ar viktigt med helhetssyn och att den sakerstalls sa att kursplanernas mal,
lararkompetens, olika utbildningars genomférande samt prov hanger samman. En
dversyn av dagens system behover darfor géras som ska resultera i forslag till
forandringar av utbildningssystemet. Ett val utvecklat forarutbildningssystem kan
forvantas ha positiv paverkan pa varderingen av trafiksékerhet och trafikbeteenden som
baltesanvandning, hastighetsanpassning och trafiknykterhet. (Vagverket, 2008, s. 83f.)

Kursplanen fran 2006 &r mindre detaljstyrd och mer generell i sin karaktar an vad den var tidigare.
Syftet med detta var att utbildare forvantades fa storre majligheter att fornya och vidareutveckla
innehall och undervisningsmetodik (Vagverket, 2002). Utifran en processutvardering hade det tva ar
efter inférandet av den nya kursplanen skett mycket fa forandringar. En majlig forklaring till detta kan
enligt forfattarna vara att utbildarna har svart att uttolka kursmalen och omsétta dessa i under-
visningen, det vill saga att malen upplevs som alltfér allmanna (Nyberg & Henriksson, 2009). Detta
var ocksa nagot som diskuterades under en workshop med representanter fran NTF, STR, Trivector
Information, Transportstyrelsen samt forskare pa VTI (Stave, 2011). Under workshopen lyftes bland
annat att manga utbildare beklagar sig over att de inte kommer vidare i utbildningarna, det vill séga de
”star och stampar” pa samma stille. Enligt deltagare i workshopen saknas en styrning och struktur av
forarutbildningen, vilket far negativ effekt pa kunskapsinhamtningen (Stave, 2011).

Flera utvarderingar rérande radande forarutbildningssystem har pekat pa behovet av nya pedagogiska
verktyg for att den unga korkortstagaren i slutdnden ska bli en saker forare. Olika aktérer inom den
svenska forarutbildningen menar ocksa att undervisningsformer for forarutbildningen bor ses dver for
att undvika ytinlarning, med syfte att alla nivaer i GDE-matrisen tacks, och att alla mal prévas genom
examination. GDE-matrisen, som ligger till grund for kursplanen, skulle i storre grad &n vad som ar
gallande idag kunna utgora vagledning for att utforma undervisningsmoment och prov, men bor da
modifieras och utvecklas ytterligare (Stave, 2011).

2.5.2. Ansvar och roller

Nara relaterat till behovet av konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov ar ansvarsfordel-
ningen mellan olika aktorer. Det finns idag inte nagon tydlig ansvarsférdelning géllande forskning och
utveckling kring fragor om foéraruthildning. Tidigare fanns detta ansvar samlat hos Skolverket, for att
senare foras over till myndigheten for skolutveckling. | samband med en workshop rdrande
trafikpedagogisk forskning framkom det att det inom de olika branscherna och myndigheterna saknas
en koordinator for forarutbildningsfragorna, och att man upplever féltet som fragmentariskt (Stave,
2011). Liknande beskrivning ges av Erlandsson och Johansson (2014), som lyfter bristande dialog
mellan de olika aktdrerna i forarutbildningssystemet, innefattande trafikskolor/utbildare, Trafikverkets
forarprovsavdelning och Transportstyrelsen.
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2.5.3. Introduktionsutbildningen

Den obligatoriska introduktionsutbildningen infordes med syfte att skapa en béttre forstaelse hos
handledare och korkortstagare om forarutbildningens mal och syfte samt ge vagledning for hur
6vningskorningen kan struktureras och genomféras.

Erlandsson och Johansson (2014) menar att ”det i 6kande omfattning foreligger bristande insikter hos
aspirant och handledare om hur den effektivaste utbildningsprocessen bor se ut for att ett godként prov
ska kunna genomforas” (s. 29). Detta tyder pa att syftet med utbildningsprocessen inte har natt fram i
introduktionsutbildningen. Handledare och korkortstagare har till exempel daliga kunskaper om vilka
krav som stélls vid uppkdrningstillfallet, och hur man optimalt kan kombinera mangdtraning med
kvalitetstraning. Forfattarna hérrdr bristerna bland annat till otillrdckliga stédverktyg for handledarna.
Vidare ses brister i kvalitetsbedomning av trafikskolor och utbildare, liksom i dialog mellan aktérer sa
som utbildare, FOrarprov och Transportstyrelsen (jfr ovan).

Indikationer pa att syftet med introduktionsutbildningen inte natt fram till fullo har dven framkommit i
en utvardering av Berg och Thulin (2009), i det att inga storre forandringar kunde ses for den privata
ovningskorningens struktur, innehall och omfattning. Daremot ger studiens resultat en indikation pa att
introduktionsutbildningen kan ha haft effekt nar det géller elevernas struktur for inlasning. Aven
samarbetet mellan handledare och elev upplevdes battre hos dem som gatt utbildning, jamfort med
dem som inte gatt den. Ytterligare forbattringar ar att de som gatt introduktionsutbildningen upplevde
att de har fatt mer rad och stod fran trafikskola och att man oftare kn6t an till korkortsteorin, jamfort
med dem som inte hade gatt utbildningen (Berg & Thulin, 2009).

2.5.4. Riskutbildning

Den nya utokade riskutbildningen fran 2009 har utvérderats genom en enkatundersékning med for-
och eftermatningar (Forward, m.fl., 2010a). | sin helhet visar resultaten att de deltagare som genomgatt
den nya riskutbildningen hade fatt en 6kad kunskap om risker, men att intentionen till att kéra mer
trafiksédkert inte alltid stod i proportion till detta. Forfattarna papekar svarigheterna med att forandra
forares intentioner, liksom deras beteenden, och lyfter &ven den korta tid som utbildningen innefattar,
med sina fyra timmar. Forfattarna lyfter att utbildarna eventuellt behdver nya pedagogiska verktyg for
att malen i riskutbildningens kursplan ska kunna nas (Forward, m.fl., 2010a). Detta &r dven nagot som
Transportstyrelsens (2012) konsekvensbeskrivning av myndighetens foreskrifter om riskutbildning for
behorighet B betonar, dar det bland annat redogérs for onskemal fran den bransch som bedriver
riskutbildning att kraven for lararkompetens i dessa sammanhang bér éndras.

2.5.5. Teoretisk utbildning

Istéllet for trafikskolans teorilektioner véljer korkortsaspiranterna ofta att lasa teorin pa egen hand.
Kvinnor laser mer teori &n man, bade vad galler inlarning pa egen hand och via teorilektioner pa
trafikskola, samtidigt som det finns tendenser att kvinnor alltmer tycks vélja bort teoriundervisningen
pa trafikskolor. Nyberg (2007) ser har en koppling till trenden med forsamrade provresultat, dar farre
korkortsaspiranter blir godkanda; ser man till det faktum att kvinnors resultat pa det teoretiska provet
ar battre &n mans, kan en hypotes goras att det finns en nytta med att ta hjélp av trafikskolornas
teorilektioner.

2.5.6. Sparsam koérning

Sedan 2006 finns sparsam korning med i kursplanen. Enligt EU-direktiv ska dock inte sparsam
korning vara det avgorande for om man klarar forarprovet. Detta torde innebdra att korsattet inte heller
ar ett starkt examineringskriterium, varfor man aven kan ifragasatta om nya forare faktiskt ha
tillracklig kunskap om korséttets principer (van den Hoed, Harmelink & Joosen, 2006).
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Effekterna av sparsam korning i utbildningen for forare som har haft sitt korkort i cirka ett halvar har
undersokts i en observationsstudie med instrumenterad bil (Gregersen, Gustafsson, Sdrensen, Nyberg
& Forsberg, 2016). Resultaten visar att utbildning i sparsam kérning hade tydlig effekt pa bransle-
forbrukningen. | jamforelse med en experter/utbildare framkom det att det finns ytterligare potential
att na hogre effekter. Skillnaderna beror pa att mer komplicerade korbeteenden inte fatt samma
genomslag hos de mer oerfarna férarna med anledning av den hdga mentala belastningen som det
innebér. Automatiserade beteenden sa som att lyfta blicken och planera kérningen, vilket ar avgorande
for sparsam korning, kommer senare i och med storre erfarenhet. Forfattarna papekar i detta samman-
hang behovet av studier av mer langsiktiga effekter. Ar féraren motiverad kan effekterna & ena sidan
bli battre, men & andra sidan kan foraren ha glomt teknikerna for sparsam korning.

Eventuella effekter av sparsam korning ar ocksa beroende av hur metoden sparsam korning lars ut.
Andrieu och Saint Pierre (2012) papekar att det finns lite kunskap om effekter relaterat till just olika
pedagogiska metoder. Till komplexiteten och problematiken i amnet ingar dven kulturella aspekter,
forares attityder till miljofragor 6verlag samt grupptillhérighet och sjélvidentitet (Harvey, Thorpe &
Fairchild, 2013). Har kan en koppling goras till en utvéardering av miljdinslagen i introduktions-
utbildningen (Stave, Nyberg & Gregersen, 2016). Resultaten visar att miljoinslagens del i introduk-
tionsutbildningen varierar stort mellan olika trafikskolor, fran tre minuter till 35 minuter. Samtidigt
sags skillnader i engagemang och pedagogik och som nodvandigtvis inte behéver kopplas till
tidsaspekten. Aven undervisningsplanerna uppvisade stora variationer sinsemellan.

2.5.7. Individanpassning

En av intentionerna med den nya kursplanen fran 2006 var att den skulle kunna skapa béttre
forutsattningar for individanpassad undervisning, jamfort med tidigare. | en utvardering av Nyberg och
Henriksson (2009) kunde dock mycket fa forandringars ses rérande individanpassad undervisning,
bade avseende teori- och korlektioner. En forklaring som ges ar att malen i den nya kursplanen
eventuellt kan ses som alltfor allmanna och darmed svara att forsta. En annan ar att utbildarna saknar
metoder och redskap for individanpassad utbildning. Aven en studie av Forward, Nyberg och
Henriksson (2016b) rérande orsaker till 1dg godkannandeniva och omprov, visar pa ett behov av
individanpassning, bade under forarutbildningen och i samband med forarprovet. Det kan till exempel
handla om korkortstagare med annat modersmal an svenska, om personer som ar mycket nervosa infor
forarprovet och om koérkortstagare med funktionshinder.

2.5.8. Sjalvvardering

Da sjalvvarderingsaspekten sedan 2006 finns inskriven i kursplanen bor den inga bade i inlarnings-
processen och i forarprovet, i det att sjalvvarderingsaspekten har positiva effekter for bade sjalva
larandet och den framtida trafiksdkerheten som bilforare (Sundstrom, Henriksson, Wiberg & Alger,
2008). Att sjalvvarderingsaspekten bor genomsyra forarutbildningen ar av stor vikt ocksa med tanke
pa att just ungdomar, speciellt unga man, manga ganger har en 6vertro pa den egna korformagan
(Nyberg & Henriksson, 2009).

Nyberg (2007) papekar att det finns svarigheter med att applicera GDE-matrisen, med dess sjélv-
varderingsaspekt, for individuella personers bilkdrning eftersom matrisen beskriver bilkdrning
generellt. I en utvardering (Nyberg & Henriksson, 2009) av de forandringar som gjorts i och med den
nya kursplanens inférande 2006 kunde det ocksa konstateras att sjalvvarderingsaspekten inte hade fatt
genomslagskraft i alla led i utbildningsprocessen. En forklaring kan enligt forfattarna vara att det
saknas metoder for att arbeta med och bedéma sjalvvardering (Nyberg & Henriksson, 2009).

2.5.9. Trafikskolornas kvalité och trafiklararnas kompetens

Det finns brister avseende utbildningskrav for aktorer inom dagens forarutbildningssystem. Detsamma
galler for tillsynsverksamheten (Vagtrafikinspektionen, 2008a).
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Enligt rekommendationer fran ett stort EU projekt (MERIT) som handlar om trafiklararutbildningen
framhaller man att utbildningen for trafiklarare maste omfatta de hogre nivaerna i GDE matrisen och
en rad utbildningsmetoder inklusive coaching for att forbattra kdrkortsutbildningens effektivitet (Bartl,
Gregersen & Sanders, 2005).

Det finns &ven brister vad géller vidareutbildning for utbildare. Utbildningsledare avsatter till exempel
inte alltid tid for att uppdatera sig sjalva och trafiklararna pa den aktuella skolan. Det kan ocksa finnas
svarigheter med att sprida och tilligna sig information fran olika instanser, och att utbildarna far tid att
faktiskt reflektera éver de mal som finns beskrivna i kursplanen (Stave, 2011).

2.5.10. Forarprov

Den svenska forarutbildningen beskrivs ofta som provstyrd (Gregersen, 2010; Stave, 2011,
Vagtrafikinspektionen, 2008a). Forarutbildningen ska dock i forsta hand ha fokus pa att hjélpa eleven
att bli en trafiksdker forare, och inte pa att klara av forarprovet. Provet i sig garanterar inte att foraren
kommer att bli en séker forare. Idag finns inte nagra garantier i den svenska forarutbildningen till att
korkortstagarna ska komma forberedda till forarprovet.

Godkannandenivan for det svenska forarprovet har sjunkit under de senare aren (Trafikverket, 2016),
med en 6kning av omprov som konsekvens. Okad andel underkénda forarprov far i sin tur negativa
konsekvenser, i form av 6kad samhéllsekonomisk kostnad, begransad méjlighet till arbete om
individen i slutanden ger upp att ta kérkort samt en urvattning av forarutbildningen i sin helhet (Radet
for utveckling av forarutbildningssystemet, 2015). Okning av omprov innebéar aven att fler
kunskapsprov maste utformas, samtidigt som dess svarighetsgrad och innehallstyp maste behallas.
Vidare krévs fler forarprovare for korprov (Alger & EKIof, 2016).

Okning av icke godkinda forarprov behover inte betyda att forarprovet i sig inte ar av god kvalité.
Alger och EKI6f (2013) visar till exempel i en studie rérande kdrprovet att tillforlitligheten hos
korprovsdata (behorighet B, aren 2009-2011) var stor. Att forarprovet har god kvalité har dven
framkommit i en intervjustudie med aktdrer inom forarutbildningen (Forward m.fl., 2016b). Istéllet
finns det indikationer pa att korkortstagarna kommer oforberedda till férarprovet (Erlandsson &
Johansson, 2014; Forward, m.fl., 2016b). Att korkortstagare &r oforberedda infor forarprov kan ha
flera forklaringar. | en storre studie, dér flera metoder anvénts, har emellertid just orsaker till omprov
undersokts (Forward, m.fl., 2016b). | studien identifieras bland annat grupper av korkortstagare dar
omprov ar mest vanligt. Framforallt handlar det om den oférberedda kérkortstagaren, vilket till
exempel kan relateras till upplagg av forarutbildning och till attityd till férarutbildning. Ytterligare
grupper ar korkortstagare med annat sprak an svenska. Aven nervositet infor forarprov tycks vara en
faktor till misslyckande av prov.

Overlag har korkortstagarens forutsittningar betydelse for hur hen kan tillgodogéra sig forarutbild-
ningen, liksom &ven hur denne véljer att planera och l&agga upp sin utbildning. | detta sasmmanhang &r
information om upplagg av forarutbildning samt pedagogiska metoder i undervisning av stor vikt:
dagens svenska forarutbildningssystem innebar stor frihet for korkortstagare och handledare att sjalva
bestdmma utbildningens uppldgg. Vidare finns det stora regionala skillnader, vilket kan forklaras
utifran tillgang till alternativa fardmedel (infrastruktur) och méjligheter att dvningskdra/mangdtrana,
och som i sin tur kan generera olika attityder och instéallningar till kérkortstagande, beroende pa stad —
det &r i de storre stdderna som omproven &r mest forekommande.

Sjalvvarderingsaspekten som tidigare diskuterats har dven stor betydelse for hur val kérkortstagaren &r
forberedd infor forarprovet. Av den anledningen bor forarprovet vara kopplat till just dessa delar i
GDE-matrisen (OECD/ECMT, 2006; Sundstrom, m.fl., 2008).
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2.6. Forbattringsforslag

Som ovan beskrivits finns behov av férandring inom flera delar av férarutbildningssystemet. Manga
ganger handlar det om ett behov av nya metoder och hjalpmedel for att bedriva en god pedagogisk
utbildningsverksamhet, inom radande forarutbildningssystem. Men i litteraturen har det dven
framkommit behov av och forslag pa storre forandringar av sjélva forarutbildningssystemet. 1 foljande
avsnitt redovisas exempel och forbattringsforslag som patraffats i litteraturgenomgangen.

2.6.1. Pedagogiska metoder

Flera svenska studier har visat att pedagogiken som anvénds i den professionella delen av
korkortsutbildningen i stora delar handlar om att trafiklarare lar ut regler och ratt beteenden i trafiken
genom sa kallat lararcentrerad undervisning. Syftet ar ofta att formedla hur man gor réatt enligt
regelsystemet och hur man kor sakert och sparsamt. Eftersom trafiksdkerhet bara till en del handlar om
kunskaper kravs ocksa att man i hogre grad anvander andra metoder som syftar till att utveckla insikt,
forstaelse och attityder som verkligen paverkar intentioner och faktiskt beteende. Det handlar om att
utveckla riktiga forestallningar om och att skapa forstaelse for hur trafiken fungerar (Gregersen, 2016).

Inledningsvis redovisas for ett antal undervisningsmetoder och utbildningskoncept, dar fokus
framforallt ar riskmedvetenhet, sjalvvardering och individanpassning, det vill séga aspekter som i
dagens forarutbildning ofta har beskrivits som svara att lara ut.

Aterkoppling

I forarutbildningen bor metoder anvandas som kan 6ka forarens formaga till sjalvinsikt, vilket darmed
skapar battre forutsattningar for forstaelse for riskerna i trafiken. Utifran en litteraturstudie ger
Engstrém, m.fl., (2003) olika forslag, bland annat vikten av aterkoppling till eleven under traning och
att diskussioner med andra forare om egna erfarenheter genomfors.

Isler (2011) har i en studie fran Nya Zeeland studerat effekterna av ett utbildningskoncept med fokus
pa sjalvvardering och insiktskapande, det vill séga de hogre nivaerna i GDE-matrisen. | utbildningen
ingick flera moment. Ett moment innebar korning pa vag och da deltagarna fick kommentera den egna
kdrningen om eventuella risker och hur de skulle hantera och undvika dem. Medféljande utbildare och
tva andra deltagare fick komma med aterkoppling. Dérefter fick deltagarna under max tio minuter se
utvald videoinspelning av en serie trafiksituationer fran de verkliga korningarna som deltagarna
genomfort. Varje forare fick kommentera sin sekvens av korning infor utbildare och jamnariga i
gruppen, som i sin tur gav omfattande aterkoppling. Utdver detta fick deltagarna utféra en video-
baserad och interaktiv évning rérande riskuppfattning vilket &ven omfattade olika évningsmoduler
(6gonrorelser, upptacka risker, hantera risker och berattande kdrning) med syfte att upptécka riskfyllda
situationer. Efter dvningen fick deltagaren via en enkat gora en utvérdering av sin prestation. Slutligen
genomfordes en gruppdiskussion dar deltagarna, tillsammans med en utbildare, fick beskriva riskfylld
respektive icke-riskfylld bilkorning i olika situationer. Diskussionen avsag generera 6kade insikter och
medvetenhet om faror i trafiken och hur man kan gora for att undvika dem. Forsoket utvarderades och
resultatet visar att skillnaden mellan de som genomfort utbildningen och kontrollgruppen skilde sig
signifikant at. Den forsta gruppen hade forbattrat sin avsokning, riskuppfattning, attityd till sékerhets-
aspekter av olika slag samt fatt en mera realistisk syn pa den egna férmagan. Liknande goda resultat
kunde inte ses for en kontrollgrupp. Vidare menar forfattaren att utbildningskonceptet framst passar
dem med mycket lite erfarenhet av bilkérning, men som har en 6vertro pa den egna formagan.

Coaching

I en OECD rapport (2006) ges forbattringsforslag avseende formella utbildningsprocesser. Sa kallad
skrivbordsundervisning bor undvikas, och istallet bor metoder dér eleven involveras personligen och
emotionellt inforas i hogre grad &an vad som &r aktuellt. Detta, papekas det, blir speciellt viktigt vad
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géller exempelvis sjalvvarderingsaspekten. For utbildare och inspektorer innebér det att fokus mer
laggs pa “coaching” &n pa att ge instruktioner till kdrkortseleven (OECD/ECMT, 2006).

Utbildningsmetoder baserade pa coaching som ett sétt att 6ka aktiv inlarning fran deltagaren lyfts dven
av McKenna (2010), som ndmner EU-projektet HERMES som exempel. Inom projektet HERMES har
existerande erfarenheter rérande metoder om coaching i forarundervisning samlats for att utveckla ett
praktiskt och enkelt uthildningskoncept, for bade nyexaminerade och erfarna utbildare. | konceptet
ingar principerna for coaching, fordelarna/syftet med coaching, vid vilka tillfallen som man kan
anvanda denna metod samt olika scenarier rorande coaching, det vill sdga 6vningar (EU HERMES,
2010).

Module Close

En metod som har prévats bade nationellt och internationellt ar Module Close To, med syfte att 6ka
riskmedvetenheten hos unga korkortstagare. Metoden innebér att andra unga forare berattar om sina
erfarenheter av att ha varit vallande till olycka i trafiken (Module Close To, 2014; Stave, 2011). | detta
avseende hanvisas det till forskning som visar att unga forare paverkas starkt av att fa hora jamnariga
beritta om trafikolyckor som de sjélva varit inblandade i och vallande till: ”Att hora talas om
allvarliga olyckor i ett personligt mote, snarare an att l4sa bocker om trafiksékerhet, kommer definitivt
att paverka dig och gora dig mer forsiktig i framtiden.” (http://www.close-
to.net/module.phtml?id=1246&sprachenl=se). | Sverige ar det sedan 2011 NTF som handhar projektet
och som rekryterar unga forare med olyckserfarenhet, sa kallade mentorer (Module Close To, 2014).
Mentorerna far forst en utbildning inom @mnet och bestker sedan trafikskolor dér de berattar om sina
erfarenheter och upplevelser. Besoket av mentorn avser skapa en utgangspunkt for fortsatt diskussion
bland eleverna, géllande sékerhet i trafiken (Linderholm, 2014).

Utvarderingar av Module Close To visar pa goda resultat, och dar exempelvis deltagares attityder
mattes med hjélp av ett matverktyg, D.A.T.E., utarbetat av Trivector (Linderholm, 2014).

Utbildningskonceptet Sjalvsaker

Ett satt att komma at ungdomsgrupper som har en hdgre olycksinblandning &n andra ar att identifiera
just hogriskgrupper, med hjalp av analyser av personlighet och livsstil samt utifran socioekonomiska
forhallanden. Uthildningskonceptet Sjalvsaker ar en individanpassad forarutbildning, dér eleverna med
hjélp av ett klassificeringsinstrument delas in utifran personlighet och risktagande. Med utgangspunkt
i en sadan indelning kan olika utbildningsstrategier anpassas till elevernas attityder och forhallnings-
sétt till risker (Linderholm, 2000; Linderholm, 2003). En utvérdering har visat att Sjalvséker varit ett
framgangsrikt koncept (Linderholm, 2003).

Car karma

De flesta studier rérande forbattringar av forarutbildning, bade nationellt och internationellt, utgar fran
olyckor, olycksrisk, avvikande korbeteende och liknande, speciellt da det galler unga forare. Kleisen
(2013) vill istallet vanda fokus pa positiva aspekter, med utgangspunkt i saker och normal korning. 1
Kleisens studie genomfordes intervjuer med unga forare (18-25 ar), indelade i fyra grupper. | vardera
gruppen diskuterades uppfattningar om séker korning och saker korstil. Resultaten visar att deltagarna
saknade positiv motivation att anvénda en séker korstil, trots att de vet hur man gor, medan deras
negativa motivation inte avskracker dem fran att kora riskfyllt. Genom att ha ett optimistiskt tankande
— car karma — och ett fokus pa saker kérning istéllet for pa risk framjas en saker korstil. Kleisen
hé&nvisar i detta sammanhang till Lehtimaki (2001), som &r kritisk till att blanda ihop trafiksakerhet
och olyckor eftersom man oftast inte tanker pa detta da man kor bil, olyckor &r trots allt inte “vardag”.
Kleisen (2013) foreslar istallet att man fokuserar pa trafikanters valbefinnande och hur vi alla kan
bidra till detta.
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Road Ready

I Australien finns sedan 2000 ett laroplansbaserat utbildningsprogram, Road Ready, som forestas av
det australienska ACT Department of Territory and Municipal Services (Road Ready, 2016). Syftet ar
att det ska vara till hjalp for nya férare och reducera olycksinblandning bland unga forare. |
programmet ingar fyra moduler, speciellt utarbetade for vilken grupp den vénder sig till:

e The Pre Learner module, som vénder sig till foraldrar och unga tonaringar.

e The Pre-Licence Learner Driver module, som huvudsakligen beror elever 14-16 ar.

o The Learner Driver Module, riktar sig till foraldrar, korkortselev och trafikskolor.

e The Solo Licensed Novice Driver, som ar utarbetat for forare med ett provisoriskt kérkort.
De viktigaste aspekterna i programmet berdr (Road Ready, 2016):

e Ett sa kallat klassrumsprogram, innefattande en rad interaktiva aktiviteter med syfte att skapa
medvetenhet hos unga personer om viktiga dmnen som relateras till trafiksakerhet innan de
sjalva har borjat ta korkort.

e Stod till foraldrar/vardnadshavare att skapa tid for att kunna nyttja extra 6vningskorning med
korkortstagare.

e Stdd till forare med provisoriskt korkort i form av information och uppmuntran till att delta i
en workshop som handlar om bilkérning under deras forsta sex manaderna med korkort.

Programmet skiljer sig fran tidigare inlarningsmetoder genom att man har gatt ifran exempelvis
memorering av trafikregler eftersom memorering oftast ar helt isolerat fran ett sammanhang. Vidare
har lararna, som har en mycket viktig roll, fatt omfattande utbildning om programmet. Lararna far
4ven tillgdng undervisningsmaterial samt forslag pé aktiviteter. Aven elever och foraldrar far
utbildningsmaterial.

| en utvéardering av Ampt (2002) papekas det att lararnas engagemang ar av storsta vikt, att
programmet ska vara koncist och interaktivt (fokus pa skriftliga uppgifter innebér att eleverna tappar
intresset och att det ser programmet “’som bara ett annat skoldmne”) samt att det kravs en god
planering fran skolans eller departementets sida vad géller schemalaggning, teknologi och
organisering. Slutligen konstaterar Ampt att Road Ready ar en anvandbar modell och resurs som
mojliggor att bade larare, elever och foraldrar ar aktiva aktorer i skapandet av sakra, defensiva och
ansvarsfulla forare.

Sjalvuppskattingsinstrument vid forarprov

I den nationella kursplanen ingar sjalvvarderingsaspekten, men i dagens forarprov anvands inte
konkreta verktyg for att beddma korkortstagarens sjalvvardering. Det finns dock metoder for
andamalet.

Sundstrom (2004) har utvecklat ett sjalvuppskattningsinstrument for att mata huruvida malen om
sjalvvardering av kunskaper och fardigheter realiseras i forarprovet, det vill sdga det méater tva
dimensioner av upplevd forarkompetens: teoretisk respektive praktisk. Utvardering av instrumentet
visar att det har en god validitet, men har hittills endast anvénts i forsoksverksamhet (Institutionen for
tillampad utbildningsvetenskap, 2016).

| Finland har man sedan &r 2000 en metod for att integrera sjalvvardering i forarprovet.
Korkortstagaren ska innan férarprovet géra en bedémning av den egna kérskickligheten inom sju
aspekter. Denna sjalvuppskattning jamfors sedan med férarprévarens bedémning av kdrprovet, men
utan att jamforelsen paverkar provresultatet. Istallet utgor jamforelsen ett underlag for diskussion, om
korkortstagarens brister och formagor (Sundstrém, 2006).
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2.6.2. Foraldrars och handledares roll

Flera studier har visat att foraldrars engagemang i barnens forarutbildning kan vara av stor vikt for att
barnet ska tillgodogdra sig utbildningen pa ett bra satt och bli en séker forare. Det finns ocksa en rad
exempel pa utbildningskoncept rérande detta, allt fran teknisk Gvervakning till kontrakt av olika slag. |
foljande avsnitt beskrivs detta ytterligare.

Restriktioner fran foraldrar — The Checkpoint Program

Med tydliga restriktioner fran sina foraldrar & ungdomar mindre benagna till riskfyllt kérbeteende &n
de som inte far sadana (Beck, Shattuck & Raleigh, 2001; Hartos, Eitel, Haynie & Simons-Morton,
2000; Desrichard, Roché & Begue, 2007; Beck, Hartos & Simons-Morton, 2005; 2006).
Riskexponeringen minskar genom restriktioner kring exempelvis begransat antal passagerare och
korning kvallar/nétter, och dar restriktionerna tas bort successivt allteftersom foraren far erfarenhet
och férmaga (OECD/ECMT, 2006).

The Checkpoint Program &r ett program dér foraldrarestriktioner ges i takt med att barnens attityder
och uppfattningar leder till ett sakrare kérbeteende (Simons-Morton, Hartos & Beck, 2004). Féraldrar
far vagledning i olika etapper, med hjalp av olika former av kommunikations- och utbildningsmaterial
for att hjalpa dem i kommunikationen med barnen om trafiksékerhet, och for att kunna satta
restriktioner for kdrningen (Simons-Morton, Hartos & Leaf, 2002). Avsikten ar att foraldrarna ska
kunna slappa pa restriktionerna i takt med att forandrade attityder och uppfattningar hos ungdomarna
motiverar ett sakrare kdrbeteende (Simons-Morton, m.fl., 2004).

The Checkpoint Program har utvérderats i ett flertal amerikanska studier (se t.ex. Simons Morton,
m.fl., 2002; Simons-Morton & Hartos, 2003; Simons-Morton, m.fl., 2004), och visat pa positiva
resultat. Enligt Simons-Morton, m.fl. (2004) visade utvarderingen att féraldrar som nyttjade
programmet hade striktare gransdragningar an kontrollgruppen, vilket paverkade barnens korning
positivt. Vidare lyfts det i samma utvardering att programmet &r relativt latt att genomféra, och
forfattarna papekar aven att det kan vara en fordel att bérja med programmet pa ett tidigt stadie, till
exempel i samband med att barnet fatt korkortstillstand. Detta med anledning av att méjligheterna till
ett trafiksakert beteende Gver tid da okar.

Kontrakt mellan foréalder och barn

Kontrakt mellan foralder och barn &r ett konkret satt for foraldrar att uppratthalla kontroll och
paverkan 6ver sina barns bilkorning och sakerhet. Enligt Bianchi och Summala (2004) visar tidigare
forskning att sadan form av 6verenskommelse mellan foraldrar och barn ger positiva resultat i flera
olika kontexter och for en rad olika beteenden. Genom kontraktet har féraldrar och barn gjort en
dverenskommelse om att de ska kéra ansvarsfullt. Regler kring kérningen formuleras, vilket skapar
struktur for bade forvantningar och konsekvenserna av att inte folja dessa (Bianchi & Summala, 2004;
White & Van Tassel, 2006).

En variant pa kontrakt ar da foraldrar och barn far en sa kallad familjesession fore och efter det att
barnet fatt sitt korkort. Med denna metod, kallad The Raising Healthy Children, far foraldrar och barn
initial hjalp med att besluta om regler och férvéantningar rorande korbeteende. Vid det andra motet,
efter korkortstagandet, uppréttas ett kontrakt baserat pa det forsta motet (Haggerty, Fleming, Catalano,
Harachi & Abbott, 2006). Utvardering av metoden visar att de som ingick i programmet rapporterade
en mindre riskfull kérning jamfort med en kontrollgrupp (Haggerty, m.fl., 2006).

Keys Please

Keys Please &r ett program utformat i Australien dar foraldrar och kdrkortsaspiranter deltar. Vid ett
informationstillfalle far foraldrar och barn lara sig att utbildningen &r en process som innebér ett
samarbete dem emellan. Foraldrar och barn far gora en 6verenskommelse sinsemellan om att de ska
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gora omfattande 6vervakade kdrdvningar i olika trafiksituationer och under olika forutsattningar
(Adams, 2001). En utvardering visar att de som genomgatt programmet tar sitt korkort snabbare an de
som inte gatt ett sadant program, och att de dessutom har fatt mer kortraning (Adams, 2001).

Teknisk utrustning — foraldradvervakning

Det finns manga tekniska losningar pa marknaden for att minska ungdomars riskfyllda korning. Dessa
saknar dock mojlighet till kontextuell feedback som skapar forutsattningar for att forsta riskerna, vilket
i sig ar en forutsattning for larande. Detta papekas i en utvarderingsstudie av en atgard dar kamera-
overvakning anvands, med syfte att unga forare ska lara sig av sina misstag och identifiera riskfyllda
handelser (McGehee, Raby, Carney, Lee & Reyes, 2007). Goda exempel lyfts i en ”forlatande” miljo
under den forsta tiden med korkort da foraldrar inte ar involverade i barnens kdrning pa det satt som ar
gallerunder sjélva utbildningen. Korresultat sammanstélls en gang i veckan i form av dels en video,
dels en grafisk rapport. Detta mojliggor att foréldrarna och deras barn, nér de analyserar resultaten
tillsammans, far en storre forstaelse for riskerna, jamfort med att bara fa information om att foraren till
exempel har kort for fort. Tillsammans lar de sig att identifiera riskfyllda beteendemonster, och
utvarderingen visar ocksa att denna kombination av teknologisk utrustning och féraldrars feedback till
barnen gav signifikanta reduceringar av riskfyllda kdrbeteenden for ungdomar som &r riskbenégna.

En annan form av foréldradvervakning ar da en sa kallad black box monteras in i bilen, utrustad med
GPS-maojligheter. Apparaten registrerar korspecifika data (t.ex. om féraren bromsat for kraftigt eller
kort fortare an tillatet) och som sands till en central. Olika varianter av denna atgard har utvarderats i
en amerikansk studie (Insurance Institute for Highway Safety, 2009). | deras studie ingick 84
tonaringar vilka fick en sadan box inmonterad i bilen och som ocksa var utrustad med GPS-
majligheter. En variant som testades var att foraren far varningar i form av ljud i samband med
riskfylld korning, och dar foraren har méjlighet att korrigera sitt kdrbeteende inom 20 sekunder till
dess att informationen skickas vidare till en webbsida som foéraldern/foréldrarna kan ta del av. Av
foraldrarna var det 98 procent som uppgav att de hade rekommenderat tekniken till andra foréldrar.
Svaren visar ocksa att man som foralder i och med denna teknik fick en mojlighet att ha en
kommunikation med sina barn om de olika situationerna som registrerats. Tonaringarna menade att
tekniken fatt dem att bli sakrare forare. Samtidigt menade halften av deltagarna att det var irriterande
med varning i form av ljud. Enligt féraldrarna skulle det mest effektiva vara att kombinera ljudvarning
i bilen med en direkt rapport till foraldrar.

Anvandbarheten av tekniska system som hjélp till féraldrarna beror pa hur pass mycket foraldrarna
faktiskt engagerar sig och nyttjar denna form av feedback. En atgard av detta slag maste darfor
implementeras sa att kommunikation mellan foraldrar och barn verkligen etableras, och att systemet
inte ska anvandas av foraldrarna som ett rent kontrollmedel (Guttman & Gesser-Edelsburg, 2011;
Insurance Institute for Highway Safety, 2009). Guttman och Lotan (2011) visade att foraldrar ser
risker med att Gvervakning pa detta satt kan underminera barnens tilltro till foraldrarna (). Men med
tanke pa att foraldrars granssattningar for barnens kérning inte alltid ger en bra koppling till
konsekvenser av olika kérbeteenden (till exempel gallande restriktioner nar barnet ska vara hemma
igen med bilen) kan teknisk utrustning liknande det som beskrivits ovan hjélpa foraldrarna att
Overvaka olika delar av barnens bilkérning. Information kan till exempel sparas om en viss handelse
sker, och forédldrarna kan konfrontera barnen med informationen for vidare analys och diskussion
(Simons-Morton, Ouimet & Catalano, 2008).

The Novice Driver Package

I Nya Zeeland finns utbildningsprogrammet The Novice Driver Package, som vénder sig till unga
forare med provisoriskt korkort, men atgarden torde dven kunna vara intressant for svensk
forarutbildning. Utbildningsprogrammet ar en resurs, ett utbildningspaket, bestaende av ett
informationshafte, en loggbok och ett pussel i form av en nyckel. En del av pusselnyckeln handhas av
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foraldern/vardnadshavaren, medan den andra ges till den nye foraren. For att kunna lasa meddelanden
i pusslet maste de tva bitarna passa med varandra. Syftet ar att detta inspirerar eleverna att prata med
sina foraldrar och vidarebefordra informationen till dem. Metoden har testats pa tio unga personer som
haft sitt provisoriska korkort i hogst tre manader (Cambridge, 2003). Deltagarna var mycket positiva
eftersom de blev uppmuntrade till att kéra mer, samtidigt som foréldrarna blev mer involverade i
barnens bilkérning. Exempelvis uppgav 86 procent att de anvénde sig av informationshaftet. Vidare
ansag deltagarna att det var storre chans att utbildningspaketet verkligen skulle anvandas om det gavs
till nya forare i samband med att de bérjade kora bil. I jamférelse med en kontrollgrupp visade det sig
ocksa att de som anvant utbildningspaketet hade fler lektioner/praktikévningar i veckan jamfort med
dem i kontrollgruppen. Deltagarna som anvént utbildningspaketet hade ocksa kort i mer utmanande
trafikmiljder an de i kontrollgruppen.

2.6.3. Pedagogiska redskap

Foérutom nya pedagogiska metoder och foréldrars engagemang kan hjélpmedel av olika slag vara
korkortstagare och handledare till hjalp under forarutbildningen. Nagra av dessa ar under utarbetande,
men beskrivs likvél i féljande avsnitt.

Digitalt utbildningsprotokoll

Erlandsson och Johansson (2014) efterlyser ett 6kat samarbete mellan Transportstyrelsen, bransch-
organisationerna for trafikskolorna och Trafikverkets forarprovsavdelning med syfte att na nya
I6sningar och verktyg for en béttre utbildningsprocess. Ett sétt att underlatta for handledaren &r att de
initialt far tillgang till ett digitalt hjalpmedel, innefattande bland annat information om utbildningsmal
(kursplan), kravnivaer for forarproven och kriterier for val av trafikskola.

Idag drivs ett sadant pilotprojekt i samarbete mellan Transportstyrelsen, Trafikverket, VTI (Statens
vag- och transportforskningsinstitut) och STR (Sveriges Trafikskolors Riksférbund). Det digitala
utbildningsprotokollet (DUP) som VTI har fatt i uppdrag att utvardera &r ett webbaserat verktyg.
Verktyget ska kunna anvandas av privata handledare men dven av trafiklarare. Ett 6vergripande syfte
med protokollet &r att bade handledare och kérkortselev ska fa stod i hur man planerar och genomfor
utbildningen. Basen i protokollet utgors av den nationella kursplanens olika mal, och da ocksa det som
kan tdnkas komma att kontrolleras vid korkortsprovet.

CD-ROM (DriveSmart)

DriveSmart ar en CD-ROM produkt for att blivande forare ska kunna trana perceptuella och kognitiva
fardigheter. | en australiensisk studie har DriveSmart utvarderats med hjalp av en avancerad kor-
simulator (Regan, Triggs & Godley, 2000). Korkortstagaren far trana pa att hantera bade situationer
som férekommer i den egna évningskoérningen, och riskfyllda situationer som kan komma att uppsta i
framtiden.

Utvarderingens resultat visar att DriveSmart pa ett effektivt forbereder unga oerfarna forare att hantera
riskfyllda trafiksituationer. Nagot som aven kvarstod fyra veckor senare. Forfattarna papekar att
manga tidigare utbildningsprogram har misslyckats med att forbattra unga oerfarna forares sakerhet,
eftersom de inte haft fokus pa just sakerhetskritiska fardigheter. Detta kan fa till foljd att oerfarna
forare 6verskattar sin korformaga och att olycksrisken darmed 6kar. Sedan studien genomférdes har
synen pa forarutbildning forandrats, ur bade ett svenskt och ett internationellt perspektiv, dar fokus
gatt fran mandvrering till vikten av forarens sjalvvardering (se ovan). Den svenska riskutbildningen &r
ett exempel pa detta. En produkt liknande DriveSmart skulle emellertid kunna vara att fruktbart
komplement till radande riskutbildning.
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Insiktsskapande for att reducera dverskattning

Unga oerfarna forares olycksinblandning kan forklaras av flera olika faktorer, varav en ar att de i
hogre grad Gverskattar sin formaga att hantera sitt fordon i kritiska situationer &n &ldre erfarnare
forare. | en studie av Gregersen (1996) testades en hypotes att graden av éverskattning har samband
med vilken typ av utbildning man fatt. | ett experiment jamfordes darfor effekten av tva olika
strategier for uthildning pa bedomd och faktisk formaga att genomfora en broms-undanmandéver vid
ett plotsligt uppdykande hinder pa halt vaglag. Som forsokspersoner anvandes korkortselever som just
skulle genomfora sin halkutbildning pa Bromma trafikdvningsplats. 58 elever fordelades
slumpmassigt i tva grupper. Den pedagogiska strategin i *fardighetsgruppen” var att trana
forsokspersonerna att bli s& skickliga som mojligt pa att genomféra en broms-undanmandver i en
kritisk situation pa halkbanan. Den andra strategin, anvand i “insiktsgruppen” var att skapa en insikt
om att elevens formaga att genomfora en effektiv broms-undanmandver i en plétsligt uppdykande
situation &r begransad och oforutségbar. En vecka efter utbildningen fick forsokspersonerna
genomfora ett test dar de forst fick bedéma hur manga forsok av fem de trodde de skulle klara att géra
en broms-undanmandver. Hindret bestod av ett stort skumgummiblock med tva lampor som
slumpméssigt "i sista stund" indikerade at vilket hall undanmandvern skulle goras. Resultatet visade
att fardighetsgruppen bedémde att de kunde klara signifikant flera av forsoken &n insiktsgruppen.
Ingen skillnad alls konstaterades for deras faktiska formaga att klara sig forbi hindret. Resultatet
bekraftade hypotesen att fardighetsbaserad skicklighetstraning skapar hogre grad av éverskattning én
insiktsbaserad.

Simulatorer

Det behtvs mera forskning kring hur simulatortréning for automatisering av korbeteende kan reducera
olycksinblandning (Fleiter, Filtness, Bates, Watson & Williams, 2013). | ett stort EU-projekt, Trainer,
fran borjan pa 2000-talet utvecklades ny teknik for simulering i utbildning och testades pa
korkortselever (Baten & Bekiaris, 2003). Forfattarna konkluderade i den studien att man skulle vara
forsiktig med att dra slutsatser om simulatorers potential for utbildning pa de hogre nivaerna av GDE-
matrisen. Trainer-simulatorn och dess utbildningsscenarier hade utvecklats for att skapa insikt och
riskmedvetande. Resultaten visade att nagra av scenarierna fungerade som avsett medan andra inte gav
nagra matbara effekter. En slutsats fran projektet var att simulatorutbildning inte bara handlar om
teknikutveckling, utan framfor allt om att anpassa scenarier och pedagogik till de mal som finns
angivna for utbildningen (Baten & Bekiaris, 2003). Senare resultat fran en australiensisk studie
(Fleiter et.al., 2013) visar emellertid att simulatortraning kan reducera évertro pa den egna formagan
vad géller unga forare med liten korvana, varfor sddan metod dven borde kunna reducera
olycksinblandning inom samma grupp.

Reducering av dvertro handlar om insikter och egenkontroll, och i en annan australiensisk studie
undersoktes huruvida korning i kdrsimulatorer kan generera nya tankemdonster hos forare. Bilkérning
kraver metakognitiv® formaga, och sjalvvardering ar en aspekt av detta (Bailey, 2002). | studien
hanvisas det ocksa till omfattande forskning som visar pa betydelsen av sjalvvardering och egen-
kontroll i samband med férarutbildning, och att instruktorer/larare har en mycket viktig uppgift i detta
sammanhang. Det handlar om att ge aterkoppling och om att fa eleven att reflektera dver aktuella
situationer och handelser i kdrningen.

Traning i simulator tycks saledes kunna 6ka korkortstagares sjalvinsikter. Ny teknik och rimligare
prisnivaer har ocksa skapat battre forutsattningar for att simulatorer skulle kunna anvandas i
forarutbildningen, till exempel fér mangdtréning i riskfyllda situationer. Detta skulle, menar

8 Metakognition ar ett latinskt begrepp som betyder bredvid vetandet dvs. en medvetenhet om sitt eget tankande
och handlade.
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Erlandsson och Johansson (2014), kunna genomfdras i form av samverkan mellan Transportstyrelsen,
Trafikverkets forarprovavdelning, trafikskolebranschens organisationer och relevanta foretag.

2.6.4. Utbildning efter forarutbildningen
2.6.4.1. Insiktsskapande kurser

PILOT

Den forsta tiden med korkort &r paradoxal, eftersom det handlar om att skaffa sig erfarenhet under en
period da olycksrisken &r stor, pa grund av just oerfarenhet (Gregersen & Nyberg, 2002; Nolén, m.fl.,
2002). Vidareutbildning av unga och nya forare kan vara ett satt att minska olycksinblandningen den
forsta tiden med korkort (Nolén, m.fl., 2002; Vagtrafikinspektionen, 2008a). Detta ar ocksa
utgangspunkten i ett flerarigt projekt som startade i borjan av 1990-talet, kallat PILOT. Syftet med
projektet var att fi unga forare i “riskaldern” 18—-24 ar att bli motiverade att kéra med storre
sakerhetsmarginaler, efter taget korkort. | utbildningen ingick bade praktiska och teoretiska moment,
vars grundkomponenter var: 1) ”Aha!”-demonstrationer, med syfte att deltagarna skulle fa kanslo-
massiga upplevelser; 2) teori, innefattande problembeskrivning och analys unga férare samt rad och
tips om saker korstil; 3) demonstrationer av korstil med stora sdkerhetsmarginaler; 4) beléning/
kontrakt, med syfte att 6ka motivationen att kdra med sakerhetsmarginaler. PILOT-projektet och
utvardering av detta har sammanstéllts i en studie av Nolén, m.fl. (2002). | studien konstateras det att
utbildning av insiktsinriktade slag kan ge langsiktig och god effekt pa unga bilférare vad galler deras
trafiksakerhet. Daremot saknas empiriska belégg for faktiskt kérbeteende och olycksinblandning.
Ytterligare forskning krévs dven huruvida koncepten kan integreras med forarutbildningen (Nolén
m.fl., 2002).

Green Light for Life (GLL)

Det israeliska GDL-forarutbildningssystemet innebdr att alla nya forare foljs av en erfaren férare under
de forsta tre manaderna efter taget kdrkort. For att gora detta mer effektivt ur ett sakerhetsperspektiv
har ett sarskilt program inforts sedan 2005, och som involverar bade unga och deras foraldrar.
Programmet innebér att en medfoljare med korkort sedan fem ar aker med den oerfarne foraren de
forsta tre manaderna, sa kallad “accompanied driving phase” (ADP). Programmet har visat sig vara
effektivt, men olycksrisken okar igen direkt efter de tre manaderna. Med anledning av detta infordes
programmet Green Light for Life (GLL). Green Light for Life ges i néra anslutning till det att den
unge ska borja ovan beskrivna ADP. Nagon fran programmet kommer hem till foraldrarna med avsikt
att ge goda rad under 45 minuter om hur ADP ska genomforas. Utgangspunkten &r tidigare forskning
om den stora betydelse som foraldrar har avseende unga forares sakerhet. Programmet ar frivilligt och
marknadsférs genom bland annat kampanjer, internet och uppringning om erbjudandet (Toledo, Lotan,
Taubman-Ben-Ari & Grimberg, 2012).

Insiktsskapande utbildning for yrkesforare

| ett experiment med yrkesforare i ett stort svenskt telefonbolag jamfordes olika trafiksékerhets-
atgarders effekt pa bl.a. olycksrisker. Fyra grupper om 900 forare i varje grupp fick vardera genomga
en atgard av renodlad insiktsskapande utbildning pa trafikdvningsplats, gruppdiskussioner enligt en
modell utvecklad av den amerikanske psykologen Kurt Lewin, beléning for olycksfri korning eller ett
paket om fem speciellt anpassade informationskampanjer. En femte grupp utgjorde kontrollgrupp.
Fordelningen till grupperna var slumpmaéssig dar mindre organisatoriska enheter utgjorde urvals-
enheter. En noggrann uppféljning av olycksinblandning och korstréckor visade att gruppdiskussioner
och insiktsskapande uthildning var de atgarder som gav tydlig reduktion av olycksrisker. Olycksrisken

42 VTI rapport 936



reducerades i gruppen med insiktsskapande utbildning med ca 30 procent, i gruppen med diskussions-
konceptet med ca 47 procent. | gruppen med beldning for olycksfri kérning och i kontrollgruppen var
forandringarna inte signifikanta. Gruppen med informationskampanjer minskade inte sin olycksrisk.

Enligt forfattarna visar studien att det & mojligt att paverka olycksrisken bland forare genom att
fokusera pa riskmedvetenhet och insiktsskapande kring risker (Gregersen, Brehmer & Morén, 1996).

2.6.4.2. Restriktioner och atgarder efter férarutbildning

Restriktioner

Radande 16-arsgrans i Sverige, liksom &ven stegvisa korkortssystem i andra lander, har visat att om
erfarenhet byggs upp under handledning och under sakra omstandigheter sa minskar olycksinbland-
ningen efter taget korkort, jamfort med om erfarenheten byggs upp utan handledning, ensam eller
tillsammans med kamrater efter att man tagit korkortet (Engstrom, m.fl., 2003). De restriktioner som
det framst handlar om &r korforbud om natten, regler for lagre tillaten alkoholhalt i blodet samt regler
for begransning av passagerare i fordonet (Engstrom, m.fl., 2003).

Forarutbildning i form av GDL som tidigare beskrivits i denna rapport skiljer sig markant fran den
svenska forarutbildningen. Likvél kan det vara av intresse att se 6ver om de restriktioner som ingar i
GDL rorande tiden da foraren far kéra pa egen hand efter taget korkort aven skulle kunna galla for den
svenska forarutbildningsmodellen (Vagtrafikinspektionen 2008a). Restriktioner skulle till exempel
kunna galla nattlig korning och passagerare, i det att forskning visat att detta har fatt stor positiv
betydelse for trafiksdkerheten (Engstrom, m.fl., 2003; Toledo, m.fl., 2012), liksom dven regler for
lagre tillaten alkoholhalt i blodet (Engstrom, m.fl., 2003). | Norge har exempelvis berakningar gjorts
rérande olycksinblandning bland ungdomar som ar 17 respektive 17% ar och har sa kallat
graderat/stegvist korkort. | studien framkommer det att olycksinblandningen reduceras i de fall det
finns restriktioner kring nattlig kérning, passagerare och mobilanvéandning. Férutsattningen ar att
dessa restriktioner f6ljs, och att de som borjar kora bil vid 18 ars alder slutar att kéra moped och/eller
motorcykel (Sagberg & Bjgrnskau, 2012).

Pricksystem

Flera lander har pricksystem kopplat till provotiden med nytt korkort. Dessa pricksystem ser dock
olika ut i olika l&nder, men har sammantaget till syfte att reducera lagévertradelser som kan leda till
olycksinblandning. Generellt kan pricksystem beskrivas som bestaende av tre element, med tre olika
effekter: 1) Avskrackande effekt, det vill sdga att féraren motiveras att folja trafikreglerna for att inte
riskera att fa sitt korkort indraget; 2) Sarskiljande effekt, dar forare som ofta bryter mot trafikregler kan
sérskiljas, och dar antalet prickar kan forutsaga framtida olycksinblandning; samt 3) Rehabiliterande
effekt, i det att forare som fatt sitt korkort aterkallat kan inga i rehabilitering, med syfte att atgarda och
korrigera eventuella problem hos féraren och som ligger bakom eventuell lagovertradelsen
(\Végtrafikinspektionen, 2008a).

| Sverige ar provotiden inte kopplat till ett pricksystem. Féraren kan visserligen under prévotiden fa
varning eller korkortsaterkallelse vid trafikforseelse, men det finns idag en otydlighet kring
tilldmpning och kriterier vid upprepade trafikforseelser. Enligt en studie av Végtrafikinspektionen
skulle detta kunna forhindras genom just inforande av pricksystem: “Mycket talar for att det ar bra for
trafiksdakerheten om man infor ett pricksystem som ger tydlig aterkoppling till férare om att de riskerar
att fa korkortet aterkallat vid upprepade trafikforseelser.” (Vigtrafikinspektionen, 2008b, s.5). Utifran
tidigare utredningar finns inte heller nagra juridiska hinder for inférande av pricksystem i Sverige.
Detta, liksom det att utvarderingar har visat pa positiva trafiksékerhetseffekter (speciellt i kombination
med Okad Gvervakning och mediainsatser), visar pa goda forutsattningar for inforande av pricksystem
(Vagtrafikinspektionen 2008b). Utifran Vagtrafikinspektionens sammanstallning av pricksystem i
andra lander kan &ven goda exempel véljas ut, for inforlivande i det svenska forarutbildningssystemet.
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Ett svenskt pricksystem bdr exempelvis kdnnetecknas av acceptans hos allmanheten, enkelhet och
tydlighet. Det ar aven viktigt att systemet kombineras med évervakning, varfor polisens roll far stor
betydelse (Vagtrafikinspektionen, 2008b).

2.6.5. Fler obligatoriska moment

Inom forskningen finns forslag om att fler obligatoriska moment bor inforas i det svenska
forarutbildningssystemet for att malen for den nationella kursplanen for korkort uppfylls (se t.ex.
Engstrom, m.fl., 2003; Nyberg, 2007; Vagtrafikinspektionen, 2008a). Obligatoriska moment i
utbildningen géllande aspekter inom forarutbildningen som inte kan testas i forarprovet foresprakas
aven i internationell forskning (OECD/ECMT, 2006). | en svensk forskningséversikt fran 2003 ger
forfattarna bland annat féljande rekommendation:

Den professionella utbildning[en] maste fa en starkare roll i utbildningen, framst med tva
focus; att stodja och strukturera den privata dvningskorningen och att utbilda i sddana
aspekter av kursplanen som handledaren inte kan forvantas klara av sjalva.
Obligatoriska inslag ar darfor nodvandiga for ett flertal moment sasom t.ex.
morkerkérning, omkdrning och miljévanlig kdrning. (Engstrém, m.fl., 2003, s. 17).

Obligatoriska uthildningsmoment i form av exempelvis specificering av minsta antal teoretiska
respektive praktiska lektioner, ledda av professionella utbildare, skulle kunna sékerstalla kunskaps-
nivan hos den nyblivna korkortstagaren. Vad géller den privata évningskorningen kan krav
specificeras i form av en minsta mangd 6vning. Sammantaget kan obligatoriska utbildningsmoment
kvalitetssakra mal i kursplanen pa ett annat satt an vad som kan fas genom férarprov, enligt en rapport
av Vagtrafikinspektionen (2008a), dar man dven menar att krav borde inforas pa aterkopplingsmaten
mellan elev, privat handledare och trafiklarare.

Inférande av obligatoriska moment ar ocksa en annan majlighet for att forsakra att malet om
sjalvvardering uppfylls (Nyberg & Henriksson, 2009; Véagtrafikinspektionen, 2008a). Exempel pa
sadant forfarande kan ses i Norge och pa Irland. I Norge ar utbildningen indelad i fyra steg, och dar det
sista steget bland annat har fokus pa just korkortstagarens sjalvinsikt och varderingar. Pa Irland har
man infort en utbildning med 12 olika steg pa vardera 1 timme som eleven maste genomga innan hen
kan boka prov. Kursen stracker sig éver 6 manader med ett tva veckors mellanrum per steg. Detta
innebar ocksa att forarutbildningen &r minst sex manader. Kursen beskrivs detaljerat i en handbok
bade vad som ska utforas och vad eleven ska uppna. Till stor del utgar de 12 olika stegen fran GDE
matrisens alla nivaer (Road Safety Authority, nd).

I slutet av 1990-talet utredde Vagverket pa regeringsuppdrag huruvida ett utbildningssystem liknande
GDL-utbildning skulle kunna utformas och inforas i Sverige, med syfte att tka trafiksédkerheten for
unga forare (Véagverket, 1998, 2000). Utgangspunkten var unga forares risk for olycksinblandning i
och med att de ar oerfarna forare, men ocksa utifran sociala aspekter sa som bilkdrning nattetid och
med flera passagerare (Gregersen, 1996). | utredningen hanvisar man till goda resultat fran andra
lander med denna utbildningsform, och aven till den méjlighet som finns i Sverige att fa 6vningskora
privat fran 16 ars alder och att sadan etappvis utbildning 6ver en langre tid far goda effekter pa
trafiksakerheten. | utredningen skriver man: ”En andrad forarutbildning och/eller andra faktorer kan
leda till att nya forare kér mera, bade under utbildningstiden och under den narmaste tiden efter att de
tagit sitt korkort. Det ar darfor viktigt att riskminskningen blir sa stor att den gott och val uppvéger den
okade risk for skador och dodsfall som annars kan forvantas uppsta som en féljd av okad bilkérning”
(\Végverket, 2000, s.5).

Fdrslaget om ett stegvist forarutbildningssystem genomfdrdes aldrig, men har likvél fortsatt att
diskuteras i Sverige. Bland annat papekar Vagtrafikinspektionen (2008a) i en studie att det kan vara av
vikt att se om det ar mojligt att i Sverige genomfora ett stegvist forarutbildningssystem. Detta eftersom
det skapar goda forutsattningar for en kombination av privat évningskdrning och obligatoriska
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utbildningsinslag pa ett korrekt och strukturerat satt, och som kan garantera att kdrkortstagaren
tillgodogdr sig minsta antal teoretiska respektive praktiska lektioner av professionella utbildare. Ett
sadant upplagg skapar béttre forutsattningar for djupinlarning. I och med att delar av kursen tenteras
av successivt skulle detta d&ven kunna innebara en mindre fixering vid att klara forarprovet (Stave,
2011).

2.6.6. Tillsyn av trafikskolor

Tillsyn diskuterades i en studie av Forward, m.fl. (2016b). En rekommendation var att tillsynen borde
ske oftare men ocksa i hogre utstrackning an idag fokusera pa den praktiska verksamheten med
betoning pa tips, rad och diskussion. Ett forslag var ocksa att 6ka samverkan mellan Trafikverkets
forarprovskontor och Transportstyrelsen eftersom forarprovskontoren har en betydligt battre insyn i
hur utbildningen bedrivs pa trafikskolorna.

2.7. Sammanfattning

Flera olika faktorer paverkar om unga personer tar korkort eller inte. Overgripande faktorer som
identifierats &r tid, kostnad och behov av korkort. Samtidigt finns ett behov av att antaganden kring
orsakerna till ett minskat korkortstagande maste nyanseras och problematiseras, till exempel genom
multivariata studier. Fragan ar ocksa om det i framtiden handlar om att man valjer bort korkortet helt
eller om det enbart handlar om att det skjuts upp.

| detta kapitel diskuterades dven vilka forutsattningar unga korkortstagare har att tillgodogéra sig
forarutbildningen. Att unga nyblivna forare har en hdg olycksinblandning dr valdokumenterat men
fragan har var vad som paverkade detta. Enligt de studier som genomforts kan man dela upp
faktorerna i fem olika grupper: fysiologiska, sociologiska, psykologiska, pedagogiska och erfarenhets-
massiga. Forskning visar att hjarnan inte &r fullt utvecklad hos ungdomar och att detta &ven géller en
sadan viktig del som den prefrontanala cortex som bland annat hjélper till att prioritera mellan
kortsiktiga och langsiktiga mal. Man kan darfor konstatera att ungdomar inte ar fardigutvecklade nar
det géller att reflektera éver konsekvenser, att de lattare dn vuxna reagerar kanslomassigt och
impulsivt snarare &n logiskt och fornuftigt och att snabb njutning oftare ar viktigare an langsiktig
planering vilket i sin tur kan paverka deras beteende i trafiken. Att hormonella forandringar skulle
kunna forklara varfér unga man &r mera involverade i trafikolyckor &n unga kvinnor har debatterats
livligt. Studier visar dock att det inte finns nagon tydlig koppling mellan testosteron och risktagande
hos mén.

Istallet pekar mycket pa att det ar ett samspel mellan olika faktorer och att risktagande hos unga méan
har en stark sociologisk och psykologisk forklaring. Ungdomars socioekonomiska bakgrund ar en
annan faktor som har kopplats till olycksrisk eftersom de som har foraldrar med lag inkomst ar mera
involverade &n andra. Aven den unga forarens egen utbildning kan kopplas till just detta d& de med en
lagre utbildning ar mera involverad i olyckor &n andra. Psykologiska faktorer som paverkar
ungdomars risktagande ar bland annat grupptryck fran vanner. Passagerare i bil har studerats och man
har funnit att det kan ha bade en negativ och positiv effekt pa forarens beteende. Anledningen till detta
ar vilken norm som rader bland kamraterna. Personlighet kan ocksa kopplas till risktagande och da
frémst det som beskrivs som sensationssokande eftersom det &r en grupp som soker risker. Slutligen
behandlar detta kapitel betydelsen av genus dar man lyfter problemet med att kategorisera man och
kvinnor som tva olika grupper eftersom det finns stora variationer inom konen. Ett annat problem med
denna kategorisering ar att det kan leda till en sjalvuppfyllande profetia dar en person beter sig pa ett
sétt som &r forvantat av dem.

Det sista avsnittet i detta kapitel diskuterar brister och fordndringsbehov i forarutbildningen. Dagens
svenska forarsystem innebér stora mojligheter for kdrkortstagaren att sjalv planera sitt upplagg av
utbildningen. Detta kan dock innebéra att korkortstagaren inte far adekvat utbildning och kommer
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ofdrberedd till forarprovet. Korkortstagare och handledare har exempelvis inte alltid insikter om
kursplanen och dess mal. Vidare finns ett behov av nya metoder och redskap for undervisning.

Forslag pa atgarder finns dokumenterat i litteraturen och man kan se positiva resultat fran forsok dar
dialog, egna erfarenheter och aterkoppling finns med snarare &n ren kunskapsoverforing. Aven
behovet av att individanpassa uthildning lyfts. Foraldrar har ocksa en viktig roll i detta sammanhang
och olika forsok dar foraldrar involveras mera har fatt goda resultat. Detta kan handla om tydliga
restriktioner men ocksa kontrakt mellan féraldrar och barn. Utbildning efter genomférd forar-
utbildning &r ocksa nagot som rekommenderas eftersom det ar da olycksrisken ar som stérst. Aven
restriktioner och pricksystem &r ndgot som har testats med goda resultat.

Kapitlet avslutas med studier som havdar att fler obligatorier an vad som &r gallande i dag kan vara
nodvandiga for att kvalitetssakra malen for forarutbildningen. Det tidigare forslaget om stegvis
forarutbildning som finns infort i en rad olika lander har aterigen aktualiserats. Slutligen finns det
studier som hévdar att om detta ska bli optimalt behéver ocksa tillsynen av trafikskolor forstarkas.
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3. Olycksanalys av trafiksakerhetslaget

3.1. Bakgrund, syfte, metod och material

For att ratt kunna forsta behovet av en god kérkortsutbildning behdver man veta hur trafiksakerhets-

situationen ser ut, bade for de som ar under utbildning (6vningskorningsolyckor) och de som nyligen
tagit korkort. Man behover ocksa ha fordjupade kunskaper om vilken typ av olyckor man rakar ut for
och om det &r skillnader mellan olika grupper av forare.

Syftet med detta kapitel &r att ssmmanstélla och analysera olycksstatistik for unga och for nyblivna
korkortstagare och hur den utvecklats under senare ar.

For andamalet sammanstalls statistik fran Strada for aren 2003-2014. Fran Transportstyrelsen har vi
erhallit en databas som innehaller data fran Strada Polis om unga i aldern 18—24 &r som &r lindrigt
skadade, svart skadade eller dodade i personbil, bade som forare och passagerare. Nar det géller
ovningskorningsuppgifter anges om olyckan skedde vid évningskorning eller inte fran &r 2010 och
framat. Tidigare (fore oktober 2010) ska det ha funnits uppgifter som visar om den skadade var privat
instruktor, instruktor fran trafikskola eller elev. | det datamaterial vi erhallit fran Transportstyrelsen
finns dessa uppgifter inte med. Det ar darfor inte aktuellt att studera 6vningskorningsolyckor fran
Strada-databasen. | slutet av 2013 och under 2014 har Polisen ocksa haft problem med sitt
registreringssystem (Pust) vilket troligen ger en underrapportering i Strada av olyckor med svara och
lindriga skador.

I en mer ingaende analys om de olyckor som registrerats i Strada Polis gors en uppdelning pa olika
variabler som omfattar bade forare och olycka. Vi véljer har att sarredovisa 18-19-ariga forare och
forare som ar 20-24 ar. Den forstnamnda aldersgruppen skulle kunna definieras som unga nyblivna
forare.

Vi har ocksa anvant en bearbetning som Sveriges Trafikskolors Riksférbund, STR (Christer
Wickman) gjort av data fran Strada for aren 2003-2013. Data har hamtats fran webbversionen och
galler bade Strada Polis och Strada Sjukvard. Utdver den registrering som finns om évningskornings-
olyckor i Strada Polis har STR &ven gjort en fritextsokning i olycksbeskrivningen i bada databaserna
for att inte missa nagra olyckor. De fritextsokta olyckorna har registrerats som olyckor i samband med
privat 6vningskorning, om det inte tydligt framgar att det ror sig om utbildning vid trafikskola. STR:s
bearbetning av Strada nar det géller dvningskorningsolyckor ar avstamd med Transportstyrelsens
Tomas Fredlund.

Trafikanalys samlar in uppgifter om resvanor genom de nationella resvaneundersokningarna
RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014. Férutom dessa databaser utgick studien aven fran
STRADA polis.

3.2. Resultat

3.2.1. Olycksstatisk unga forare aren 2003-2014

Det datamaterial som erhallits fran Transportstyrelsen ar begransat till forare 18-24 ar i personbil som
skadats vid végtrafikolyckor. Det &r polisrapporterade olyckor och polisens indelning i skadegraderna
lindrigt, svart och dodad, som anvénds. Vi studerar inte dvningskorningsolyckor i detta material, dels
for att denna variabel inte &r tillforlitlig under hela tidsperioden, dels for att datamaterialets alders-
begransning inte ger nagon heltackande bild av antalet 6vningskorningsolyckor.

De férare som ar 1819 ar betraktas i var redovisning som béde unga och nyblivna forare. Aven 20—
24-aringar kan sjélvklart vara nyblivna korkortstagare, men vi betraktar dem i denna rapport som
unga, men mer erfarna forare.
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Antalet dodade personbilsforare per 100 000 invanare har sjunkit under tidsperioden 2003-2014, detta
galler bade 18-19-aringar och 20—24-aringar, se Figur 1. Totalt sett ar det ndgon forare mer per arskull
som dddas bland de yngre an bland de aldre.
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Figur 1. Antal dodade personbilsforare per 100 000 invanare i aldersgrupperna 18-19 ar och 20-24
ar, aren 2003-2014. Kallor: Strada Polis och SCB.

Aven bland svart skadade personbilsforare har antalet per 100 000 invanare sjunkit under den
studerade tidsperioden. Av Figur 2 framgar att det ar en halvering sedan ar 2003. | medeltal sett Gver
alla aren, ar det ungefar 12 fler svart skadade per arskull bland 18-19-aringar, jamfort med 20-24-
aringar (i reella tal utan hansyn till befolkningsstorleken).
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Figur 2. Antal svart skadade personbilsfoérare per 100 000 invanare i aldersgrupperna 18-19 ar och
20-24 ar, aren 2003-2014. Kallor: Strada Polis och SCB.

Bland lindrigt skadade finns inte samma starka nedatgaende trend i nagon av aldersgrupperna, se Figur
3. Liksom nar det galler svart skadade personer &r det fler lindrigt skadade per arskull bland 18-19-
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aringar jamfort med 20—24-aringar. Skillnaden &r i medeltal 6ver perioden cirka 60—70 personer (i
reella tal utan hansyn taget till befolkningsstorleken).
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Figur 3. Antal lindrigt skadade personbilsforare per 100 000 invanare i aldersgrupperna 18-19 ar
och 20-24 ar, aren 2003-2014. Kallor: Strada Polis och SCB. Dédade och svart skadade unga forare.

I olycksstatistiken fokuseras fortsattningsvis pa dodade och svart skadade, vilka sammanfors till en
kategori, under aren 2003-2014.

3.2.1.1. Kon

Av Figur 4 framgar att mannen utgor en hogre andel an kvinnorna bland dem som dédats eller skadats
svart som personbilsforare. Totalt sett, dvs. for alla aren sammanslagna, ar andelen man 69 procent
bland 18-19-aringar och 71 procent bland 20-24-aringar. Det arliga antalet som ligger till grund for
jamforelsen ar ganska fa vilket medfor ganska stora variationer under tidsperioden. Under de senaste
tre aren har dock andelen man minskat och darmed ar andelen kvinnor som dodats eller skadats svart
som personbilsférare nagot hogre an tidigare, detta galler framfor allt i den yngre aldersgruppen.
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Figur 4. Andel man bland dodade och svart skadade personbilsforare i aldersgruppen 18-19 ar
respektive 20-24 ar, aren 2003-2014. Kalla: Strada Polis.

3.2.1.2. Misstankt alkohol

En variabel som tyvarr har en hel del okant (dvs. bortfall) ar misstankt alkoholpaverkan. Bortfallet for
en aldersgrupp ett enskilt ar varierar mellan 9 och 25 procent. Totalt under hela tidsperioden &r det 17
respektive 18 procent for 18-19-aringarna respektive 20-24-aringarna. | Figur 5 redovisas den andel
dar polisen bedémt att den dodade eller skadade foraren ar misstankt for att ha kért med alkohol i
kroppen. Figuren indikerar att andelen &r hogre i aldersgruppen 20—24 ar an i aldersgruppen 18-19 ar.
For hela tidsperioden ar andelen misstankta 13 procent i den yngre éldersgruppen och 16 procent i den
aldre aldersgruppen.
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Figur 5. Andel med misstankt alkohol bland dodade och svart skadade personbilsforare i
aldersgruppen 18-19 ar respektive 20-24 ar, aren 2003-2014. Kélla: Strada Polis.
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3.2.1.3. Olyckstyp

Singelolyckor &r vanligast forekommande bland de dodade och svart skadade personbilsférarna, se
Figur 6, och i hogre grad bland de yngre forarna. Av 18-19-aringarna har under hela tidsperioden 61
procent varit med i en singelolycka och 53 procent av 20-24-aringarna. Métesolyckor har 13-14
procent varit med i, korsandeolyckor 9-10 procent, upphinnandeolyckor 7—9 procent och
avsvangningsolyckor 4-6 procent. Ovriga olyckor str for 7-9 procent, och da ingér
fotgangare/cykel/moped i kollision med motorfordon, tag/sparvagn, omkorningsolyckor, viltolyckor
och ovrigt/okant.
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Figur 6. Andelen singelolyckor bland dodade och svart skadade personbilsforare i aldersgruppen 18—
19 &r respektive 20-24 ar, aren 2003-2014. Kalla: Strada Polis.

3.2.2. Olycksplats

3.2.2.1. Bebyggelsetyp

Den storsta andelen har dodats eller skadats i olyckor som skett utanfor tattbebyggt omrade, se Figur
7. Sett till hela tidsperioden &r det 73 procent av 18-19-aringarna och 70 procent av 20-24-aringarna
som skadats utanfor tat bebyggelse. Motsvarande andelar i tattbebyggt omrade ar 24 respektive 28
procent. For resterande ar bebyggelsen okéand. Det verkar saledes som att 18—19-aringarna i nagot
storre utstrackning an 20-24-aringarna skadas i ej tattbebyggt omrade.

VTI rapport 936 51



100%
90%
80%

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

W 18-19ar W 20-24ar

Figur 7. Andel i ej tattbebyggt omréde av de dédade och svart skadade personbilsforarna i
aldersgruppen 18-19 ar respektive 20-24 ar, aren 2013-2014. Kalla: Strada Polis.

3.2.2.2. Platstyp

Totalt sett 6ver alla aren har 80 procent av 18-19-aringarna dddats eller skadats pa gatu-/vagstracka,
och 77 procent av 20-24-aringarna. Variationen under enstaka ar &r dock ganska stor, fran 74 till 86
procent for den yngre aldersgruppen och fran 71 till 83 i den aldre. | gatu-/vagkorsning ar det 17
procent respektive 19 procent som dddats eller skadats.

3.2.3. Olyckssituation
3.2.3.1. Vaglag

Totalt under tidsperioden skadades svart eller dodades drygt halften av forarna nér vagbanan var torr
och ungefar en fjardedel nar vagbanan var vat eller fuktig. Resterande skadades svart eller dodades nar
véagbanan bestod av 16s sné/sndmodd (5 %), tjock is/packad sné (4 %), tunn is med véagbanan synlig

(9 %) och okant vaglag (3 %). Inga skillnader finns mellan forare 18-19 ar och férare 2024 ar, men
givetvis finns stora variationer under enstaka ar.

3.2.3.2. Vaderlek

Under tidsperioden skadades svart eller dédades cirka 80 procent av forarna nar det var uppehalls-
vader. Inga skillnader finns mellan forare 18-19 ar och forare 20-24 ar. Knappt 10 procent skadades
svart eller dodades vid regn och ungefar fem procent vid snéblandat regn eller snéfall. Dis eller dimma
forekom nar tre procent av forarna skadades svart eller dodades.

3.2.3.3. Ljusforhallanden

Bland 18-19-aringarna var det totalt under tidsperioden 52 procent som skadades svart eller dodades
nar det var ljust. Motsvarande andel bland 20-24-aringar var 50 procent. Det var gryning eller
skymning nar 8 procent respektive 10 procent skadades svart eller dodades. Nar 37 procent av férarna
skadades svart eller dodades radde morker, detta géller bada aldersgrupperna. Ljusforhallandet var
okant i tva procent av fallen.
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3.2.4. Risk att skadas svart eller dodas

Utifran de nationella resvaneundersokningarna RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014. har vi
tagit fram antalet personkilometer i personbil som utfors av forare i aldrarna 18-19 ar och 20-24 ar, se
Tabell 1. Uppdelning har gjorts for man respektive kvinnor. RES 2005/2006 genomfdrdes under
tidsperioden oktober 2005 till september 2006 och omfattar darmed ett ar. RVU Sverige genomfordes
januari till december respektive ar.

Det bor observeras att antalet svar som ligger till grund for respektive fardlangd ar fa och varierar
under aren. Detta leder till stora konfidensintervall, se Tabell 1.

Tabell 1. Arlig fardlangd i 1000 kilometer for 18-19-aringar och 20—24-aringar, samt fardlangdens
konfidensintervall. Kéllor: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.

Man 18-19 ar Kvinnor 18-19 ar Man 20-24 ar Kvinnor 20-24 ar
Ar Summa 95% Kl Summa 95 % Kl | Summa 95 % KiI Summa 95 % Ki
+/- +/- +/- +/-

2005- 497610 215716 312380 131950 | 1898052 386388 1000899 288813
2006*

2011 395370 228646 387 753 285576 | 2209300 1152937 1441887 335110
2012 620615 421869 366916 247 464 | 2027 097 797 164 983482 539951
2013 280131 250017 220723 254080 | 1443676 617 396 575744 325 489
2014 715471 557798 527 367 180397 | 2003 144 819 324 682 553 408 097

*) oktober 2005-september 2006

Med hjélp av denna exponering gors en berakning av risken att dodas eller skadas svart i de bada
aldersgrupperna. Utifran fardlangden fran tidsperioden 20112014 har medelvarden gallande tva ar
tagits fram, se Tabell 2. F6r man och kvinnor i aldersgruppen 18-19 ar ar den genomsnittliga
fardlangden bara obetydligt lagre under tidsperioden 2013/2014 jamfort med 2011/2012. Daremot for
méan och kvinnor i aldrarna 20-24 ar ar fardlangden betydligt kortare i den senare tidsperioden,
speciellt nér det galler kvinnor (18 procent lagre for man respektive 48 procent lagre for kvinnor).

Tabell 2. Genomsnittlig fardlangd i 1000 kilometer per ar under olika tvaarsperioder fér 18-19-
aringar och 20-24-aringar. Kallor: RVU Sverige 2011-2014.

Ar Man 18-19 ar Kvinnor 18-19 ar Man 20-24 ar Kvinnor 20-24 ar
2011/2012 507 993 377 335 2118 199 1212 685
2013/2014 497 801 374 045 1723410 629 149

Det genomsnittliga antalet svart skadade eller dédade unga forare per ar enligt Strada visas i Tabell 3.
Genomsnittet &r framtaget for aren 2005 och 2006, 2011 och 2012 samt 2013 och 2014.

Tabell 3. Genomsnittligt antal dodade eller svart skadade personbilférare per ar under olika
tvaarsperioder for 18-19-aringar och 20-24-aringar. Kéllor: Strada Polis, RES 2005-2006 och RVU
Sverige 2011-2014.

Ar Mé&n 18-19 ar Kvinnor 18-19 ar M&n 20-24 ar Kvinnor 20-24 &r
2005/2006 88 45,5 185,5 70,5
2011/2012 61 33 153 70
2013/2014 48,5 29 109 59

Risken att dodas eller skadas svart per miljon personbilskilometer har tagits fram for olika
tidsperioder. Indelning sker i kon och de bada aldersgrupperna, se tabell 4. Generellt s& galler att man
har en hogre risk dn kvinnor och att den yngre aldersgruppen, 18-19 ar, har en hogre risk an de i
aldern 2024 ar. Ett undantag galler den sista tidsperioden 2013/2014 dér risken for kvinnor i aldern
20-24 ar att krascha och skadas svart eller do ar hdgre &n mén i motsvarande alder och hogre an
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kvinnor i samma aldersgrupp under tidigare ar. Om detta &r en sann risk eller om orsaken till detta ar
osakerhet eller fel i data ar okant. Felet borde i sa fall vara i fardlangden, som ju ocksa ar mycket lagre
under 2013 och 2014.

Tabell 4. Risk att skadas svart eller dodas per miljon personbilskilometer och ar fér 18—19-aringar
och 20-24-aringar. Kallor: Strada Polis, RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.

Ar M&n 18-19 &  Kvinnor 18-19 & | Man 20-24 ar Kvinnor 20-24 ar
2005/2006 176,8 145,7 97,7 70,4
2011/2012 120,1 87,5 72,2 57,7
2013/2014 97,4 77,5 63,2 93,8

3.2.5. Ovningsskorningsolyckor — sammanstélining fran STR

Forbundssekreterare Christer Wickman pa STR har bearbetat data fran Strada Polis och Strada
Sjukvard. Han har tagit fram data fran webbversionen och sokt i Olycksbeskrivning (fritext) i
respektive databas, utéver polisens rapporterade uppgifter om eventuell évningskdrning. Det
sammanstallda datamaterialet &r kontrollerat av Transportstyrelsen, och bedéms ge en sa komplett bild
som ar mojligt av 6vningskorningsolyckor. I Figur 8 visas antalet som skadats lindrigt, svart eller
dddats i 6vningskorningsolyckor under aren 2003-2013. Antalet dodade var som mest fyra personer
under 2009 vid privat 6vningskorning, se dven Figur 9. | genomsnitt ar det nagon enstaka person som
dodas i 6vningskorningsolycka per ar.

Bade antalet svart och lindrigt skadade har sjunkit under tidsperioden till cirka en tredjedel av antalet
2003. Variationerna mellan aren &r dock stora, framfor allt nar det géller lindrigt skadade. En
anledning till detta ar troligen att rapporteringsgraden av lindrigt skadade varierar. Under de senaste
aren har det varit 11 svart skadade personer i 6vningskorningsolyckor.
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Figur 8. Antal skadade och dddade i dvningskérningsolyckor totalt 2003-2013. Kélla: Strada Polis
och Strada Sjukvard, efter bearbetning av Christer Wickman, STR.

Antalet som skadas eller dodas &r hogre vid privat évningskdrning (Figur 9) &n vid 6vningskdrning
med trafikskola (Figur 10). Under tidsperioden har tva personer dodats vid dvningskorning vid
trafikskola, aren 2007 och 2013.
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Figur 9. Antal skadade och dodade i 6vningskorningsolyckor vid privat évningskérning 2003-2013.
Kalla: Strada Polis och Strada Sjukvard, efter bearbetning av Christer Wickman, STR.
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Figur 10. Antal skadade och dodade i 6vningskdrningsolyckor vid trafikskola 2003—2013. Kélla:
Strada Polis och Strada Sjukvard, efter bearbetning av Christer Wickman, STR.
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3.2.6. Sammanfattning

Syftet med detta kapitel var att sammanstalla och analysera olycksstatistik for unga och for nyblivna
korkortstagare (18-24 ar) och hur den utvecklats under perioden 2003-2014.

Resultaten visar att andelen dodade och svart skadade personbilsforare per 100 000 sjunkit under
senare ar. Daremot kan man inte se samma starka utveckling for de som blivit lindrigt skadade. Da det
handlar om andel dodade och svart skadade med misstankt alkohol kan man inte se nagon nedatgaende
trend utan det &r stora variationer mellan aren.

Den olyckstyp som &r vanligast &r singelolyckor och den olycksplats som &r vanligast ar utanfor
tattbebyggt omréade. Olycksstatistik, som aven tar hansyn till vaglag, vaderlek och ljusforhallanden,
visar att torrt vaglag, uppehallsvader och dagsljus var vanligast.

Risken att skadas svart eller dodas utifran antal personkilometer presenteras ocksa i detta kapitel.
Resultaten visar att man har en hogre risk an kvinnor och att den yngre aldersgruppen, 18-19 ar, har
en hogre risk an de i aldern 20-24 ar. Ett undantag galler den sista tidsperioden 2013/2014 dar kvinnor
i dldern 20-24 ar har en hdgre risk an man i motsvarande alder och en hogre risk &n kvinnor i samma
aldersgrupp under tidigare ar. Om detta ar en sann risk eller fel i data ar dock okant.

Slutligen presenteras antalet 6vningskorningsolyckor vilket i likhet med nagra av de andra resultaten
visar pa en minskning under tidsperioden men man kan ocksa se att antalet &r hdgre for de som ovat
privat jamfort med de som Gvat med trafikskola.
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4. Korkorts- och provstatistik

Syfte med detta kapitel ar att presentera aktuell analys av hur korkortstagandet i olika aldrar och
grupper ser ut och hur det utvecklats. Ett ytterligare syfte ar att analysera forarprovsstatistik och hur
den utvecklats. Det datamaterial som har anvants for att ta fram statistiken har erhallits fran SCB,
Trafikverket och Transportstyrelsen.

4.1. Korkortstagande

Under perioden 2012 till 2015 har antalet personer som genomfort ett kdrprov minskat nagot aven om
utvecklingen har varit relativt stabil fran 2013 och framat. Den stérsta minskningen ar i den yngsta
gruppen. Figur 11 visar aven att det blivit en forskjutning i aldersgrupperna eftersom det ar nagot fler
bland de som &r 20 och aldre som tagit kérkort under senare ar.
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Figur 11. Antal kérprov och alder under perioden 2012-2015. Kélla: Transportstyrelsen, 2016.

| Figur 12 visas andelen snarare &n antalet korprov per alder och ar i forhallanden till den totala
méangden korprov som genomfordes under denna tidsperiod. Detta innebér att bade minskning och
forskjutning presenteras pa ett tydligare sétt.
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Figur 12. Andelen kérprov per alder och ar i forhallanden till den totala mangden korprov. Kalla:

Transportstyrelsen, 2016.

| detta sammanhang &r det ocksa viktigt att ta hansyn till hur populationen forandrats. Utifran SCBs
befolkningsstatistik (2016) kan vi se att antalet personer i aldern 18 till 24 ar var 915 518 ar 2012 och
870 986 ar 2015, vilket ar en minskning med 38 204 personer. Nar man vager samman detta med
antalet kdrprov kan man se att andelen ynge som avlagt ett kérprov dkat snarar an minskat under
denna tidsperiod, se Figur 13.
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Figur 13. Andel korprov i grupperna i forhallande till alla korprov. Kélla: Transportstyrelsen, 2016.
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4.1.1. Korkortstagande och utbildningsbakgrund

En registerbaserad undersékning av andelen 20-29-aringar med korkort visade att 64 procent av
kvinnorna och 71 procent av ménnen hade kérkort (Karlsson, 2012). | denna studie undersékte man
ocksa om det fanns ett samband med utbildningsbakgrund. Resultaten visade att bland de med bara
forgymnasial utbildning var andelen kérkortsinnehavare betydligt lagre, ca 25 procent bland kvinnor
och drygt 40 procent bland méan, an bland de med hdgre utbildning (Figur 14).
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Figur 14. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behdrighet B efter kon, 31 december 2011 (Karlsson,
2012).

4.1.2. Korkortstagande i stad och pa landsbygd

Enligt samma undersokning som ovan fann man att korkortsinnehavet bland 20-29-aringar var
betydligt lagre i Stockholms lan &n i 6vriga landet saval bland kvinnor och man som bland grupper
med olika utbildningsbakgrund (Figur 15).

VTI rapport 936 59



Forgymnasial

Gymnasial

Eftergymnasial

Samtliga

Stockholms lan
Ovriga lan

Forgymnasial

Gymnasial

Eftergymnasial

Samtliga

Forgymnasial

Gymnasial

Eftergymnasial

Samtliga

o] 10 20 30 40 50 50 7o 80 90
procent

Figur 15. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behdrighet B efter kon och utbildningsbakgrund i
Stockholms lan och évriga lan, 31 december 2011 (Karlsson, 2012).

4.2. FOrarprov

4.2.1. Godkannandegrad

Statistik fran Trafikverket visar att trenden ar relativt oférandrad da det handlar om andelen godkénda
kunskapsprov eftersom den ibland 6kar och ibland minskar. De sista tva aren har det dock varit en
minskning som aven haller i sig forsta halvaret 2016, da andelen var 48,5 procent godkénda, se Figur
16.
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Figur 16. Andel godkanda kunskapsprov, behorighet B. Kélla: Trafikverket, 2016.
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Figur 17 visar att andelen godkénda kdrprov minskat med 9,4 procent under tidsperioden och att det
varit en nedatgaende trend forutom under aren 2012 och 2013.
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Figur 17. Andel godkénda korprov, behdrighet B. Kélla: Trafikverket, 2016.

Den nedatgaende trenden som redovisas i Figur 17 haller dven i sig under forsta halvaret 2016 da
andelen godkanda prov var 47,4 procent.

I analys av statistik av forarprovsdata dr det emellertid av vikt att ta hansyn till om det finns andra
forandringar som kan forklara att andelen godkéanda minskat (Alger & Eklof, 2016). En sadan
forandring ar att andelen kunskapsprov pa annat sprak an svenska okat, se Figur 18.
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Figur 18. Andelen godkanda kunskapsprov for de som gjort provet pa annat sprak an svenska.

Figuren visar att andelen godkanda kunskapsprov pa annat sprak an svenska har 6kat sedan 2013.
Detta kan &ven jamforas med andelen godkénda kunskapsprov som genomfordes pa svenska vilket var
betydligt hogre (2013 - 57,6 %; 2014 - 55,6 %; 2015 - 51,9 %).
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Andra faktorer forutom sprak som kan paverka hur stor andel av proven som blir godkanda &r alder.
Statistik visar att andelen provtagare 25 ar och aldre har 6kat, medan andelen 18-aringar minskat
(Alger & EKI6F, 2016). Under 1998 utgjorde personer 25 ar och aldre 18 procent av provtagarna, och
under 2015 hade denna andel ékat till 31 procent. Ar 1998 var samma andel bland 18-aringarna 48
procent och 2015 hade samma andel minskat till 35 procent. Detta aterspeglas ocksa i Figur 19-21
som visar alder men ocksa kon vid godkant korprov.
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Figur 19. Alder vid godkant kérprov B. Kalla: Trafikverket, 2015.

Figur 19 visar att 18-aringarnas andel av de godkanda minskar, medan den aldsta gruppen okar.
Samma forandring kan ses i aldersgrupperna 19-24 ar medan det omvanda skett for de som ar 25 och
Over, dar en hogre andel blivit godkénda.
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Figur 20. Alder vid godkant kérprov B, kvinnor. Kalla: Trafikverket, 2015.

Figur 20 visar att det skedde en nedgang for de 18 ériga kvinnorna mellan 2013 och 2014 men att det
darefter varit relativt oférandrat. Daremot var forandringen 6ver tid mera pataglig for de andra
aldersgrupperna eftersom andelen godkanda korprov minskat i gruppen 19 till 24 ar och 6kat for de
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som var 25 och dver. | Figur 21 presenteras resultaten fran mannen och har kan man se att
utvecklingen &r valdigt lik kvinnornas.
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Figur 21. Alder vid godkant kérprov B, man. Kélla: Trafikverket, 2015.

4.2.2. Anmalan till prov som privatist eller fran trafikskola

Som elev kan man anmala sig till prov antingen som privatist, dvs. man anmaler sig sjélv, eller genom
trafikskola. Under senare ar har andelen privatanmalda ékat, ar 2000 var det 32,8 procent
privatanmélda och i slutet av 2016 var det 65,9 procent (Transportstyrelsen, 2016). Anmélningsformen
ar dock inte nagot tydligt tecken pa om man utbildat sig som privatist eller i trafikskola. | de flesta fall
verkar det handla om en kombination mellan bada (Forward, m.fl., 2016b).

Déremot visar statistiken att andelen godkanda prov skiljer de bada grupperna at. I slutet av 2016
godkandes ett betydligt storre andel av proven som var bokade med en trafikskolekod jamfort med de
som var privatbokade, 70 procent mot 36 procent (Transportstyrelsen, 2016).

4.2.3. Antal omprov

Med hjélp av det totala antalet genomférda prov och antalet godkénda prov kan det genomsnittliga
antalet prov per person beraknas. Tabell 5 visar att privatister genomgaende behover gora flera
omprov dar bade man och kvinnor behéver 6ver 2 prov i genomsnitt.

Tabell 5. Genomsnittligt antal genomforda prov per person for behdrigheterna B for mén och kvinnor
och om de ar anméalda som privatister eller genom trafikskola ar 2013.

Behorighet Kvinnor Man Alla
B Privatist 2,56 2,36 2,44
B Trafikskola 1,43 1,36 1,40

I en utredning for Trafikverket (Erlandsson & Johansson, 2014) har man bl.a. visat att det genom-
snittliga antalet omprov for behorighet B har ¢kat under 2000-talet, bade for kunskaps- och korprovet.
Fran att det under ar 2000 gjordes 1,34 korprov och 1,44 kunskapsprov per elev har antalet ckat till
1,95 kunskapsprov och 1,81 korprov under ar 2012. Under de forsta aren behévdes fler korprov an
kunskapsprov medan under senare tid forhallandet ar det omvanda (Figur 22). Ser man till utfallet i
Tabell 5 for 2013 kan man konstatera att antalet kdrprov fortsatt att 6ka till 1,83 i genomsnitt.
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Figur 22. Genomsnittligt antal kunskapsprov och kérprov under perioden 2000-2012 (Erlandsson &
Johansson, 2014).

4.2.4. Forarprovskontor

Eventuella skillnader i andel godkanda prov har ocksa analyserats med avseende pa landets forar-
provskontor. Ser man till det sasmmanlagda resultatet for bade méan och kvinnor finns ocksa en relativt
stor variation mellan kontor nar man slar samman konen. Lagst andel godkéanda prov har Farsta och
Sollentuna med 43 procent medan Umea har hogst med 72 procent. Daremot &r skillnaderna mellan de
kvinnliga och manliga elevernas godkannandegrad liten i de flesta kontor. De flesta kontoren har en
skillnad som &r lagre &n 3—4 procent medan Gavle och Ornskoldsvik avviker ndgot med 8 respektive 9
procentenheters fordel for kvinnor (Figur 23).
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Figur 23. Andel (%) godkanda korprov efter forarprovskontor av alla genomforda prov for behorighet
B ar 2013 (Forward och Gregersen, 2016a).

Aven for kunskapsproven ar variationen mellan kontoren relativt stor trots att det & samma prov och
kravgrans i hela landet. Ostersund har storst andel godkanda prov med ca 65 procent medan Eskilstuna
har lagst andel med ca 47 procent. De flesta kontoren ligger mellan 50 och 60 procent (Figur 24).
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Figur 24. Andel (%) godkanda kunskapsprov efter forarprovskontor av alla genomférda prov for
behorighet B ar 2013 (Forward och Gregersen, 2016a).
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4.3. Sammanfattning

Under perioden 2012 till 2015 har korkortsinnehavet bland personer i aldern 18 till 24 ar minskat
nagot. Men om man tar man hansyn till befolkningen under samma tidsperiod sé visar resultaten att
korkorttagandet varit stabilt under perioden och att minskningen beror pa att antalet personer i
aldersgruppen minskat. Trots det visar statistiken att det finns en relativt stor variation mellan olika
grupper. Exempelvis ar andelen koérkortsinnehav betydligt lagre bland personer som enbart har en
forgymnasial utbildning. Utbildningsbakgrund &r inte enda forklaringen eftersom andelen
korkortsinnehav ar langre bland de som bor i Stockholms 1an som rent allmént har en hogre
utbildning. Har brukar man istéllet lyfta fram att det beror pa tillgangen till kollektivtrafik.

Andelen godkénda prov over tid presenterades ocksa i detta avsnitt och statistiken visar att andelen
godkanda kunskapsprov ar relativt oforandrad over tid. Daremot kan man se en nedatgaende trend med
avseende pa korprovet.

Faktorer som delvis kan forklara denna nedatgaende trend &r att ett okat antal personer med utlandsk
bakgrund genomfor proven samt att provtagarna tenderar att bli aldre, tva grupper som i hégre grad an
andra far géra omprov.

En annan forandring under senare tid ar ocksa att ett stérre antal personer bokar sitt prov privat vilket
aterigen &r en grupp som oftare far géra omprov.

Eventuella skillnader i andel godkanda prov har ocksa analyserats med avseende pa landets forar-
provskontor. Resultaten visar att det finns relativt stora variationer da det handlar om korprovet men
aven att detsamma géller for kunskapsprovet, trots att det &r samma prov och kravgrans i hela landet.
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5. Intervjustudie

5.1. Syfte

Syftet med denna delstudie ar att samla information fran olika inblandade nyckelfunktioner kring
forarutbildningen. Intervjuer har darfor gjorts med relevanta aktorer for att kartlagga deras syn pa
forarutbildningens roll, den nuvarande utformningen, dess for- och nackdelar och behov av forandring.

| ett forsta steg identifieras vilka intressenter/aktorer/nyckelpersoner som bor inga i studien. De
utvalda intervjuas sedan individuellt kring deras syn pa den nuvarande kérkortsutbildningen dess for-
och nackdelar samt vilka problem och férslag pa losningar man ser. Med utgangspunkt fran
intervjusvaren analyseras om det finns en samsyn och vilka divergerande uppfattningar som finns?
Hur ser man pa behov av férandring?

5.2. Metod

5.2.1. Informanterna
Sammanlagt har elva personer intervjuats, inom de relevanta aktdrsomradena:
e en politiker i trafikutskottet
e tre myndighetspersoner fran Trafikverket och Transportstyrelsen
e tre forskare med inriktning pa forarutbildning
e sju foretradare for trafikskolor/trafikovningsplatser.

Har ska papekas att intervjuerna ar besvarade av enskilda individer, varfor uttalanden kan vara
praglade av subjektiva uppfattningar och erfarenheter, och som aktuell organisation inte nédvéndigtvis
star bakom.

5.2.2. Intervjuer

Intervjuerna har varit halvstrukturerade. Detta innebér en 6ppenhet for aspekter som annars kanske
skulle gatt férlorade om intervjun féljt ett strikt frageformular (Kvale, 1997). Som hjalp i intervjuerna
har dock en intervjuguide anvants. Intervjuguiden har bland annat konstruerats utifran den tidigare
kunskapsoversikten (se ovan), men har dven anpassats efter respektive informants kunskapsomrade
och roll. Féljande omraden behandlades under intervjuerna:

e den praktiska utbildningen

e den teoretiska utbildningen

e hur val teori och praktik integreras under utbildningen
o korkortstagares forutsattningar

e deras syn pa de obligatoriska delarna

e fOrarprovets olika delar

e det sammanhallna provet

o forslag pa nya pedagogiska metoder.

Eftersom informanternas kunskaper om omradet varierade ingick ocksa nagra mera specifika fragor
som var anpassade till deras profession. Exempelvis fick representanter fran Trafikverket fragor om
hur val forberedda eleverna var infor prov och om kvalitén pa de olika trafikskolorna varierade. Fragor
om tillsyn riktades till Transportstyrelsen.
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5.2.3. Genomfdrande och analys

Informanterna kontaktades via e-post och telefon med en forfrdgan om intervju och en kortare
beskrivning av studien.

Intervjuerna genomfordes i flertalet fall pa informantens arbetsplats. Av praktiska skal genomfordes 3
intervjuer via telefon. |1 genomsnitt har en intervju tagit mellan 1 och 1% timme i ansprak. Intervjuerna
genomfdrdes under vintern 2015 och varen 2016.

Intervjuerna spelades in pa diktafon, med informanternas medgivande. Inspelningarna har darefter
transkriberats.

| resultatbeskrivnigen har citat fran intervjuerna anvants for att belysa informanternas resonemang.
Dessa aterges ordagrant, men kan ha justerats for lasforstaelsen. Vid behov av fortydligande av texten
har detta skrivits inom hakparentes. Uteslutna partier inom ett redovisat citat markeras i rapporten med
/.../. Innan rapportens publicering har informanterna fatt mojlighet att l4sa de citat och de
sammanhang dér de citeras.

Det transkriberade intervjumaterialet har i ett forsta led grovstrukturerats efter temana i intervjuguiden
(Widerberg, 2002). Darefter har samsyn och/eller divergerande uppfattningar inom olika omraden
analyserats, och hur man uppfattar behov av férandringar av dagens forarutbildning.

5.3. Resultat

Intervjuer har genomforts med olika aktorer rérande den svenska forarutbildningen. Fokus ar
identifierade brister samt informanternas tankar och forslag kring hur férarutbildningen kan férandras
och forbéttras.

5.3.1. Korkortstagarnas uppléagg av forarutbildningen

Dagens forarutbildningssystem innebar stora friheter for korkortstagaren att sjalv planera sin
utbildning: det finns inte nagon garanti for att malen i kursplanen verkligen tas upp i utbildningen. |
foljande citat uttrycks detta av en intervjuad forskare:

Vi har fina mal men vi har ett alldeles for fritt system for att ha sadana mal. Vi kan inte
forvanta oss att foraldrar ska jobba med det har eller att elever kan sitta hemma och lasa
pa egen hand med sadana har fragor.

Privata korkortstagare klarar sig simre &n de som dr anmalda via trafikskola. Samtidigt kan man inte
utesluta att de som ar anmalda privat anda har tagit lektioner pa trafikskola, menar en av de
intervjuade forskarna. Det innebar att man egentligen inte kan uttala sig om systemets effektivitet
utifran anmalningssatt, eftersom det finns for lite kunskap om hur korkortstagare faktiskt lagger upp
sin utbildning, menar forskaren, men tillagger att den sammantagna bilden &r att det finns en stor
variation.

En utbildare papekar att allt fler anser att man kan trana bilkérningen efter taget korkort, istéllet for att
ta korlektioner under forarutbildningen.
5.3.2. Kostnaden for ett korkort

Kostnaden for férarutbildning &r ett &mne som ofta diskuteras, bland annat i media, och dar det oftast
patalas att det ar for dyrt. En dyr forarutbildning har dven beskrivits vara grogrund till en utbredd svart
marknad av trafikskolor, menar politikern.

Bland de intervjuade inom branschen finns emellertid en uppfattning om att forarutbildningen maste fa
kosta. Det kan ocksa handla om hur ungdomar prioriterar, och nagra av informanterna ger som
exempel hur ungdomar valjer kostsamma utlandsresor framfor att betala for en forarutbildning.
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Samtidigt &r man bland informanterna medveten om att det givetvis finns personer som inte har rad
med att till exempel ta s& manga korlektioner som egentligen skulle behdvas. En informant, en
politiker, ser ocksa kostnaden for forarutbildningen som ett stort problem eftersom korkortet har sa
stor betydelse for ungas mojlighet att fa arbete.

En av de intervjuade forskarna gor en jamforelse med forarutbildningssystemet i Norge, som enligt
honom &r relativt dyrt. | det norska forarutbildningssystemet ingar en rad obligatoriska lektioner som
maste betalas. Systemet fungerar dock, menar informanten, varfér det dven borde fungera i Sverige.
Det ar en politisk fraga, och informanten menar att om man fran politiskt hall anser att om forarutbild-
ningen ska vara bra och forhindra att ungdomar blir olycksinblandade, s& maste det fa kosta. | annat
fall maste forarutbildningen subventioneras, med skattepengar eller med studiebidrag, menar
informanten, vilket ocksa papekas i en intervju med en utbildare.®

Politikern &r positiv till mojligheten att ta studielan for att kunna ta korkort, liksom aven att forar-
utbildningen inte borde vara belagd med skatter. Informanten hanvisar har till att forarutbildningen ar
den enda utbildningen i Sverige som & momsbelagd. Visserligen &r &ven privat utbildning moms-
belagd, men informanten anser att en utbildning som férarutbildningen, som ar grundldggande for
samhdllet, inte borde vara det. Har gors en jamforelse med manga europeiska lander dar man har
halverad moms pa forarutbildningen, istallet for att som i Sverige ha ett hogt skattesystem for
forarutbildningen. Samme informant har ocksa lamnat ett forslag om mojligheten att personer som tar
korkort vid 18 ars alder kan fa gora avdrag for det, mot arbetsinkomster i fem ar efter
korkortstagandet.

5.3.3. Konsensus mellan mal, innehall/process och foérarprov

Dagens nationella kursplan for kérkort B beskrivs i intervjuerna som ambitits, genomtankt och
uppdaterad, med forankring i GDE-matrisen och de krav pa forarkompetenser som ingar i den. En
informant papekar dock att &ven om dagens kursplan ses som val genomtankt bér man vara medveten
om att den kan behova revideras med anledning av forandringar i omvarlden, sa som till fordon med
mer utvecklade tekniska system.

Korkortstagarens relativt stora frihet att sjalv planera och lagga upp sin forarutbildning, vilket
beskrivits ovan, speglar brister som kan harledas bade till radande ramar av férarutbildning och till
dess innehall. Detta kan aven beskrivas som brister i konsensus mellan mal, innehall/process och
forarprov. Ingen av de intervjuade ifragasatter GDE-matrisen eller vikten av sjalvvarderingsaspekten,
men samtidigt konstateras det att man i forarutbildningen inte nar dessa nivaer i den omfattning som
borde vara aktuellt.

Det saknas incitament och stodfunktioner, menar en utbildare. Kraven pa de fa obligatorier som finns
ar inte tillrackligt hoga, anser han. For bade introduktionsutbildningen och riskutbildningen finns
mojligheten att “sitta av” tiden, utan att behova bevisa att man uppfyllt malen i form av till exempel ett
test. Samtidigt talar informanterna om det svenska forarutbildningssystemet som provfixerat. En
tjansteman pa Trafikverket uppfattar det som att trafikskolorna anpassar sig till detta, det vill sdga man
gor en anpassning till kunden, d&ven om det inte &r vad man fran trafikskolans sida egentligen vill.

Sammantaget handlar det om att korkortstagare manga ganger kommer oférberedda till forarprovet.
Dagens forarsystem skapar ocksd mojligheter till att korkortet kan tas “fort och billigt”, menar en
tjansteman pa Transportstyrelsen, och en utbildare uttrycker det som att detta gor Trafikverket och
forarprovet till ”Sveriges storsta trafikskola”: korkortstagaren genomfor forarprovet, lér sig sina fel
»och sa till slut knacker du liksom koden”. En intervjuad forskare papekar dven svarigheterna med att

% Regeringen har i budgetpropositionen for 2017 foreslagit att mojligheterna till ett korkortslan ska utredas.
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mata de hogre nivaerna i GDE-matrisen i forarprovet. Om forarprovet mater de svarare, hogre
nivaerna i GDE-matrisen torde chanstagningar minska, menar forskaren:

Idag &r skalet till att man chansar att provet ar forhallandevis latt, eftersom de héar riktigt
svara sakerna inte finns med. S& kan man chansa, for &ven om man inte har last pa alls
emellan sé klarar man det till slut, av ren slump. Det tror jag ar det enda, att klara det
har dilemmat, det ar att tanka igenom en bra utbildning. Da kommer man at det dar.

5.3.4. De obligatoriska momenten inom utbildningen

Overlag har informanterna en positiv syn pa de obligatoriska moment som finns idag i den svenska
forarutbildningen. Samtidig ser flera informanter brister och ett behov av forandringar. Laga krav i
bade introduktions- och riskutbildning innebar att det inte gar att garantera att deltagarna har tagit till
sig informationen. Risken blir att korkortstagare ’sitter av tiden” (jfr ovan), menar bland annat en
utbildare. P4 introduktionsutbildningen behover till exempel inte handledarna uppvisa nagon
undervisningsplan for hur de ska lagga upp den privata utbildningen.

Introduktionsutbildningens innehall

En av de intervjuade forskarna anser ocksa att man bor se dver vad som faktiskt formedlas och vad
som bor formedlas i introduktionsutbildningen, eftersom undervisning manga ganger ar ensidig. Idag
kan till exempel en introduktionsutbildning ha stort fokus pa hur man kor i cirkulationsplats, liksom
aven pa risker med alkohol. | just detta forum, introduktionsutbildningen, borde fokus istéllet vara hur
korkortsutbildningen kan l&aggas upp for att bli valstrukturerad och sdker som mojligt, menar
informanten. Med ett sadant upplagg ar det inte heller relevant att under introduktionsutbildningen
uppdatera féraldrar/handledare om exempelvis nya trafikregler som kommit sedan de sjalva tog
korkort. Sadant kan istallet ske vid sidan om. Det var ocksa detta som var tanken med introduktions-
utbildningen fran borjan, men som inte riktigt slog igenom, menar nagra informanter.

Tjanstemannen pa Transportstyrelsen tror ocksa att manga som gar introduktionsutbildningen ser den
som meningslos, men poangterar att det beror pa lararen — vissa nyttjar introduktionsutbildningen for
att sélja in den egna trafikskolan, medan andra ger en mycket bra introduktion till dvningskdrningen. |
intervjun med en forarprovare ges dock uttrycket “’sélja in” en positiv innebord, i det att man pa detta
vis redan under introduktionsutbildningen kan upplysa om teori- och korlektioner pa trafikskola.
Vidare menar samme informant att vikten av integrering av teori och praktik skulle kunna lyftas mer i
introduktionsutbildningen &n vad som kanske ar aktuellt idag.

Forslag pa hur introduktionen av handledare skulle kunna bli béttre kan vara att handledaren féljer
med under korlektion pa trafikskola, men bland informanterna finns olika uppfattningar om detta
skulle vara obligatoriskt eller inte. En tjansteman pa Transportstyrelsen ser istéllet en potential i att
”saxa” mellan en lektion pa trafikskola och till exempel tio 6vningstillfdllen hemma, och “att det
skulle finnas ett overlamnade dar mellan varje steg i utbildningen”. Pa sa sétt ”guidar” trafiklararen
aven den privata 6vningskorningen genom att kunna ge tips pa vad korkortstagaren ska 6va pa under
den privata 6vningskorningen. En av trafiklararna beréttar att deras skola redan infort nagot liknande.
Da eleven anmaler sig till prov bokas tid med bade handledare och elev for ett inledande
planeringssamtal. De uppmuntrar dven handledaren att aka med i bilen. Ett annat forslag fran samma
trafiklarare ar att man later eleverna kora med samma larare sa det blir en battre kontinuitet i
utbildningen. Detta innebér att det &r trafikldraren tillsammans med eleven som bokar prov.

Riskutbildningarna

De som utbildar inom riskutbildningen &r duktiga och gor ett bra arbete, menar en tjansteman pa
Transportstyrelsen. Men de har tiden emot sig i det att det &r mycket information som ska férmedlas
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under kort tid. En forarprovare papekar att det har lagts till allt mer som ska vara med i riskutbild-
ningen, men utan att tidsatgangen har anpassats. Detta skapar en &nnu storre risk att korkortstagare
bara sitter av tiden &n vad som ar gallande idag. | slutanden ar detta en foreskriftsfraga, menar
informanten. En av de intervjuade forskarna tror ocksa att bada riskutbildningarna skulle kunna
utvidgas nagra timmar. En av trafiklararna anser i likhet med de Gvriga att det ar for mycket som ska
tas in under riskutbildningen men istallet for att utdka med flera timmar borde man dela upp utbildning
pa tva eller flera tillfallen. Om man dessutom lat samma grupp genomféra alla delkurser tillsammans
skulle de ocksa lara kanna varandra battre, vilket i sin tur skulle 6ppna upp for mera givande
diskussioner.

En annan trafiklarare papekar att det ar relativt vanligt att elever kommer till riskutbildning del 1
valdigt tidigt i sin utbildning, vilket innebér att de inte fatt ndgon egen erfarenhet av att kora bil. Detta
kan da leda till, enligt samma informant, att de har svart att ta till sig utbildning och att diskussionerna
blir ratt ytliga. Trafiklararen tror att man kan vinna mycket pa att vanta med denna utbildning men
ocksa att eleverna fick komma tillbaka efter det att de fatt korkort.

I intervjuerna lyfts &ven att det kan vara stora skillnader mellan dvningsplatser for riskutbildning del 2,
dar en del ar mycket enkelt utformade medan det pa andra évningsplatser finns sékerhetshallar och
manga olika finesser som skapar goda forutsattningar for bra utbildning. Samtidigt ar det inte
realistiskt att krava att alla 6vningsplatser ska byggas om, menar en forskare.

En tjansteman pa Transportstyrelsen blickar framat och ser en eventuell férandring i framtiden som
kan paverka riskutbildningens utformning, med utgangspunkt i fordonsutvecklingen. Eftersom bilarna
blir mer och mer intelligenta kommer ocksa betydelsen av vissa delar av riskutbildningen att minska.
Som exempel ges teknisk utveckling av bromsar, som “’kénner av”’ nér bilen ska bromsa. Samtidigt
kan en sadan utveckling innebéra en 6vertro hos ungdomar avseende bilens formégor” och som
kanske kan t6ka riskbeteenden, till exempel i form av att skicka SMS.

5.3.5. Korkortstagare med annat sprak an svenska

Risken att bara sitta av”’ de obligatoriska delarna blir &n storre for de grupper med annat sprak an
svenska, vilket flera informanter papekar. En intervjuad forskare hanvisar i detta sammanhang till att
det &r en relativt stor andel provtagare som gor kunskapsprovet pa andra sprak an svenska, och det &r
ocksa en fraga om vad de har for mojlighet, just nar det galler de obligatoriska kurserna, att ta till sig
dessa. En uthildare har efter forfragan till Transportstyrelsen fatt beskedet att det ar utbildarens roll att
fatta beslut om korkortstagare med annat sprak an svenska kan tillgodogora sig, i detta fall,
riksutbildningen. Utbildaren menar att detta skapar en grazon — hur mycket/hur lite svenska ska en
korkortstagare kunna for att fa delta? Det ar ett mycket stort ansvar for trafikskollarare att ta sadana
beslut, bade vad galler introduktionsutbildning och risktutbildning, menar informanten. Utbildaren
menar ocksa att tolk i samband med dessa uthildningar inte ar en bra I6sning, eftersom det kan vara
storande for bade utbildaren och de andra korkortstagarna.

Det finns ocksa synpunkter pa det undervisningsmaterial som anvands och att det inte ar 6versatt till
annat sprak an svenska. Detta innebar onekligen extra svarigheter for de som inte beharskar det
svenska spraket. Da aterstar endast de digitala dvningsproven men mycket av det som finns att hamta
pa internet ar langt ifran bra, menar till exempel en forarprovare. Flera informanter lyfter att
trafikskolor under en langre tid har efterlyst material pa annat sprak an svenska. Detta har dock visat
sig problematisk, och det troliga skalet enligt informanterna ar brist pa ekonomiska resurser.

Da det handlar om sjélva korprovet s anser forarprovaren att spraket inte &r nagot storre problem han
menar att det istéllet beror pa hur korkortstagaren utbildat sig fram till provet.
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5.3.6. Trafikskolornas kvalité och utbildarnas kompetens

Overlag anser informanterna att det ar god kvalité pa trafikskolorna, men flertalet patalar aven att det
finns brister. Bristerna ar av olika karaktar och pa olika nivaer, och kréaver ocksa olika atgarder for att
kunna atgardas.

Kvalitetssakring av trafikskolor

Enligt flera informanter finns det svarigheter med att kvalitetssakra trafikskolor. Enligt en tjansteman
pa Transportstyrelsen forsoker man fran Transportstyrelsens sida utfora sa mycket som majligt av
tillsynsarbetet vid skrivbordet, med syfte att begransa resurser. Material fran trafikskolorna begérs in
och eventuella samtal gérs med utbildare. Arbetsséttet uttrycks av en annan informant, en
forarprovare, som “en ekvation som inte fungerar sa bra”, eftersom det finns ménga trafikskolor men
fa tillsynstjansteman. Samme informant menar att det bara ar i speciella fall, da det finns mycket och
val redovisade klagomal, som det blir tillsyn. Incitament till tillsyn kan ocksa handla om trafikskolor
med hog andel privatanmélningar till forarprovet, enligt informanten.

Ett annat skél for tillsyn var tidigare om trafikskolan inte kunde uppvisa att de hade minst 65 procent
godkanda elever. For att undvika detta anmalde trafikskolorna korkortstagaren som privatist. Aven om
detta har tagits bort och man kan fa tillsyn dven om man har 100 procent godkénda elever verkar det
vara sa att detta nya forhallningssatt inte spridits till alla.

Nagra menade ocksa att godkannandenivan inte &r nagot bra matt pa hur val arbetet utforts av skolan —
en hog niva kan istallet handla om korkortstagare som har det latt for sig redan fran borjan.

Den intervjuade forarprovaren ser ocksa en forindring sedan ”Vigverkstiden”, d tillsyn skedde inom
en och samma myndighet. Forarprov var da pa ett satt en del av tillsynen, i det att forarprévaren kunde
séga att “den hér trafikskolan fungerar inte speciellt bra just nu”.

Samme informant ser ocksa en nackdel med att tillsynsinspektérer fran Transportstyrelsen aker ut till
trafikskolor for att inspektera hur de genomfor pedagogiken eftersom de inte alltid har ratt kompetens
for att gora en sadan bedomning.

Enligt en forarprévare har man borjat titta pa ny modell for tillsyn, det vill séga egenkontroll. Detta
kan, menar informanten, innebéra en forbattring jamfort med dagens tillsynsforfarande, eftersom det
finns personer inom den egna organisationen som &r duktiga pa just pedagogik. I slutanden &r det
ocksa ohallbart i langden att trafikskolorna inte tar hand om sin egen kvalité, anser informanten.

Att trafikskolorna alltid har nagon som &r duktig pa pedagogik var nagot andra ifragasatte. Tva av
utbildarna menar att det finns brister i kompetensen hos vissa trafiklarare och ifragasatter darfor deras
pedagogiska kunskaper.

Inom STR har man diskuterat att infora olika nivaer pa skolorna (t.ex. basniva, guld och premium) och
som beskriver och garanterar nivan pa aktuell trafikskola, berattar en forarprovare. Enligt forar-
provaren aterstar dock fragan om hur man testar trafikskolor med sadana nivaer.

Betoningen pa tips, rad och diskussion i samband med arbetet med att kvalitetssakra trafikskolor
framhavs dven i intervjun med politikern. De som utfor tillsyn bor ge rad till trafikskolorna, vilket det
finns stod for i forvaltningslagen. Informanten menar att detta séllan nyttjas, men att det skulle kunna
skapa en dialog mellan trafikskola och tillsynspersonal, dar fokus mer skulle handla om att
trafikskolan far rad och hjalp pa ett konstruktivt satt:

De som utfor tillsyn har séllan Iast paragraf 2, tror jag, i férvaltningslagen, som handlar
om rdd, hjdlp. /.../ Att du ska hjdlpa, innan du sdtter dit folk. Den biten borde
myndigheter mer ta till sig. Da skulle man ha en dialog, men oftast foljer man ett
protokoll, fyller i brister och har ingen dialog. Finns en del kvar att gora!
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Pa politisk niva har diskussioner om kvalitetssakring av trafikskolor handlat om att ge trafikskolorna
en egen paraplyorganisation ovanfor sig, som aven skoter examinering av kérkort. Detta berattar den
intervjuade politikern:

Vi var inne lite pa det forra mandatperioden. Om trafikskolorna skulle ha en egen
paraplyorganisation ovanfor sig som skotte aven examinering av korkort. Att vi lyfter det
fran Trafikverket, av den anledningen. Kom en bit pd vdg, men sedan... man fick vdl inte
ihop det fullt ut.

"Varudeklaration”

Eftersom det finns det svarigheter med att kvalitetssékra trafikskolor drabbas dven eleverna som inte
alltid far vetskap om vilken trafikskola som har god kvalité. En trafiklarare papekar ocksa att det ar
viktigt att eleven sjalv staller krav pa trafikskolan, vilket han tror att manga inte gor, eftersom de inte
har nagot att jamféra med:

Men att man formedlar att "du ska utvecklas och du ska fa ut nagonting av varje lektion,
fdr du inte den kéiinslan /.../ ska du ifrdgasdtta det.’. Det tror jag mdnga drar sig for.
Kanske for att de inte har nagot att jamfora med. De véljer en trafikskola, de har en
l&rare och tror att det ar sa har det ska vara.

Liknande uttalande ges av en tjansteman pa Transportstyrelsen som tror att manga elever hardar ut
istallet for att byta trafikskola. Skolorna maste ta ett eget ansvar, menar informanten, genom att
informera om vad de séljer och vad eleven kan férvanta sig. Fran trafikskolans sida bor man aven
uppmana eleven att saga till om denne inte tycker att kraven uppfylls, sa det kan réttas till. En
intervjuad forarprévare lyfter i intervjun att det borde finnas nagon form av majlighet att se offentlig
dokumentation av trafikskolorna. Tillsynsrapporter borde exempelvis vara offentliga, och informanten
jamfor i detta sammanhang med skolvérlden i dvrigt.

En resursfraga

En tjansteman pa Transportstyrelsen lyfter fram ett annat problem med de svenska trafikskolorna
namligen att det finns for fa anstallda larare. | Sverige gar det 1,6 larare per trafikskola vilket han
jamfor med Japan dér det finns betydligt fler. Med resurser liknande dem i Japan, bade vad galler
ekonomi och personal, finns det stérre mojligheter att nya idéer kring utbildning kan utvecklas och
anvandas:

Om man gar till Japan, dar man kanske har 150 larare, sa kan man ha en helt annan
produktion, en helt annan utbildning pa lararen, en helt annan niva. Ett inbyggt problem
ar att trafikskolorna ar for sma i Sverige.

Och da ha rad och mojlighet att uppdatera sig sjalv med nya idéer?

Ja, /.../ Sadet ar det ar en pengapress i det hela.

Trafiklararutbildningen

En av de intervjuade forskarna har erfarenheter fran forarutbildningssystemet i Norge, och anser att de
norska trafikskolornas kvalité ar betydligt battre i och med att trafiklararutbildningen har fatt
hogskolestatus. Detta stods &ven av en utbildare som 6nskar att utbildningen i Sverige i likhet med
Norge blir en hégskoleutbildning. Aven andra anser att de svenska trafikskolorna har en ojamn
kvalitet och att trafiklararutbildningen behdver bli béttre.

En intervjuad forarprovare har liknande uppfattning om ojamn kvalité och menar att det har skett en
uppluckring av trafiklararutbildningen. Tidigare, innan utbildningen lag under Yrkeshogskolan, var
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den blivande trafiklararen tvungen att gora ett kérprov, beréttar informanten. Detta foljdes dessutom
upp av tillsynsinspektorer nar den blivande trafiklararen var pa praktik och som dven var handledare.
En tjansteman pa Transportstyrelsen papekar ocksa att Transportstyrelsen inte har nagon tillsyn av
dem som utbildar trafikskollarare.

Brister i kvalité och kompetens hos utbildare aterspeglar sig givetvis i undervisningen, och flera
informanter anser att utbildare inte alltid har pedagogisk kompetens for att lara ut till exempel just de
hogre nivaerna i GDE-matrisen. For att forbattra kvalitén pa trafiklararutbildningen onskar en
intervjuad utbildar att intagningskraven blir hogre:

Ibland har jag nog tyckt att det varit lite for klena krav for att komma in, for att det de
behodver kunna néar de ar fardiga, det blir for mycket att lara sig under tiden. Nar man har
en praktikant som ska vara med pa teorilektioner och de inte forstar vad man pratar om,
typ bilteknik eller vad det ar for nagonting, da tycker jag det ar for lang vag, pa nagot
satt.

Fortbildning

Idag kan kvalitén for obligatoriska fortbildningskurser variera, menar bland annat en utbildare.
Fortbildning rérande riskutbildning kan till exempel ha olika akttérer bakom sig. Vad galler de
psykologiska aspekterna i fortutbildningarna sa menar samme utbildare att dessa finns, men att det
borde inga betydligt mer:

Vi dr ju ndstan psykologer, man anpassar sig till olika... /.../ Branschen skulle ma vildigt
bra av det. /.../ Nagot man mdste byfta.

Fortbildning ges dven i form av att STR ger arliga méten med forelasningar. Trafikskollarare som aker
pa STR-moten vill sjalvklart ha betalt for detta fran trafikskolan/foretaget, menar en av de intervjuade
utbildarna. Detta kan i slutanden innebéra att det ar dgaren sjalv som pa sin fritid gar pa STR-moten,
istallet for att betala till anstéllda trafiklarare. Samtidigt papekas det i intervjuerna att hog kompetens
pa trafiklararna ar beroende av just organisationerna STR och TR, och att de tar ansvar for sina
kvalitetssakrade aktiviteter.

Olaglig trafikskoleverksamhet

| detta avsnitt har vi diskuterat trafikskolornas kvalitet men under senare ar har olika aktorer utan
nagon formell utbildning utgett sig for att vara trafiklarare och 6ppnat en s.k. svart trafikskola. | vissa
fall erbjuder en sadan skola en utbildning pa ett annat modersmal &n svenska vilket innebar att elever
som inte beharskar svenska manga ganger vander sig till s.k. svarta skolor som dessutom erbjuder en
utbildning till en lagre kostnad. Detta i sin tur pressar dven ned priserna for trafikskolorna.

Det kan ocksa handla om invandrarfamiljer dar foraldrarna kanske inte har haft korkort tillrackligt
lange for att fa vara handledare, och/eller att de inte har rad med lektioner. | slutdnden kan det dock bli
att korkortstagare som genomfort sin utbildning med hjalp av svarta trafikskolor far géra ett stort antal
omprov, med en betydligt dyrare kostnad for forarutbildningen &n vad korkortstagaren hade forvéntat
sig fran borjan, menar en utbildare. Kostnadsaspekten tas &ven upp av den intervjuade politikern men
ur ett annat perspektiv, i det att han ser grogrunden till den svarta marknaden av trafikskolor i de hdga
skatter och avgifter som galler fér godkanda trafikskolor:

Om vi fick ner nagon hundralapp, da skulle det inte vara lika intressant for de héar andra
heller att halla pa att kéra. Allting hanger ihop. /.../ Och dar far vi inte in en krona i
skatt, pa svartkorningen.

Bland de intervjuade utbildarna framkommer uppfattningen att Transportstyrelsen inte tar tag i
problemet med svarta trafikskolor. En intervjuad tjansteman pa Transportstyrelsen papekar emellertid
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att man fran Transportstyrelsens sida egentligen inte har tillstand att géra atgarder mot svartskolorna.
Déremot kan myndigheten gora en polisanmélan, som kan resultera i en bot men som enligt
informanten ar mycket lag.

| ett forsok att forsvara den olagliga trafikskoleverksamheten inforde Transportstyrelsen en ny regel
for handledare. Denna regel infordes 2012 och innebér att en handledare far ha max 15 elever
samtidigt. Enligt en av trafiklararna &r &ven detta antal alldeles for hogt och pekar pa att en “normal”
trafikskola kanske har 50 elever om dret. Ett annat problem som denna trafiklarare lyfter ar att de
’svarta skolorna” vilseleder eleverna eftersom de i vissa fall &ven kan kora en bil som &r sprejad med
en text vilket far den att se ut som en riktig trafikskolebil. Ett satt att komma runt detta problem vore
att den trafikskolebilen utrustades med en speciell registreringsskylt sa det syns att den kommer ifran
en godkénd skola.

Vidare tror nagra informanter att ett storre samarbete mellan trafikskolorna skulle reducera den svarta
marknaden, i det att man hjalper varandra i storre utstrackning genom utbyte av elever utifran behov
av sprak.

5.3.7. Forarprovets kvalité och utbildarnas kompetens

Kvalitetssakring av forarprovet

En av de intervjuade forskarna menar att det finns en relativt god grund till varfér kérprovet ser ut som
det gor, och vad man tanker sig att man ska prova. Det finns ocksa ett protokoll dar markeringar och
anmarkningar gors utifrin malen i kursplanen: “’sd atminstone i teorin ar det valdigt tydligt kopplat till
kursplanemalen”. Likvil kan kdrprovet utvirderas ytterligare, menar forskaren. En énskan om
ytterligare forskning som undersoker mojligheten att ta fram forarprov som béttre kan méata malen i
kursplanen framférs dven av en annan intervjuad forskare, som hanvisar till Finland dar man har testat
att mata sjalvskattning vid férarprov. Detta stéds dven av en utbildarna som tillagger att man inte
testar alla delar i kursplanen utan att fokus fortfarande ar pa de lagre delarna.

| intervjuerna tas aven tidsaspekten for forarprovet upp. En trafikléarare skulle dnska att tiden
forlangdes sa nervosa elever fick dva lite innan sjalva provet och pa sa sétt bli lugnare. En utbildare
menar att den korta tid som forarprovet genomfors inte réacker for att kunna avgora om korkortstagaren
natt malen i kursplanen och &r en saker forare. Exempelvis hinner de séllan eller aldrig omkorningar,
landsvagskorning och morkerkérning i samband med korprov. Detta stdds &ven av en av trafiklararna
som ocksa papekar att man endast kor sma korta slingor i staden och manga ganger samma slingor.
Det har dven hant att elever beréattat for andra var provet genomfordes sa de i sin tur kan dva pa just
denna slinga.

FOr nagra ar sedan foreslog STR att trafikskolor som ar med i STR har en trafikskollarare som foljer
med under korproven for att se hur bedémningen gar till. Detta berattar en utbildare, men som tillagger
att han har hort att en del forarprévare inte tycker om att trafikskollarare aker med. Utbildaren beréttar
ocksa att han sjalv mycket séllan har gjort en annan bedémning an forarprovaren, vid de tillfallen som
han har foljt med. En annan anledning till att lata trafiklararen aka med &r att det kan ha en lugnade
effekt pa eleven. En av trafiklararna beréttar att man i Tyskland inte bara later trafiklararen sitta med i
bilen utan att hen sitter fram i bilen och férarprévaren bak. For att forhindra att trafiklararen paverkar
korningen utléses en summerton om hen kommer at nagon av pedalerna.

I likhet med trafikskolor &r det Transportstyrelsen som har tillsyn éver Férarprov. Férutom detta foljer
man inom den egna organisationen upp verksamheten. Enligt den intervjuade férarprévaren finns det
ett antal lokala kvalitetsuppfoljare som aker till andra avdelningar an den egna for att folja med dessa
forarprovare samtidigt som de sjalva skriver protokoll. P& s sétt underlattas objektivitet, eftersom
kollegierelationen undviks. Uppféljningen avses dven generera tips, rad och diskussion.
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Vad galler tillsyn av forarprovning som sker pa gymnasieskola och kommunal vuxenutbildning
samverkar Transportstyrelsen med andra myndigheter, berattar en tjansteman pa Transportstyrelsen.
Brist pa resurser gor dock att sadan samverkan inte kan goras i den omfattning som énskas.

En av de intervjuade forskarna poéngterar att &ven om forarprovet ar bra, sa handlar det i slutdinden om
hur korkortstagarna har forberett sig infor forarprovet. Forarprovet i sig kan inte bestamma hur
korkortstagaren lagger upp sin utbildning, eftersom dess syfte ar att mata de kompetenser som en
trafikséker forare ska ha.

Det sammanhallna forarprovet

En forarprovare tycker att tanken med att sammanhallet forarprov ger béttre forutsattningar for
integrerad teori och praktik ar en mycket god tanke, men tror inte att det alltid fungerar i praktiken,
speciellt inte pa de som gor forarprovet privat. Man tranar bilkérning och sen laser man lite teori,
separat fran bilkérningen. Tvamanadersgransen skapar dven en stress hos korkortstagaren, vilket bade
forarprovaren och en intervjuad tjansteman pa Transportstyrelsen papekar. forarprovaren kan ha gjort
sitt jobb och formedlat varfor kérkortstagaren inte klarat provet och vad hen bor trana pa infor ett
omprov, men korkortstagaren k&nner stress med att hinna med och anmaler sig istéllet direkt till ett
nytt prov. Trots denna problematik ar inte den intervjuade forarprovaren saker pa att det sammanhallna
forarprovet bor rivas upp, dven om det vore intressant att prova. Vidare tror han att aktérer inom
Transportstyrelsen & mer benagna att forsvara det sasmmanhallna forarprovet an andra aktorer inom
branschen. Detta kan relateras till en tjansteman pa Transportstyrelsen, som menar att fordelarna
overvager nackdelarna med sammanhallet prov: skulle man gora en justering av tiden emellan sa
minskar effekten med det sammanhallna (teori och praktik). Dessutom, tillagger tjanstemannen, vore
det sammanhallna provet inte nagot problem om kérkortstagaren verkligen var forberedd infor
forarprovet.

Enligt de regler som géller kan man gora korprovet dven om kunskapsprovet inte blivit godként. Detta
var nagot som en av trafiklararna sag som ett problem. Trafiklararen kunde inte forsta varfor man lat
nagon som inte kunde reglerna fa genomfora ett kdrprov.

5.3.8. Pedagogiska utmaningar

Mot bakgrund av korkortstagarens frihet att sjalv lagga upp sin uthildning far trafikskolor och
pedagogisk verksamhet stor betydelse, exempelvis nér det géller arbetet med motivationsskapande
faktorer. Pedagogiska forutsattningar for detta ar dock mycket begrénsade, menar en forskare. Héri
ligger en stor utmaning, fortsitter han, och lyfter vikten av pedagogiska metoder och strategier for att
komma innanfér pannbenet pa dom hir ungdomarna”. Aven en tjinsteman pa Transportstyrelsen
menar att det handlar om att trafiklararen ska kunna motivera sina elever, samtidigt som han har fatt
indikationer om att det har blivit allt svarare for utbildarna att gora detta:

Samtidigt hor jag nu att miljon ute pa trafikskolorna kanske har forandrats, att det ar
svdrare idag... det ldter som att det &r svarare idag att motivera.

En konsekvens av detta kan bli att kdrkortstagaren kommer of6rberedd till forarprovet:

Man kommer nu till ett forarprov till Trafikverket med hur mycket brister som helst. Det
innebar att med det har systemet sa kan du pa férmiddagen gora en uppkorning och bli
underkand och samma eftermiddag, samma dag, sa gor du ett nytt prov. Och det ar klart
att du inte har kunnat forvéarva dig sa mycket kunskaper, sa att det blir sannolikt fel igen.
/.../ Sen sa har vi da Trafikverket, som dr Sveriges storsta trafikskola pad ndgot sdtt, du
gar dit och lar dig dina fel och sa tillslut s& knacker du liksom koden.

Fler och fler korkortstagare studerar teori med hjélp av olika program och ”appar” pa internet vilket
ocksa ar nagot man maste forhalla sig till. Bland de intervjuade finns det nagra som ar tveksamma till
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detta eftersom utbildningsmaterialet kan vara av varierande kvalité. En utbildare ser ocksa en risk med
att kompisar emellan kanske séger att ’jag anvinde mig enbart av det hir programmet och klarade
teoriprovet’. Aven en tjinsteman pa Transportstyrelsen ér tveksam till dessa mdjligheter att tilligna
sig teorikunskaper. En av de intervjuade forskarna ser dock inte detta som en “’konkurrent” till
trafikskolors teoriutbildningar, utan som mojligheter att tillgodogéra sig teorin pa egen hand, pa just
andra sétt, genom till exempel interaktiva program pa internet.

Angaende undervisningsmaterial var det tidigare Trafiksékerhetsverket som utformade allt under-
visningsmaterial, men numer ar det alagt branschen, beréttar en tjansteman pa Transportstyrelsen. Det
ar saledes inte langre en myndighet som Transportstyrelsen som utformar, kontrollerar och bedémer
kvalitén pa undervisningsmaterial:

Vi kan inte sitta och kontrollgranska allting, det &r inte var roll. Vi skriver vad de ska
kunna och hur de ska visa att de kan det de ska kunna, sen ar det marknaden som far se
till att de nar malen. /.../ Vi har ju marknadsévervakning, vi féljer ju marknaden, ar det
sa att godkannandeprocenten borjar sjunka for mycket och vi upplever att kvaliteten gar
ner, da kan man ju borja fundera och gora atgarder, men sa lange vi inte ser det sa gor vi
inget. Det kan ju vara jattebra prov och jattebra undervisning, eller det vi gér kan vara
jattebra, med det ar bara det att eleven inte vill, da kan vi inte géra nagot at det.

Aven om méjligheten att I4sa teori gér att tillagna sig via till exempel internet kan aspekter s& som
sjalvvardering inte tillgodogoras den vagen. Detta menar flera av de intervjuade. Det évre hornet av
GDE-matrisen maste formedlas av duktiga trafiklarare och med ett undervisningsmaterial som kan
engagera korkortstagarna, menar till exempel en forarprovare. Och &ven om undervisningsmaterialet
ar av god kvalité sa ska de anvandas pa ratt satt. Sammantaget ar det dock svart att pasta att bra
teoriundervisning inte ar nédvandig, menar samme informant.

5.3.9. Nya pedagogiska metoder och verktyg inom rddande forarutbildning

I intervjumaterialet framkommer tydligt att det finns behov av nya pedagogiska metoder och verktyg
for att fa en god kvalité pa utbildningen. En av de intervjuade forskarna hanvisar ocksa till forskning
som pavisat att det ar sallsynt med valutformad pedagogik, dar eleverna ar aktiva och dar man har
dialog som skapar insikter och reflektion. Nedan redogors for informanternas tankar och erfarenheter
rérande pedagogik i férarutbildningen.

Simulator

Simulator kan vara ett sétt for eleven att kunna fa 6va pa till exempel vaxling och andra moment och
rutiner i bilkérning, menar nagra av de intervjuade. Den automatisering som traning i simulator
genererar kan i sin tur frigdra mental kapacitet for uppmarksamhet och reaktion i samband med olika
riskfyllda trafiksituationer, enligt en av de intervjuade forskarna. Informanten tillagger dock att
anvéandning av simulatorer kraver mycket forsknings- och utvecklingsarbete.

Eventuellt skulle simulator &ven kunna inga som en del av forarprovet, men en forskare tror inte att det
skulle kunna ersatta dagens kérprov. | slutdnden handlar det ocksa om vilken kvalité provet har, och
inte bara vilken typ av prov det handlar om. Man kan géra daliga och bra prov oavsett utformningen.

Digitalt utbildningsprotokoll

Ett pagaende projekt®® syftar till att utveckla och utvérdera ett digitalt utbildningsprotokoll som ska
vara till stod for bAde handledare och korkortselev i hur man planerar och genomfor utbildningen.

10 Projektet ar ett samarbete mellan Transportstyrelsen, Trafikverket, STR (Sveriges Trafikskolors Riksforbund)
och VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut).
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Protokollet ar personligt, och utgangspunkten ar den nationella kursplanen. Femton obligatoriska
moduler/moment finns beskrivna i protokollet, med tydligt beskrivna kravnivaer. Handledare eller
trafiklarare ger en elektronisk signatur nar malet for ett givet moment &r uppfyllt. Nér alla moment
signerats kan korkortstagaren anmaéla sig till forarprovet.

Flera av de intervjuade namner detta verktyg och en forskare papekar att det dven kan anvandas for att
se hur korkortstagare faktiskt l&gger upp sin utbildning (jfr ovan).

Undervisning med mindre grupper

Av egen erfarenhet talar en utbildare om vikten av att dela in elever i mindre grupper, bade
introduktionsutbildning och under teorilektioner. Pa sa sétt blir de mer aktiva eftersom de vagar prata
och stélla fragor. Eleverna lar dessutom genom att lyssna pa varandra. Tyvarr tas inte hansyn till dessa
aspekter, menar samme informant, och ser en orsak till detta att utbildare kanske tycker att tiden &r for
knapp for att genomfora den utbildningsformen. Det ar ocksa en regional fraga, menar informanten,
och hénvisar till att en trafikskola i Stockholm stad ofta har en kundgrupp som har ont om tid, det vill
séga det &r ett storstadsproblem.

Coaching

En trafikskollarares svaraste uppgift ar dock, menar informanten, att na de korkortstagare som kanske
maste havda sig och som har svart att ta till sig de dvre nivaerna i GDE-matrisen. | dessa fall handlar
det mycket om vilka normer som personer i korkortstagarens narhet har, och som 6verfors pa
korkortstagaren. En av de intervjuade utbildarna menar att man som trafikskollérare i dessa
sammanhang antingen kan forstka dvertyga korkortstagaren, eller coacha densamme. Att Gvertyga ar
det som gar fortast (“sd hdr dir det, sd héir ska du gora, jag bryr mig inte om vad du tycker”), men ar
sannolikt inte den basta vagen att ga eftersom man sannolikt inte har natt den individen. Istallet stéttar
man individen till att sjalv bli mera aktiv i sitt larande. Det handlar mycket om forebilder, menar
utbildaren, men tillagger att ett sétt att komma at den riktigt svara gruppen av unga korkortstagare &r
att lata till exempel en ledare for en kriminell organisation komma for att beratta om vikten av
trafiksakerhet — det &r en person man ser upp till, varfor budskapet ocksa kan ha effekt.

Dialog mellan elever och larare under korlektion

Att det finns svarigheter med att lara ut om de 6vre kompetenserna i GDE-matrisen har papekats i flera
forskningsrapporter, och som éven bekraftas i féreliggande intervjustudie. En utbildare ser emellertid
korlektioner pa trafikskola som en bra méjlighet att sprida kompetenserna i GDE-matrisens alla
nivaer, i form av dialog med eleven under kortare genomgangar.

Trafiklarare kan behdva dndra sitt sétt att undervisa under korlektioner, tror en intervjuad férarprovare.
Istallet for muntliga instruktioner kan till exempel trafiklararen sjélv satta sig bakom ratten och visa
hur man ska gora, vilket ofta ger béttre resultat och i slutdnden farre lektioner. Vidare kan trafik-
skollérare och elev stanna med jamna mellanrum och prata igenom den kérning man nyss genomfort,
istallet for att diskutera i slutet av korlektioner, da det kan bli for mycket for eleven att ta in. Detta ar
ocksa nagot som en av de intervjuade utbildaren omsatt i praktiken. Pa hans korskola delar de upp
korning i tre delar och stannar och fragar vad de anser om sin korning. Bade om nagot blev rétt eller
fel far de fragan om de skulle kunna ha gjort annorlunda.

Individanpassning

Med anledning av att kdrkortstagare inte & en homogen grupp skulle riskutbildningen kunna anpassats
utifran olika behov. Detta menar den intervjuade politikern, men som bollar 6ver denna fraga till
trafikskolorna eftersom det &r dér erfarenheterna finns rérande vilka behov som finns:
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Vill snarare bolla tillbaka den héar fragan till kérskolorna med tanke pa att det ar anda
dom som ser "vad dr det for behov dom hdr har egentligen? ”. De har kort med dem ett
tag, de har testat dem pa olika satt och ser att den har egentligen borde gora ndgot mer
for att bygga pa nagon brist som dr lite for stor. Att vi ska gd in och séiga att “det mdste
vara sa”’, eller styra detta exakt vad det ska vara, det blir ofta fel. Utan snarare att den
dialogen som finns mellan kérskolor och den mgjlighet som kérskolan har &nda talar om
att “det hdr mdste vi... ", precis som de sdger att "du klarar faktiskt inte att parkera bra
dnnu, du mdste trdna tvd tre ganger till...”.

En mojlighet for mer individanpassad forarutbildning &r att trafikskolorna nischar sig mer &n vad som
ar aktuellt idag. En av de intervjuade forskarna tycker tanken ar god, men tror dock att det finns en
ridsla for att fa en for smal trafikskola och att man ddrmed missar ’vanliga” korkortstagare, vilket i sig
kan innebara ett for lagt underlag for att driva en trafikskola.

Det ar trafiklararens skyldighet att tala om for korkortstagaren hur manga kérlektioner denne bedéms
behova ta. En utbildare menar att man kan erbjuda korkortstagaren tva maojligheter i de fall det bedoms
att korkortstagaren behover ta manga korlektioner. Det ena ar att man talar om att det kommer att ta tid
att ta ett manuellt kdrkort, det andra &r att man istéllet rekommenderar kérkortstagaren att ta ett
automatvaxlat korkort. Utbildaren berattar ocksa att han skickat en del korkortstagare till andra
trafikskolor eftersom det inte finns automatvaxlade bilar pa den egna trafikskolan.

Effektiv forberedelse av kdrkortstagare infor prov

Hur motiverar man en korkortstagare att ta nagra korlektioner extra innan forarprovet, de ganger som
korkortstagare sjalv anser sig redo for provet? En utbildare beréttar i intervjun att han i sadana
situationer efter 25-30 minuters korning under en korlektion latsas vara en forarprévare pa
Trafikverket, och eleven far olika uppgifter och far kora i olika typer av omraden, helt sjalvstandigt
och utan trafiklararens hjalp, en sa kallad *mock’ examen eller falsk examen. Under den tystnaden som
uppstar sa kan eleverna bli nervosa eftersom de inte vet vad lararen tycker, och det ar valdigt nyttigt,
tror utbildaren och tillagger: »’Valdigt ofta sa inser eleverna sjalva att de inte ar klara, riktigt.”

Forbattra forutsattningarna for korkortstagare med annat modersmal an svenska

Det pagar ett arbete med en inledning infor korprovet, dar det informeras om hur kérprovet gar till
men som dven har till syfte att fa ned stressfaktorn. Forarprévarna utbildas ocksa i hur de ska beméta
korkortstagare. Detta beréattas av en forarprévare, som dock papekar att personer som inte kan svenska
missar denna mojlighet. Dessa personer far saledes inte samma forutsattningar som de korkortstagare
som kan svenska. Inom forarprovarens egen organisation arbetar man med en inspelad inledning, pa
olika sprak, som forarprévare kan ha som en ljudfil i sin surfplatta. Detta &r ett satt att angripa
problemet, &ven om den personliga dialogen uteblir, men gor man det pa ett bra sétt kan det anda bli
en slags dialog.

Det finns idag redan tekniska mojligheter att Gversatta fran ett sprak till ett annat: nagon talar ett sprak,
en annan hor det pa ett annat sprak, digitalt. Forhoppningsvis skulle detta dven kunna vara aktuellt
inom forarutbildningen, menar en forarprévare. Ytterligare en I6sning som informanten ser handlar om
att forarprovaren anvander sig av bilder i samband med kdrprovet. | arabiskan betyder till exempel
stanna och parkera samma sak, vilket givetvis kan stélla till med problem vid uppkdrning. Istéllet kan
bilder anvandas och som korkortstagaren kan fa se till exempel via forarprévarens surfplatta, med till
exempel en bild pa en bil som backar runt horn.

Det finns ett gott exempel pa hur problemet med att korkortstagare som inte kan svenska bara sitter
av tiden” kan &tgérdas. En forarprovare berattar hur man pa en trafikskola, som har manga
utlandsfodda kunder, ger personer som man upptéacker inte har forstatt riskutbildningen pa grund av
sprakforbristning mojlighet att komma tillbaka. Detta far goras utan extra kostnad, och korkortstagaren
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far da ta med sig ndgon som kan tolka. Om man &nda vill vara med vid forsta tillfallet och det visar sig
att man inte forstatt vad riskutbildningen handlar om, sa kan man bli underkand. Detta fungerar med
risktvaan, men kan vara svarare vad galler riskettan, tror forarprovaren.

Test av sjalvvardering och formagan att upptacka risker under utbildning och prov

Dagens forarprov mater inte sjalvvarderingsaspekten. Vid Umea universitet har emellertid ett
instrument utarbetats med syfte att méta just sjalvvardering i samband med korprov, men som inte
anvands. Det finns dock eventuellt en risk att korkortstagaren anpassar sig till denna test, vilket inte
behover betyda att personen ifraga faktiskt har en god formaga att vardera sig sjalv, menar forskaren:

Det ar ju ocksa sa att det ar en fraga om hur man forbereder sig for ett sant test, om det
ocksa blir sdnt hiir att man lér sig... Det dr svdrigheten med alla prov, sérskilt néir det cir
nagot som motiverar folk &r man véaldigt duktig pa att férsoka kringgd, det man borde ha
tillagnat sig och gora det sa enkelt for sig som majligt.

Forskaren tillagger att sjalvvérdering borde anvandas under sjalva utbildningen och inte enbart i
samband med férarprov. Genom sjalvvardering kan eleven fa en realistisk bild av den egna formagan
sa de pa ett battre satt kan beddma om de verkligen &r redo for forprovet eller inte. Har kan det brista,
menar forskaren, exempelvis vad galler de kdrkortstagare som enbart utbildar sig privat.

| Storbritannien och Australien finns en sarskild provmetod, ett sa kallat *Hazard perception test’, for
att mata korkortstagarens formaga att upptacka en risk i tid. En forskare tror att ett sadant test i svensk
forarutbildning skulle kunna ge ytterligare information rérande de aspekter som &r svara att prova i
trafiken, till exempel riskbedémning i samband med extrema eller farliga situationer.

Motverka missforstand i samband med underkant férarprov

Bruket att direkt boka nytt prov efter ett misslyckat relaterar en utbildare till att forarprévarna kan ha
haft svart att formedla informationen om varfor de misslyckats. Situationen i sig innebar manga
ganger att korkortstagaren inte ar mottaglig for sddan information. Detta menar dven den intervjuade
forarprovaren, som dnda poangterar att forarprovarna éverlag ar bra pa att formedla orsakerna till
underkant prov. For att 6ka forstaelsen for varfor man fatt underkéant rekommenderar forarprévaren att
trafiklararen eller en foralder aker med vid uppkorningen. Den tidigare namnda utbildaren ser garna en
svensk variant av hur forarprovet ser ut i Norge och Danmark avseende nar ett korprov far
genomfdras. Om korkortstagaren gor en ganska bra kérning, men inte tillréackligt for att fa godkant,
kan korkortstagaren komplettera detta med ett antal korlektioner pa trafikskola. Efter dessa far
korkortstagaren sitt korkort, utan att ha behovt kdra upp igen.

5.3.10. Foérandringar av forarutbildningssystemets ramar

Da det galler forbattring av den svenska forarutbildningen &r det viktigaste att fokus framforallt laggs
pa sjdlva systemet och de ramar som det ska innefattas av, istallet for pa de olika undervisnings-
momenten. Detta anser en intervjuad tjansteman pa Transportstyrelsen, och i intervjuerna diskuteras
ocksa for- och nackdelar med just storre forandringar av forarutbildningen, vilket beskrivs i féljande
avsnitt.

Stegvis utbildning — det norska exemplet

Som tidigare beskrivits ses brister i konsensus mellan mal, innehall och férarprov, och informanterna
erfar att korkortstagare kommer oférberedda till forarprovet. | intervjuerna lyfts &ven att 40 minuter
under ett korprov ar for kort for att bedoma en korkortstagare. Det kan ocksa handla om att korkorts-
tagaren egentligen &r mycket duktig, men allt for nervos for att gora en bra kérning under sjalva
provsituationen, menar en utbildare. Det ultimata vore om det fanns ett mer rattvist system, menar
utbildaren, och hanvisar i detta sammanhang till den norska forarutbildningen, dar man maste ha blivit
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godkénd i flera steg under utbildningen innan man kommer till forarprovet. Detta skapar battre
forutsattningar och skulle sannolikt &ven reducera antalet omprov, tror utbildaren. Férdelarna med det
norska systemet papekas aven av tva intervjuade forskare, dar det lyfts att det skulle innebara en battre
ram for forarutbildning &n den som idag galler i Sverige.

De olika obligatoriska stegen (momenten) i den norska forarutbildningen medfor att utbildningen
sprids ut dver tid, vilket 6kar mojlighet till att kunskaperna absorberas. Det forsta steget i den norska
forarutbildningen utgdrs av en grundkurs med syfte att ta till vara de hdgre nivaerna i GDE-matrisen,
med dess sjalvvarderingsaspekter och forstaelse av risk. Det andra steget berdr grundlaggande
korning. Korkortstagarens kunskaper testas darpa under en timme pa en trafikskola. Detta moment har
ocksa en radgivande funktion avseende 6vningskorning. Om korkortstagaren visar sig vara
kvalificerad sa kan hen ga vidare till det tredje steget i utbildningen, halkutbildning. Efter denna har
man en ny vagledningstimme pa trafikskola for att darefter na det fjarde steget som innebar korning i
trafik, bade landsvéags- och stadskdrning. Sammantaget far korkortstagaren genomfora 14 timmar
obligatoriska vagledningstimmar samt den inledande grundkursen. Denna form av véagledning innebar
att korkortstagaren far kontakt med en trafikskola, ’som naturligtvis séljer in sina erbjudanden”,
papekar en av forskarna. Enligt samme informant har ocksa antalet icke obligatoriska timmar pa
trafikskola 6kat sedan modellen inférdes. Déremot vet han inte om detta i sin tur har inneburit en
okning av godkanda forarprov, men tror anda att vagledningstimmarna har viss effekt.

Avstamningar

Istallet for stegvis utbildning talar nagra informanter om mojligheten att inféra avstamningar i
utbildningen for att uppfylla att kraven for korkort sakerstélls under sjalva utbildningsprocessen. En
utbildare menar till exempel att en avstdmning skulle kunna goras efter genomforda delar i
utbildningen. Informanten ndmner i detta sammanhang introduktionsutbildningen och
riskutbildningen, dér en avstamning av uppfyllda krav skulle kunna fungera:

Tolkar jag dig ratt att det borde finnas avstamningsstationer under processen gang?

R: Ja, du tolkar mig helt ratt och vi gor ju sa pa vara gymnasieskolor och &ven
vuxenutbildningar, att vi delprovsexaminerar.

Avstamning kan &ven genomforas i samband med korlektioner, dar man stdimmer av efter till exempel
de grundlaggande krmomenten for att forsakra sig om att eleven har natt malen innan de gar vidare
till nasta. Har man inte uppfyllt kraven far man 6va lite till, menar informanten. Om eleven vet kraven
fran borjar skapar detta ocksa en tydlighet och ett lugn, fortsatter han.

Fler och/eller utbkade obligatorier

Den svenska forarutbildningen innebér en stor valmdjlighet att sjalv valja utbildningsupplagg, vilket
vacker fragan om det bor inforas fler obligatorier for att garantera att malen i kursplanen nas. Flera av
informanterna tror ocksa att fler obligatorier skulle forbattra forarutbildningen. Obligatorier kan till
exempel ha funktionen att bade vara mordétter” och tvang till ett effektivare samarbete mellan privat
utbildning och utbildning i trafikskola, menar en forskare. En av trafiklararna menar att obligatorier
inte enbart skulle handla om den praktiska delen utan aven den teoretiska. | nulaget ar det fa elever
som laser teori pa en trafikskola. For att motverka detta borde man infora 5 teorilektioner pa ungefar 2
timmar vardera pa en trafikskola for att sékerstélla att de far korrekt kunskap. Enligt trafiklararen
skulle man &ven kunna anvanda tiden till att diskutera annat med eleverna som inte enbart handlar om
ren kunskapsoverforing utan sadant som tar upp de hogre nivaerna i GDE-matrisen.

En forskare menar att det &r en avvagning om fler obligatorier bor inforas eller inte. Fler obligatorier
skulle visserligen garantera en viss miniminiva for de kunskaper som kréavs, men det forutsatter att
dessa nya obligatorier &r av god kvalité och att det inte bara blir ytterligare en kostnad och att
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korkortstagaren inte bara sitter av tiden. Informanten tilldgger att det i slutdnden ar upp till kdrkorts-
tagaren sjélv att forbereda sig pa ett bra satt under forarutbildningen. Medan forskaren poéngterar
korkortstagarens ansvar, papekar istallet en tjansteman pa Transportstyrelsen, som visserligen inte ar
negativ till fler obligatorier, trafikskolornas ansvar:

Jag ar inte emot nagra fler obligatorier, men jag tror inte vi far gldmma branschens eget
ansvar, for att ta hand om det har. Spraket, ansvar for att utbildningen ar bra, man foljer
de regler som finns.

En annan méjlighet rérande obligatorier &r att oka kvalitén pa redan befintliga obligatorier genom att
de utdkas. En tjansteman pa Transportstyrelsen ser dock en risk med detta eftersom det kan bli for
mycket att ta in for korkortstagaren. Istallet borde man enligt en av trafiklararna sprida ut utbildningen
over flera tillfallen. Detta kanske enbart kan gélla riskutbildning del 1 eftersom dvningsplatserna kan
ligga langt ifran korkortstagarens hemort. Av den anledningen ser inte en av tjanstemannen nagon
egentlig anledning till att dela upp risktvaan i flera utbildningstillfallen. En annan tjansteman pa
Transportstyrelsen papekar att en utokning av befintliga obligatorier dven innebéar en dkad kostnad
vilket kan vara problematiskt.

Ldsningar for att minska omproven

Den intervjuade politikern ser en orsak till omprov i det att kdrkortstagaren med dagens forarprov-
system kan boka flera prov i mycket tata intervaller. Detta borde ses dver, menar politikern, eftersom
det tycks satt i system att lagga in ett antal forarprov efter varandra. Ett sadant forfarande innebar aven
att det inte finns tid for mer utbildning och kunskapsintag mellan proven, utan istallet ar siktet bara
instillt pa att slutligen fi godkint: ”Och sa lagger man pengarna dér istallet for att utbilda sig pa en
skola.” Ett sétt att fordndra detta kan vara att man infor regler 6ver hur titt man far boka prov. Detta
liknar det tidigare systemet, innan sammanhallande forarprov, och politikern sager:

Men det ar klart att kombinationen av att man inte gar pa korskola och bara sétter upp
sig pa forarprov, i de lagen nar man inte har nagon paskrift fran korskola, kanske skulle
ha nagon form av tid emellan som gor att de har eleverna tar at sig att det kanske ar
smartast att ga nagra timmar sa jag kan kora upp nasta gang, annars kanske det tar tid
att fa ett korkort. 1dag forsoker man gena pa det sattet. Dar tror jag det kan komma ut en
del elever som inte har kunskapen fullt ut.

Vidare menar politikern att om korkortstagaren vet om att det & minst en manad till nasta uppkorning,
da kanske denne anda tanker att det vore bra att utnyttja den tiden for att klara nasta prov. Han
tillagger dock att det finns en risk att man likval bara forsoker att klara provet, i de fall man far ett nytt
prov tatt efter det forsta, och att detta &r nagot som borde ses over.

Flera losningar har diskuterats om hur man kan minska omproven. “Slicka tvaan” &r en sadan losning,
som innebdr att en korkortstagare som har fatt en anmarkning pa korprovet inte behéver géra om
provet. Istallet kompenseras det som brustit i en annars bra uppkorning med korlektioner pa
trafikskola. Den intervjuande politikern, ser detta som en bra lI6sning for att 0ka tillgangligheten for
korkortstagaren och for att minska belastningen pa Trafikverkets forarprovare.

Karenstid ar ytterligare nagot som diskuterats for att 16sa omprovsproblematiken. I bérjan av 2000-
talet testades karenstid, den sa kallade ”5-6-dagarsregeln”, vilket innebar att det méste ga 5-6 dagar
innan nasta prov for goras. Karensregeln ledde dock inte till nagon forbattring, varfor den inte finns
kvar. Vad galler diskussioner om att aterinfora karenstid, dar korkortstagare som gjort tre omprov far
en karens pa en viss tid for att trana infor nasta prov, ar dock inte nagot som en informant, en
forarprovare, tror dr en bra ldsning for att minska antalet omprov.

En tjansteman pa Transportstyrelsen kan forsta varfor man chansar eftersom det i princip inte utgor
nagon storre kostnad &n att ta en extra kérlektion. En 16sning pa problematiken som informanten ser &r
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inforandet av férexamination. En sadan férandring torde dven innebéara att malen for de hogre nivaerna
i GDE-matrisen nas i stérre omfattning an vad som ar gallande och som ar svara att examinera i
dagslaget. Med en forexamination framgar det huruvida korkortseleven forstatt de hogre nivaerna i
matrisen.

Det finns aven ett forslag om privatisering av forarprov, vilket har sin grund i omproven och de langa
vantetiderna som darmed skapades for Trafikverket. |1 och med privatiseringsforslaget minskade ocksa
véntetiderna, menar den intervjuade politikern, och tillagger att man &ven anstéllde fler forarprévare:

Och de sag till att dom som var ddr ocksd jobbade... var kvar extra. /.../ Vildigt bra
effekt. Fick ned kéerna rdtt kraftigt, ddrfor att Trafikverket skdrpte sig oerhort med att...

Var man radd for att bli av med ratten att utfor prov?

Radda att bli av med, precis som alla myndigheter ar radda att bli av med sin
verksamhet. Nu nar det har trycket inte finns langre sa ser vi att kderna vaxer.

Privat forarprovning innebdr kanske inte helt sékert att kberna minskar, men daremot skulle
tillgangligheten 6ka, menar politikern. Om trafikskolorna sjalva har hand om examinering skulle de
troligtvis ocksa planera sin verksamhet sa att uppkorning kunde ske pa en plats narmare an vad som ar
aktuellt idag, med Trafikverkets givna forarprovskontor. Pa sa satt undviker man att en korkortstagare
maste ta sig till en grannkommun for att genomfora forarprovet, vilket ar en nackdel aven med tanke
pa att trafikmiljon ar en annan. Vad galler privatisering generellt séager politikern:

Vi har en syn i Sverige att om samhallet gor det sa blir det alltid bra. Om det blir daligt
sa blir det daligt for alla, i sa fall.

Alla delar inte denna uppfattning utan hanvisar till de brister som finns inom trafikskolebranschen. En
av utbildarna menar att man inte & mogen att ta dver ett sadant ansvar. Enligt denna person ar det
béttre att ansvaret ligger hos en myndighet.

Forarprov av auktoriserade trafikskolor

En tjansteman pa Transportstyrelsen berattar att han sedan tio ar tillbaka har en vision rérande
forarprovet. Han ser férdelarna med ett system dar det ar de auktoriserade trafikskolorna som

rapporterar till Transportstyrelsen da korkortstagaren anses ha natt malen i kursplanen, varpa

Transportstyrelsen utfardar kdrkortet:

Varfor ska man ga till ett studentprov i 45 minuter och kéra med en inspektor som ska
gora det har, nar en trafikskola kor med en elev kanske under ett ars tid i tjugo timmar.
/... Vad ar det som gor det béattre da att aka med en inspektor man aldrig har traffat i 25
minuter?

Det motargument som getts &r att denna form inte ar tillaten enligt EU-direktiv, men tjanstemannen
menar att det inte handlar om att Transportstyrelsen inte langre skulle utfarda kdrkort, utan att det
istallet handlar om att man fran myndighetens hall tar in grunden for beslut pa ett annat satt an vad
som gors idag. Motstandet kommer fran myndighetshall, medan STR och trafikskolorna snarare skulle
se det som en “’fjader i hatten”, menar tjénstemannen. Alla trafikskolor skulle dock inte vara mogna
for en sadan forandring, men likval 4-5 stycken av de som finns idag. Tjanstemannen ser gérna ett
forsoksprojekt rorande detta, som ocksa skulle kunna vara ett sétt att kringga eventuella EU-
bestdmmelser.
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Minimera antalet prov

En tjansteman pa Transportstyrelsen ifrdgasatter nodvandigheten med att dverhuvudtaget ha ett
kunskapsprov, eftersom det inte kan garantera att korkortstagaren faktiskt har fatt all den forstaelse
som kravs for att framféra ett fordon i komplexa korsituationer:

Varfor ska man ha ett teoriprov? Nar man aker forbi hundra fragor i minuten i trafiken.
Varfor ska till exempel datorn visa att nu forstar jag att jag ska lamna foretrade, gor jag
det ndr jag dr ute och kor, sd dr det bra. /.../ Varfor dr det en stoppskylt har och inte
lamna foretrade och da ska eleven saga att det ar en sddan komplex situation. Det ar
svart att klara av sddana komplexa situationer och darfor behover jag sta still s att min
hjarna inte behover kognitiv kraft for att halla bilen i gang, Da har man klattrat en niva i
kunskap.

Vidareutbildning och atgarder i samband med trafikforseelser

Enligt en av de intervjuade har manga nyexaminerade forare instédllningen att ’nu har jag mitt korkort,
nu kan jag skita i resten”. For att minska denna foreteelse skulle inférandet av aterkommande
teoriprov vart femte ar kunna vara en l6sning, anser informanten. Liknande resonemang ges av en
intervjuad forskare, som hanvisar till den australiensiska GDL-modellen i Viktoria, och déar
korkortstagaren efter uppkorningen ska reflektera dver sin korning. Kravet ar ocksa att utbildningen
maste ’halla” under minst ett ar, vilket innebér att minst 120 timmar ska dokumenteras under den
perioden. Informanten tillagger dock att en sadan forandring kan vara svart att férankra politiskt.

| intervjuerna diskuterades aven hur man kan uppratthalla trafiksaker korning efter taget korkort.
Tjanstemannen fran Transportstyrelsen beréttar om en atgard som finns i Osterrike, dar den som har
begatt en trafikforseelse kan bli domd till att traffa en trafikpsykolog som en form av eftervard.
Informanten tycker att det ar ett intressant tilltag och som kanske aven skulle kunna fa genomslag
politiskt. Vidare hanvisar informanten aven till Island, dar férare som har gjort en trafikférseelse kan
fa traffa en forarprovare och dar man diskuterar handelsen och hur féraren agerat.

Forberedande trafikutbildning

Utbildningen for korkort pagar for de flesta under en alldeles for kort period och enligt nagra av de
intervjuade sa skulle effekten av forarutbildningen bli battre om skolan kunde erbjuda en forberedande
trafikutbildning.

Nar det galler en eventuell mgjlighet till erbjudande om korkort i gymnasieskolan ser dock en
intervjuad forskare en fara med en 6kning av nya forare och darmed ocksa en 6kning av olyckor.
Forutsattningen for att olyckorna inte ska 6ka med en sadan mojlighet till korkortstagande &r att
utbildningen ar mycket gedigen och bra, menar han. Liknande uppfattning ses hos den intervjuade
politikern som ser en risk med att helt féra dver forarutbildning till skolan, eftersom det innebér en
diskvalificering av trafikskolorna och dessas utbildade trafikskolldrare. Han &r &ven kritisk till att
bjuda in trafikskoll&rare till skolorna, eftersom detta kréver skattepengar, samtidigt som det innebar
minskad tid for skolans ordinarie &mnen.

5.3.11. Ansvar, roller, uppfattningar om forarutbildningens roll och 6kad samverkan

Alternativa metoder i radande utbildningsystem, sa som beskrivits ovan, ar av stor vikt eftersom de
inte skapar allt for stora politiska kontroverser, menar en intervjuad forskare. For genomfoérande av
storre forandringar av foraruthildning, och som ocksa har beskrivits tidigare, kravs politiska beslut.
Detta speglar en uppfattning om politikens roll i forarutbildningen, och hur olika aktérer uppfattar
betydelsen av forarutbildningen. I féljande avsnitt redogors ytterligare for informanternas upp-
fattningar och erfarenheter av olika aktorers roller och ansvar avseende den svenska férarutbildningen.
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Olika uppfattningar om férarutbildningens roll

Synen pa kostnad, som beskrivits ovan, kan ses i ljuset av hur olika aktorer uppfattar forarutbild-
ningens roll. I intervjuerna uttrycker utbildare, forskare och tjanstemén inom branschen att forar-
utbildning maste fa kosta om den ska vara av god kvalité och skapa trafiksakra forare. Den intervjuade
politikern lyfter forarutbildningens betydelse &ven ur ett annat samhéllsperspektiv, i det att han ser
korkort for unga manniskor som en mycket viktig mojlighet for dem att komma ut i arbetslivet. Av
den anledningen bor inte korkortet vara for dyrt, och férarutbildningen inte sa pass kranglig att man
avstar ifran att ta korkort. Politikern anser ocksa att &ven om det finns oseriosa trafikskolor sa &r
kvalitén pa trafikskolorna éverlag mycket bra. Vidare menar politikern att erfarenheten kommer efter
taget korkort, vilket &ven skapar sékrare forare:

Ju mer krdanglig man goér en utbildning, sd finns det ocksd till slut... hoppar av, hoppar
over istallet for dom &ar osékra. Man far alltid vaga. Vi vill ju att alla ska kunna allt och
vara jatteduktiga. Det gar inte! Aven om du utbildar dig till kirurg s& kommer inte du att
klara av de har varsta grejerna hur du &n bar dig at. Dar kommer erfarenhet in. Du har
lart dig nagonting mera av att ha jobbat tio ar.

Den politiska stromningen av att det ska bli billigare och lattare att ta korkort, och som avspeglas i
citatet ovan, far enligt forskaren till foljd att ambitionerna for forarutbildningen maste dras ned. Detta
skulle innebéra en tillbakagang i tiden, da fokus framst lag pa att kunna hantera fordonet, menar
informanten. Vidare menar en forarprévare att politiker manga ganger hanvisar till den svenska
nollvisionen och — i jamforelse med andra lander — en Iag olycksstatistik. Detta kan enligt informanten
aven vara en anledning till att man fran politikernas hall inte ser det som lika nédvandigt med
forandringar av forarutbildningen, som exempelvis aktorer inom branschen. Har kan en parallell dras
till intervjun med politikern, som hanvisar till 1ag olycksinblandning och att vi i Sverige dven har ett
trafiksystem med till exempel vagar som &r forlatande (exempelvis vajerracken). Olycksinblandning
hos unga férare kan ocksa kopplas till andra faktorer dn riskmedvetenhet, menar han. Det kan till
exempel handla om att ungdomar séllan har rad att kéra den nyaste bilen, med den nyaste tekniken,
utan att de istéllet har gjort i ordning nagon bil med aldre teknik vilket i slutainden kan innebara att
olycksriskerna tkar.

Nagra informanter patalar just problematiken med olika aktcrers syn pa forarutbildning, fran
generaldirektorers uppfattningar och idéer, till politikers faktiska beslut. | féljande citat uttrycker en
utbildare en oro for framtiden, utifran den syn pa trafikséakerhet som enligt honom rader inom bade
politik och myndighet:

Min personliga uppfattning ar att Transportstyrelsen... man ngjer sig, man ser att
olyckorna sjunker och det ar ytterst det vi ar intresserade av och darfér behdver vi inte
gora nagra flera atgarder som kranglar till det pa vagen. Och jag har ocksa en kansla av
att 'sa lange vi bygger sakrare fordon, sa lange vagarna blir battre, s kommer vi att 16sa
de eventuella problem som dir kvar’. I.../ men man kan inte franta sig ett ansvar, nar man
kor. /.../ Ja, det dr klart att jag dr orolig for framtiden, for jag undrar vem ska sdtta ner
foten och sdga nu maste vi styra upp detta och stélla krav. Jag kanner inte att de
vindarna blaser, och det ar jag orolig for. Vi har inte modet att sjosatta det har, den
politiska viljan saknas.

Fran Transportstyrelsens sida sker kontakt med EU gallande korkortsdirektivet, och det ar
Transportstyrelsen som i det sammanhanget driver Sveriges standpunkter kring forarutbildningen samt
aterkopplar till Naringsdepartementet. Darefter fattas beslut som sammanstalls i korkortsdirektivet av
korkortskommittén, varpa det ar Transportstyrelsens roll att implementera direktiven, berattar en
tjansteman pa Transportstyrelsen. Det maste foljaktligen finnas en politisk acceptans for forandring,
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menar flera informanter, samtidigt som det inte ar helt ltt att paverka politiker. Féljande citat, om
politikers viktiga roll, kommer fran en utbildare:

Det ar egentligen ytterst politiker som vi vet inte vill ta de har besluten, fér de fiskar
roster och det bygger pa det, dérfor dir det svért att. ...I.../ om vi anda ser att det har ar
en utbildning som ar viktig, den &ar klassad som en sékerhetsutbildning och den &r viktig,
da maste man kunna st upp och saga att det ar det har som géller. Och sen sa kommer
det alltid bli en diskussion om priser och pengar, men jag skulle vilja vara s& himla krass
och séga, jag tror att det 16ser sig, fort det har alltid varit dyrt att ta kbrkort.

Sammanfattningsvis hanvisar flera informanter till den politiska arenan vad galler ansvar och makt att
genomfora respektive inte genomféra forandringar i forarutbildningen. Detta star till viss del i kontrast
till vad som uttrycks av den intervjuade politikern, som menar att det inte &r politikers roll att styra allt
for mycket dver hur forarutbildningen ska se ut. Politikernas roll handlar istallet om vilka krav som
ska stéllas pa att korkortstagaren klarar av att fa sitt korkort samt hur kontrollstationerna utformas.

Behov av 6kat samarbete

Utifran intervjuerna ses ett behov av samsyn mellan olika aktorer for att erhalla politiskt stod i
forandringsarbetet. Beslutet om kursplanen och dess mal &r fattat pa nationell niva, varfor det ska
finnas ett system for det. Om detta inte finns kan ambitionerna for utbildningen givetvis dras ned,
vilket vore synd med anledning av att kursplanen ar bra, menar en intervjuad forskare. For att na en
forandring med syfte att alla mal i kursplanen faktiskt nas kravs arbete pa flera fronter, tror
informanten. Utveckling av trafiklararutbildningen &r ett steg, fler obligatoriska timmar &r en annan
majlighet, men som enligt informanten inte ar sa forankrat inom politiken. Istallet bor man se ver
vilka forandringar som kan genomfdras som inte kraver fler obligatorier, menar han.

Beslutsfattare maste forses med kunskaper, exempelvis fran aktorer som VT och STR, menar till
exempel en utbildare. Med kunskap i ryggen har politikerna ocksa stérre chans att std emot media,
vilket var ett problem vid tiden for inforandet av 16-arsgransen och i samband med diskussioner om
stegvis forarutbildning. Stegvis forarutbildning inférdes inte, trots mycket forskning och kunskap
kring detta, och informanten ser &ven har medias roll:

Men dar kanske man ocksa ska lara sig att hantera media, nar allt presenterades pa en
gang, sa blev det en slags stor tegelsten. Och de som ska fatta beslut med tyvarr for lite
kunskap, néar de kanske kénde att det har ar for komplicerat.

Awven den intervjuade politikern stodjer behovet av béttre information.

En utbildare menar att samarbete mellan olika aktorer kan ske i form av projektgrupp eller
referensgrupper dar olika intresseorganisationer, myndigheter samt aven trafikutskottet ingar. Pa sa
satt ar flera olika aktorer involverade i pagaende projekt och har mojlighet att ha inflytande under
processens gang. Det genererar en beredskap som ékar mojligheten till férankring hos olika parter.
Den intervjuade utbildaren ger som exempel att detta skulle forhindra att en aktér ensam star for en ny
idé, oavsett belagg fran forskning, och som kan ha betydelse for hur det mottas av andra aktorer:

Men om det &r STR som pratar for sin egna sjuka mor, da blir det ju bara, jaa, ni vill
bara att det ska bli dyrare att ta kérkort, och sen dir det ’end of discussion’. Sa att ja, jag
tror att vi ar s manga som vill, men vi maste vara mer samlade och ha en strategi for
hur man presenterar och hur man lagger upp det.

Samordning av en funktion som beskrivits ovan skulle kunna ske av en myndighet eller organisation,
men det skulle ocksa kunna vara en organisation fran ett annat land med goda erfarenheter av det som
man vill utveckla i den svenska forarutbildningen, menar samme informant som i citatet ovan.
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5.4. Sammanfattning

Kostnaden i samband med att ta korkort har ofta diskuterats, till exempel i media, eftersom manga
tycker att det &r for dyrt. | intervjuerna framkommer dock en uppfattning om att kérkortsutbildningen
maste fa kosta om den ska vara av god kvalité och skapa trafiksakra forare. Nagra lyfte ocksa att denna
kostnad kan kompenseras genom att kérkortstagaren tar 1an, eller genom att momsen for utbildning tas
bort.

Rent allméant ansag de intervjuade att kraven pa de obligatorier som finns idag inte ar tillrackligt hoga,
eftersom det racker med att man deltar — det sker till exempel ingen kunskapstest och risken &r att
korkortstagare bara sitter av” tiden. Man hade dven synpunkter pa de obligatoriska utbildningarnas
innehall, tidsatgang, mojligheter for korkortstagare med annat sprak an svenska att tillgodose sig
utbildningen och att hela utbildningen genomfdrs vid ett och samma tillfalle.

Tillsynen av trafikskolor ansags vara viktig for att sikerstélla kvalitén. Flera informanter menade dock
att radande tillsynsforfarande inte ar tillracklig. Idag finns det till exempel trafikskolor som pa olika
sétt undviker tillsyn, vilket kan tolkas som att eventuell anmarkning ses som ett straff istéllet for ett
tillfalle att fa tips och rad for att bli battre. Olika forslag om hur tillsynen kan forbéattras diskuterades i
intervjuerna, och dar bland annat egenkontroll togs upp dven om nagra menade att alla trafikskolor
inte var tillrackligt rustade for att ta 6ver denna uppgift.

Vad galler trafiklararutbildningen ansag flera att kvalitén varierar alldeles for mycket. Konsekvensen
av detta kan bli att den fardigutbildade trafiklararen inte har den pedagogiska kompetens som krévs for
att bland annat lara ut de hogre nivaerna i GDE-matrisen. Detta innebér att fortbildning av trafiklarare
ar viktigt. Samtidigt papekas det i intervjuerna att fortbildning &r nagot som trafikskolorna sjalva
bestdmmer éver, och som i vissa fall nedprioriteras.

Olaglig trafikskoleverksamhet, sa kallade svarta trafikskolor, lyftes fram som ett 6kat problem, och
man diskuterade olika satt att bekampa detta. Det framkom ocksa att Transportstyrelsen inte har
tillstand att gora atgarder mot svartskolorna. Daremot kan myndigheten gora en polisanmalan, som
kan resultera i en bot men som ar mycket lag. Den redan inférda minskningen av antalet elever man
kan handleda till 15 ansags fortfarande vara for manga.

Nar det handlar om kérprovet ansag informanterna att detta inte alltid &r kopplat till malen i
kursplanen, speciellt inte de hogre nivaerna i GDE-matrisen. Man menade ocksa att det ar svart att
under den korta tid som kdrprovet genomfors avgora om korkortstagaren natt malen i kursplanen och
ar en saker forare. Det sammanhallna provet infordes bland annat for att fa en béttre koppling mellan
teori och praktik genom att de genomfdrs nara varandra i tid. Nagra informanter havdade emellertid att
denna tidsaspekt kan 6ka stressen hos korkortstagaren. Konsekvens kan bli att kérkortstagaren i
samband med ett icke godkant korprov bokar ett nytt alldeles for tidigt, med paféljd att hen inte hinner
ova infor omprovet. Trots detta kunde de intervjuade se vissa fordelar med det sammanhallna provet,
och man var inte saker pa att det skulle rivas upp.

Mot bakgrund av korkortstagarens frihet att till stor del sjalv lagga upp sin utbildning far trafik-
skolornas pedagogiska verksamhet stor betydelse. Tyvérr ar de pedagogiska forutsattningarna mycket
begransade eftersom det kan vara svart att motivera korkortstagarna till att till exempel ta ett
tillrackligt antal lektioner. Det blir ocksa allt vanligare att korkortstagare anvéander olika “appar” fran
internet istallet for att genomfora teoriutbildningen pa en trafikskola. Problemet med detta &r att dessa
“appar” inte alltid haller hog kvalitét, och att aspekter som sjalvvérdering inte kan tillgodogéras den
végen. En konsekvens av detta ar att oférberedda kdrkortstagare anmaéler sig till proven.
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Av intervjumaterialet framkommer det tydligt att det finns behov av en mera omfattande
forandring av forarutbildningen. Sammanfattningsvis gavs féljande forslag:

e Forbattra trafiklararnas pedagogiska kompetens.
e Infor en battre kvalitetssékring av trafikskolor.

e Ett digitalt utbildningsprotokoll som ska vara till stod for bade handledare och korkortselev i
hur man planerar och genomfor utbildningen.

e Undervisning med mindre grupper vilket 6kar méjligheten till individanpassad utbildning.
e Coaching vilket innebdr att man stottar en person till att bli mer aktiv i sitt larande.

o Effektiv forberedelse av kdrkortstagare infor prov vilket kan handla om att kérkortstagaren
innan provet far genomfora en provexamen pa trafikskolan.

e Forbattra forutsattningarna for korkortstagare med annat modersmal dn svenska, vilket i de
flesta fall handlar om kommunikation pé deras eget modersmal.

e Metod for att kunna genomfora test av sjalvvardering under utbildning och prov.

e  Motverka missforstand i samband med underkant forarprov, vilket till exempel kan undvikas
om trafiklararen eller en handledare aker med vid uppkorningen.

Medan ovanstaende forslag framforallt beror forandringar inom det befintliga forarutbildnings-
systemet, diskuterades i intervjuerna dven forandringar av forarutbildningssystemets ramar. Dessa
forandringar kan sammanfattas i nedanstaende punkter:

e Forberedande trafikutbildning innan koérkortstagandet, t.ex. inom skolvasendet.

e Stegvis utbildning — det norska exemplet.

e Avstamningar efter genomférda moment innan man gar vidare till nasta.

o Fler och/eller utdkade obligatorier.

o Atgérder i samband med trafikforseelser efter taget korkort, t.ex. i form av vidareutbildning.

Slutligen diskuterades olika aktorers roller och ansvar avseende den svenska forarutbildningen, med
speciellt fokus pa politikens roll. De intervjuade hade olika uppfattningar om forarutbildningens roll.
Flera av informanterna hanvisade till den politiska arenan vad galler ansvar och makt att genomféra
respektive inte genomfora forandringar i forarutbildningen. Den intervjuade politikern menade dock
att det inte ar politikers roll att styra allt for mycket dver hur forarutbildningen ska se ut.
Informanterna uttryckte dven en oro éver att den i Sverige generellt goda trafiksékerheten, jamfort
med andra lander, skapar en uppfattning om att det inte behdvs nagra forandringar och atgarder vad
géaller forarutbildningen

| intervjuerna lyfte man aven att det behovs ett kat samarbete mellan olika aktorer for att erhalla
politiskt stod i forandringsarbetet. Beslutsfattare maste forses med omfattande kunskap infor
beslutsfattande, vilket dven reducerar risken for paverkan fran media eller andra strémningar i
samhéllet.
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6. Enkatundersokning riktad till elever

6.1. Metod

6.1.1. Datamaterial

Via Trafikverkets Forarprovskontor fick VTI uppgifter om samtliga personer som godkants pa
korprovet for kérkortsbehdrighet B under september 2015. Datafilen inneholl totalt 11 559 poster.
Eftersom en webbenkaét skulle skickas, exkluderades de fall dar e-postadressen saknades (1 122 st.).
Vidare stroks ett antal poster dér e-postadressen uppenbart gick till en trafikskola och inte till en
privatperson. Efter denna gallring aterstod 5 500 personer som anmalts som privatister till kdrprovet
och 4 871 personer som anmalts via trafikskolan. Fran var och en av dessa tva grupper drogs ett
slumpmassigt urval pa 4 000 personer med hjalp av slumpfunktionen i statistikprogrammet Statistical
Package for the Social Sciences (SPSS) (version 22).

6.1.2. Genomfdrande

6.1.3. Utformning av enkaten

Med utgangspunkt i kunskapsoversikt och intervjuer utformades enkéaterna. Enkaten behandlade fem
olika avsnitt. Enkaten inleddes med en sparrfraga for att ta reda pa om de 6vat privat eller pa
trafikskola. Detta var for att undvika att de behdvde se fragor som inte var relevanta for dem.

| det forsta avsnittet ingick mera allmanna fragor om deras korkortsutbildning det vill séga: Om de
anvande nagot hjalpmedel nar de larde sig korkortsteorin; ungefar hur manga teorilektioner de deltagit
i pa trafikskola; hur manga ganger de gjort kunskapsprovet, hur manga ganger de gjort kérprovet och
hur de anmélt sig till provet. I det andra avsnittet behandlades den privata dvningskérningen: Hur
manga 6vningspass de genomfort; hur gammal de var da de bérjade 6vningskora; nar under den
privata utbildningen de kérde som mest. Har fanns aven fragor om vem som var deras huvudhand-
ledare, hur nojda de var med denna person och om de var éverens med dem om tidpunkten for provet.

| det tredje avsnittet behandlades dvningskdrning pa trafikskola. Denna del innehdll liknande fragor
som den om den privata utbildningen, dvs. antal timmar, om de var dverens om tidpunkten for provet
och hur nojda de var med undervisningen. Fragor om kostnaden for utbildningen ingick ocksa i detta
avsnitt. | dvrigt fanns det en fraga till dem som inte genomgatt nagon utbildning pa en trafikskola for
att ta reda pa varfor.

Det fjarde omradet behandlade de olika momenten som bor inga i forarutbildningen och var
konstruerade i enlighet med en tidigare VT rapport (Nyberg & Gregersen, 2005). Fragorna handlade
bade om den privata utbildningen och den som genomférdes pa en trafikskola. Fragan var da hur
vanligt det var att de under den privata 6vningskorningen alternativt korningen pa trafikskolan 6vade i
olika trafikmiljoer, under olika forhallanden, hur aktivt de 6vade pa de olika momenten och hur
vanligt det var att de diskuterade olika aspekter av bilkrningen, sasom stress och trotthet med sin
handledare/trafiklarare.

| det femte avsnittet ingick allmanna fragor om deras korkortsutbildning sasom vad de ansag om de
obligatoriska momenten i utbildningen och om de gjort kunskapsprovet pa annat sprak an svenska. Enkaten
avslutades med en rad olika bakgrundsfragor om alder, kén, AM korkort (dvs. moped klass 1, EU-moped) men
ocksa en 6ppen fraga om vad som skulle underlatta for dem att komma sa val forberedda till korprov eller
teoriprov som mgjligt.
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6.1.3.1. Enké&tutskick

En webbenkét skickades den 11 november 2015 till 8 00 personer. Nio dagar senare skickades den
forsta paminnelsen. Vid detta tillfalle hade 1 116 personer svarat pa enkaten. Andra paminnelsen
skickades den 16 december 2015 och vid den tidpunkten hade 1 637 personer svarat.

6.1.4. Urval och bortfallsanalys

I 28 fall skickades e-posten med inbjudan till att delta i undersékningen till en person som inte
tillhérde malgruppen, se tabell 6. Tva procent av e-postutskicken nadde inte mottagarna pga. felaktiga
och/eller inaktuella e-postadresser. Tjugonio personer kontaktade VTI och uppgav att de inte ville
delta i undersokningen (“végrare”) och tio personer kunde inte besvara enkéten pa grund av
otillrackliga kunskaper i svenska spraket.

Tabell 6. Urval, svarsfrekvens och kanda orsaker till bortfallet.

Antal Procent

Bruttourval 8 000

Utgar, tillhor ej malpopulationen 28

Nettourval 7972 100,0
Antal svar 2802 35,1
Bortfall 5170 64,9
Varav e-posten nadde inte mottagaren 158 2,0
Varav personen vagrade 29 0,4
Varav sprakproblem 10 0,1

Komplett ifyllda webbenkéter finns for 2 062 personer. Dartill har vi valt att i analysen ta med svar
fran ytterligare 740 personer, vilka har svarat pa minst atta av enkatens fragor (darmed far vi viss
kunskap om hur utbildningen har lagts upp for dessa personer). Baserat pa dessa 2 802 svar, uppgick
svarsfrekvensen till drygt 35 procent.

Bortfallsanalysen visar att andelen kvinnor som svarat pa enkaten var hogre an de som inte svarat
(56 % svarat; 39 % inte svarat). Andelen som behdvde gora ett omprov var lagre bland de som svarat
jamfort med de som inte svarat (41 % svarat; 48 % inte svarat).

For att kontrollera for det som framkommer fran denna bortfallsanalys analyseras man och kvinnor
separat. Detsamma géller omprov och inte omprov.

6.1.5. Dataanalys

AMed hjélp av statistikprogrammet SPSS genomférdes en rad olika statistiska analyser:
frekvensanalyser, korrelationsanalyser och tester for att undersoka skillnader mellan grupper (Chi? t-
test, och Anova). Signifikansnivan har satts till 1 procent.

6.2. Resultat — enkéatstudien

6.2.1. Bakgrundsfakta om de nyblivha kdrkortsinnehavarna

Av de nyblivna korkortsinnehavarna var 55,5 procent kvinnor och genomsnittsaldern uppgick till 24
ar. Den hogsta paborjade utbildningen var grundskola for drygt 5 procent av respondenterna,
gymnasieskola for 63 procent, universitet/hdgskola for 28 procent, folkhtgskola 2 procent och en lika
stor andel uppgav nagon annan utbildning (svar fran 2 065 personer).
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Majoriteten, 53 procent, var studerande, medan 39 procent férvarvsarbetade. Drygt 7 procent var
arbetssokande. Resterande ca 1 procent var langtidssjukskrivna (mer &n tre manader), foraldralediga,
hemarbetande etc. | vilket omrade, i tatort/stad eller pa glesbygd, som respondenten bodde i fangades i
en fraga, se Figur 25.
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Figur 25. Fordelning pa den nyblivne korkortsinnehavares boendeomrade.
Figuren visar att den storsta andelen bodde i en stad med 50 000 till 200 000 invanare. Drygt var

fjarde, 28 procent, hade AM-behérighet.
6.2.2. Den teoretiska utbildningen

Strax Gver 47 procent, eller 1 320 personer, deltog i teorilektioner pa en trafikskola. Av dessa hade
1 308 personer angett hur manga teorilektioner man deltog i. Medianvardet var 5 lektioner och 85
procent tog hogst 10 teorilektioner, se Tabell 7 dar de 6ppna enkatsvaren har delats in i fyra grupper.

Tabell 7. Antal teorilektioner som personen deltog i pa trafikskola.

Antal teorilektioner pa Antal svar  Procent

trafikskola

1-2 256 19,6
3-5 548 41,9
6-10 312 23,9
11- 192 14,7
Totalt 1308 100,0

Den vanligaste langden pa en teorilektion pa trafikskolan var enligt respondenterna 60 min (24 % av
svaren). Tva timmar langa lektioner hade 18 procent av eleverna. En annan vanligt forekommande
lektionsléangd var 90 min (14 % av svaren).

De flesta, 84 procent, anvande nagon teoribok for den teoretiska delen av utbildningen, se Figur 26.
Datorbaserade laromedel anvandes ocksa i ganska stor utstrackning. Kursplanen daremot utnyttjades
av farre &n var tionde under utbildningen.
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Figur 26. Vilka hjalpmedel som anvandes for inlarning av korkortsteorin, procentuell fordelning av
svaren. Flera alternativ kunde anges.

6.2.3. Kunskapsprovet

Resultaten visade att 70,8 procent fick godkant pa kunskapsprovet efter forsta forsoket, 13,9 procent
behdvde skriva det tva ganger. Sju procent klarade provet pa det tredje forsoket, medan det for 8,3
procent kravdes 4 tillfallen eller fler for att bli godkénda. Ytterligare analyser visar att drygt 12 procent
gjorde kunskapsprovet pa nagot annat sprak an svenska. Om man sedan jamfor deras resultat med de
som gjort provet pa svenska sa var det farre i denna grupp som klarade provet efter forsta forsoket
(45,5 %) jamfort med 75,8 procent for de som gjorde provet pa svenska (p<0,001). Hur latt/svart man
uppfattade kunskapsprovet askadliggérs i Figur 27.
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Figur 27. Hur latt eller svart det var att klara kunskapsprovet.
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Omkring 44 procent tyckte att kunskapsprovet var mycket latt eller Iatt, medan drygt 18 procent tyckte
det var svart eller mycket svart.

De elever som behdvde genomfora teoriprovet fyra ganger eller fler gdnger anvéande, enligt en Chi?
analys, mera séllan datorbaserade laromedel jamfort med dem som behdvde gora teoriprovet en eller
tva ganger (p<0,001). Da det handlade om teoriboken sa anvande de som bara behdvde gora provet en
gang detta hjalpmedel mera an de som behdvde gora tre prov (p<0,001), se Figur 28. A andra sidan
utnyttjades ”Annat material” (e specificerat) oftare av de som gjort fyra prov jamfért med de som
gjort tva. Det var dock ingen skillnad mellan grupperna betraffande anvandningen av datorbaserat
laromedel pa trafikskola.
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Figur 28. Vilka hjalpmedel som anvandes for inlarning och antal kunskapsprov.
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6.2.4. Riskutbildningarna

Riskutbildningens andra del genomférdes vanligtvis fyra veckor (medianvarde) fore kdrprovet. Men
det finns stor variation bland svaren och medelvardet uppgar till 11 veckor. Se narmare Figur 29 dar
svarsfordelningen pa antal veckor upp till 20 veckor framgar.

16

14
12
1 ‘
o |
0

1 2 3 4

Procent
» [e)] (0] o

N

| I I|-|Il|l - I
5 6 7 8

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21+

Antal veckor

Figur 29. Hur manga veckor fore korprovet som Riskutbildning 2 genomfordes, procentuell
fordelning.

For 11 procent av eleverna forflét det 5 manader eller mer mellan riskutbildningens andra del och
korprovet. Flest positiva omddmen fick riskutbildningens andra del, fler &n nio av tio menade att den
var bra eller mycket bra, motsvarande andel var 69 procent nar det géller del 1. Se Figur 30 for
foredelningen pa enkatens fem svarsalternativ.
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Figur 30. Omdémen om riskutbildningens tva delar (p<0,01).
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Omkring 11 procent tyckte att del 1 var dalig eller mycket dalig, drygt 2 procent hade samma
uppfattning om del 2. Om man med hjélp utav en t-test jamfér mén och kvinnor kan man se att
kvinnorna var mera positiva till bada riskutbildningarna &n mannen (p<0,001).

6.2.5. Upplagget av den praktiska utbildningen

En indelning har gjorts i grupper utifran hur eleven valt att lagga upp den praktiska delen av
korkortsutbildningen. Fyra utbildningsgrupper har bildats utifran enkatsvaren: enbart kort pa
trafikskola, enbart kort privat, kombinerat trafikskola och privat samt ingetdera.

Av de 2 802 personerna som svarade pa frdgan om de dvningskorde privat, uppgav 83,4 procent att de
gjorde detta. Av de 2 733 personerna som svarade pa fragan om de tog nagra korlektioner pa
trafikskola, uppgav 92,3 procent att de gjorde detta. Kombineras svaren pa dessa fragor, erhalls
utbildningsgrupperna enligt Figur 31.
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Figur 31. Fordelning pa hur eleven genomforde den praktiska utbildningen.

Fler an tre av fyra valjer att kombinera 6vningskorning privat med korlektioner pa trafikskola. Drygt
15 procent valjer enbart trafikskola. Notera att det finns en liten grupp som uppger att de varken 6vat
privat eller tagit korlektioner pa trafikskola. Av dessa 48 personer gjorde 41 det teoretiska provet pa ett
annat sprak an svenska (85 %). Motsvarande andel bland dem som bade gatt pa trafikskola och 6vat
privat var 6 procent, de som endast 6vat privat 31 procent och de som endast gatt pa trafikskola 25
procent. En av dem som gjorde provet pa svenska, kommenterade att han/hon Gvningskorde med sin
larare pa transportutbildningen. For 6vrigt ror det sig troligen huvudsakligen om personer som har ett
korkort fran ett annat land och darfor inte upplever att de har nagot behov av att 6va nagot mera. Vi
har valt att ha med denna grupp trots att den inte bidrar nagot till studien néar det galler hur upplagget
av den praktiska uthildningen sag ut, men det &r intressant att fa en bild av gruppen.

Det var lika vanligt att man borjade 6vningskora vid 16 ars alder som vid 21 ar eller aldre, se Figur 32.
Observera att i figuren ingar inte den grupp som varken dvningskorde privat eller tog korlektioner pa
trafikskola.
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Figur 32. Fordelning pa vid vilken alder personen inledde den praktiska dvningskorningen.

6.2.6. Privat 6vningskoérning

Drygt 83 procent hade som tidigare namnts 6vningskoért privat. Mangden privat 6vningskérning mattes
med hjélp av en fraga som handlade om hur manga timmar som &gnades at privat dvningskorning
(fyra fasta svarsalternativ). Detta resultat ar givetvis en grov uppskattning eftersom det kan vara svart
att komma ihag hur manga timmar man 6vningskort. Resultaten visade att den storsta andelen
6vningskorde 26 till 100 timmar privat. Om man jamfér man och kvinnor kan man se att kvinnorna
dvningskorde mera privat an mannen (p<0,01).

Tabell 8. Antal timmar — privat évningskorning.

Antal timmar privat n %
<=10 timmar 264 11,5
11-25 536 23,4
26-100 1008 44,1
>100 timmar 478 20,9

Hur antalet 6vade timmar fordelar sig pa svarsalternativen nar hansyn tas till vid vilken alder
ovningskorningen pabdrjades visas i Figur 33.

96 VTI rapport 936



100%
9,9
90% 14,4 12,9 18,3 14,8

20,9

80% 34,2
70%
60% 40,8
50%
40%
30%
20%
10% ! 17,3 17,7

0%

16 ar 17 ar 18 ar 19 ar 20 ar 21 areller Samtliga
aldre
M Farre dn 10 timmar H 11 - 25 timmar ¥ 26 - 100 timmar Mer &n 100 timmar

Figur 33. Méngden privat 6vningskorning efter vid vilken alder évningskorning paborjades.

De som var 16 ar gamla nar de borjade 6vningskéra, hade ocksé hunnit 6va mest privat (p<0,01).
Drygt en tredjedel i denna grupp hade kort mer an 100 timmar. Nar det géller de som var 17 ar eller
aldre nar 6vningskorningen pabdrjades, forelag ingen statistisk skillnad i 6vningsmangd uttryckt i
timmar mellan dessa aldersgrupper.

Oftast forlades den privata 6vningskdrningen till slutet av utbildningen (38 % av svaren), men
tamligen vanligt var att fordela kdrningen jamnt under hela utbildningen (30 %). En dryg femtedel av
korkortsaspiranterna Gvande privat som mest i borjan av utbildningen, medan 6vriga (11 %) 6vade
som mest ndr de kommit halvvégs in i utbildningen.

Det var lika vanligt att ha en (43 %) som tvéa handledare (42 %). Tio procent hade tre handledare, 3
procent fyra handledare, medan ndrmare 2 procent hade fem eller flera handledare. Figur 34 visar vem
eller vilka som var deras handledare. Observera att de kunde ha mer &n en handledare.
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Figur 34. Handledare.
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Resultatet visade att det var vanligast att pappan var handledare f6ljt av deras mamma. Pa en
foljdfraga om vem man 6vade mest med, dvs. vilken person som var huvudhandledare, uppgav 45
procent pappan, 27 procent mamman och nastan 2 procent ett syskon. Nagon annan slakting eller
bekant var huvudhandledare for 13 procent av eleverna och for Gvriga ndgon annan person.

Resultaten visade ocksa stora skillnader mellan dem som gjorde kunskapsprovet pa svenska respektive
annat sprak. De som gjort provet pa svenska hade som huvudhandledare nagon i den narmaste
familjen (mor, far, syskon) i 77 procent av fallen, for de som gjort provet pa annat sprak var det endast
14 procent. I stéllet 6vade de med slékting/bekant (38 %) eller nagon annan (48 %).

Resultaten visade att nastan 9 av 10 huvudhandledare hade innehaft kérkort i mer &n 10 ar, 9 procent i
6-10 ar och 1,5 procent i fem ar. Figur 35 visar hur nojda eleverna var med huvudhandledarens insats.
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Figur 35. Hur nojda de var med sin huvudhandledare.

Resultatet visar att de flesta var mycket néjda och néjda med huvudhandledarens insats. Endast
omkring 2 procent var missndjda eller mycket missnéjda medan 6vriga varken var ngjda eller
missnojda. Nasta figur visar hur mycket stod deras huvudhandledare fatt av trafikskolan.

98 VTI rapport 936



100

20

80

70

60

50

Procent

40

30

20
0

Mycket Ganska mycket  Varken mycket Ganska lite Inget alls
eller lite

Figur 36. Hur mycket stod huvudhandledaren fatt fran trafikskolan.

Resultaten visade att huvudhandledaren hade endast fatt svagt stod fran trafikskolan. Nastan 35
procent av huvudhandledaren hade inte fatt nagot stod alls och 22 procent ganska lite stod nar det
géller den privata utbildningen. Ytterligare resultat visade att det var mycket séllan som
huvudhandledaren féljde med under ett korpass pa trafikskolan. For 65 procent av eleverna skedde det
aldrig och for ytterligare 12 procent mycket séllan. Den bil som oftast anvandes vid den privata
ovningskorningen, var forsedd med manuell véxellada i 90 procent av fallen.

I regel var eleven och handledaren éverens om nar det var dags for anmalan till korprovet till
trafikskolan: i endast 9,3 procent var man oeniga. | de fall da det inte radde samsyn, var det i princip
jamnt mellan vem som ville véanta (eleven 51 %; handledaren 49 %).

6.2.7. Ovningskorning pa trafikskola

Omkring 92 procent, eller 2 523 personer, uppgav att de tog korlektioner pa en trafikskola. De som
inte valde att 6vningskora pa trafikskola, fick en foljdfraga om hur viktiga ett antal faktorer var for
detta val, se Figur 37.

VTI rapport 936 99



For dyrt

Det rickte med min handledare

Trafikskolan lag for langt bort fran min bostad
Mina kompisar/aldre syskon gor/gjorde inte det

Introduktionsutbildningen var inte bra

Trafikskolans tider passade inte mig

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 1
Procent

[=1

0

Mycket viktigt Viktigt Varken eller Oviktigt ® Inte alls viktigt

Figur 37. Anledningar till att eleven inte 6vningskorde pa trafikskola.

De vanligaste anledningarna till att trafikskolan valdes bort for praktiska lektioner, var den héga
kostnaden och att man ansag att det rackte med den privata handledaren; omkring 70 procent menade
att detta var viktiga eller mycket viktiga anledningar. | dvrigt var de andra anledningarna som angavs i
enkatens fraga ungefar lika viktiga eller oviktiga. Ytterligare analyser visar att det fanns en signifikant,
korrelation mellan hur ndjd man var med handledaren och hur viktig faktorn ’Det riackte med min
handledare” var (r .26**, p<0,01) vilket innebar att de som var nojda med sin huvudhandledare i nagot
hogre grad an de andra tyckte att detta rackte. Ungefér 80 procent tog hogst 15 korlektioner i
trafikskola, se Tabell 9, dar de dppna enkétsvaren har grupperats. Om man jamfoér mén och kvinnor
med hjalp utav en t-test kan man se att kvinnorna tog flera lektioner pa trafikskola & méannen
(p<0,001).

Tabell 9. Antal korlektioner som togs i trafikskola.

Antal korlektioner n %
<10 timmar 806 32,1
11-25 1245 49,6
26-100 455 18,1
>100 timmar 6 0,2

Narmare halften av eleverna, 47 procent, korde som mest pa trafikskolan mot slutet av utbildningen.
Néstan var tredje, 32 procent, tog korlektioner jamnt fordelade under utbildningen. | évrigt var det
ungefar lika manga som anlitade trafikskolan i borjan av utbildningen (11 %) som nar man kommit
halvvégs (10 %).

Installningen till ett pastaende att kostnaden for en korlektion pa trafikskolan gav god valuta for
pengarna undersdktes med hjalp av en femgradig skala. Det var 16 procent som helt holl med om
pastaendet, 34 procent holl med, 19 procent héll inte med och 6 procent héll inte alls med. Nastan var
fjarde, 24 procent, forhdll sig neutral till pastaendet (”Varken eller”).

Overlag var respondenterna néjda med de rad man fick av den trafiklarare man kérde mest med: 54
procent var mycket néjda och 32 procent néjda. De mycket missnojda var fa (1,5 %) och gruppen
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missndjd utgjorde 4 procent av eleverna. Atta procent svarade varken eller. Rent allmant var
kvinnorna nojdare med raden &n mannen (p<0,01). Det fanns en signifikant korrelation mellan
kostnadsfragan och nojdhet: ju mer man holl med om att en korlektion gav valuta for pengarna, desto
ndjdare var man med trafiklararen (r .52**).

Néstan var fjarde (24 %) som gick pa trafikskola, hade genomgatt en intensivkurs. Oftast pagick
kursen i 14 dagar (24 %) eller 10 dagar (20 %).

6.2.8. Samband mellan upplagget av den praktiska utbildningen och nagra
bakgrundsfaktorer

| detta kapitel presenteras nagra av resultaten indelade efter de fyra mojliga upplaggen av den
praktiska utbildningen enbart privat 6vningskorning respektive enbart 6vningskorning pa trafikskola,
en kombination av detta eller ingetdera.

Enligt en Chi? analys visar resultaten att de dldsta nyblivna korkortsinnehavarna éterfinns i gruppen
som varken kort privat eller pa trafikskola, medan de som kombinerar trafikskola och privat var yngst
(p<0,01), se Figur 38.
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Figur 38. Medelalder i de olika utbildningsgrupperna.

Ytterligare analyser visar att i gruppen som kombinerade trafikskola och privat évningskdrning, var
andelen kvinnor den hdgsta, drygt 60 procent. Bland dem som inte évningskorde alls, dominerar
méannen stort (p<0,01).

Bland dem som enbart évningskorde privat respektive enbart med trafikskola var utbildningsnivan i
princip densamma; ungefar varannan hade en gymnasieutbildning som den hogsta paborjade
utbildningen och omkring 36 procent hade gatt pa hogskola/universitet, se Figur 39.
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Figur 39. Hogsta paborjade utbildning i de olika utbildningsgrupperna (p<0,01).

Av dem som kombinerade privat 6vningskérning med korlektioner pa trafikskola hade tva av tre en
(paborjad) gymnasieutbildning; denna grupp var ju yngst. Den lilla gruppen som inte dvade privat
eller pa trafikskola utmarkte sig genom den hogsta andelen med hogst grundskola (11 %) och annan
utbildning (17 %) samtidigt som bara 36 procent hade gymnasieutbildning.

En majoritet av dem som enbart 6vade praktiskt pa trafikskola arbetade, se Figur 40. | Gvrigt var de
studerande i majoritet.
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Figur 40. Huvudsaklig sysselsattning i de olika utbildningsgrupperna (p<0,01).

Néstan 15 procent av dem som valde att inte dvningskora éverhuvudtaget var arbetssdkande. Andelen
som hade AM-behérighet skilde sig ndgot mellan utbildningsgrupperna satillvida att de som enbart
ovade pa trafikskola hade det i lagre omfattning (22 %) och den hogsta andel med denna behérighet
finner vi i gruppen som 6vade bade privat och pa trafikskola (30 %). De som enbart 6vade privat
respektive inte 6vade nagot alls, innehade AM-behorighet i samma utstrackning (27 respektive 26 %).

Den tidigare fragan om anledningen till att man inte 6vade pa trafikskola eftersom det var for dyrt
kombinerades ocksa med sysselsattning och resultaten visade att de arbetssokande i hogre grad an de
andra angett att det var for dyrt (p<0,01). Hur man valjer att ldgga upp den praktiska utbildningen
skiljer sig mellan olika bostadsomraden for respondenten (téatort/stad eller glesbygd), se Figur 41.
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Figur 41. Bostadsomrade i de olika utbildningsgrupperna (p<0,01).

Andelen som kombinerar privat 6vningskorning med korlektioner pé trafikskola okar nar tatorts-
storleken minskar samtidigt som andelen som enbart véljer trafikskola minskar. Dock bryts det
monstret nar eleven bor pa glesbygden med ett avstdnd som motsvarar en bilresa pa minst 45 min till
narmaste tétort.

Ju yngre eleven var ndr han/hon bérjade 6vningskora, desto stérre andel var det som kombinerade
privat 6vningskorning med korlektioner pa trafikskola, se Figur 42.
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Figur 42. Hur man lagt upp sin praktiska utbildning efter vid vilken alder 6vningskdérningen
paborjades (p<0,01).

Det motsatta gallde for andelen som enbart tog korlektioner pa trafikskola; denna andel 6kade ju aldre
eleven var nar 6vningskorningen paborjades. Vilken typ av laromedel som anvandes for den teoretiska
utbildningen, skilde mellan grupperna, se Figur 43.
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Figur 43. Andel som anvande olika hjalpmedel for den teoretiska utbildningen efter upplégget av den
praktiska utbildningen. Flera alternativ kunde véljas.
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For teoribok, datorbaserat laromedel, datorbaserat laromedel pa trafikskola och inget material
foreligger signifikanta gruppskillnader (p<0,01). Daremot var det ingen signifikant skillnad i om dom
anvant kursplanen eller inte.

6.2.9. Kdarkortsutbildningens 6évningsmoment — skillnader mellan grupper

I enkaten fick respondenten ange pa en femgradig skala hur vanligt det var att man dvade aktivt pa
olika moment under den privata évningskorningen eller pa trafikskolan samt hur vanligt det var att
man diskuterade olika &mnen med den privata handledaren respektive trafiklararen.

Genom en faktoranalys!! gjordes ett forsok att gruppera dvningsmomenten i ”dvningsomraden”. De
sju omraden (faktorer) som analysen resulterade i, har benamnts enligt nedan:

e utbildningskontroll

e mandvrering

o olika miljoer

e krdvande situationer

e landsvagskorning

o lite trafik

e bra forhallanden

e personliga livsforutsattningar
e kunskaper och férmagor.

Ovningsmomentet ’Stadskdrning” bildade en egen grupp. Intuitivt visade det sig att grupperingen
fungerade bra satillvida att de flesta momenten inom ett omrade naturligt hanger samman.

I de foljande figurerna presenteras andelen som svarat att det var vanligt eller mycket vanligt att man
ovade pa respektive moment. Varje figur motsvarar en eller flera av faktorerna ovan. Skillnader
mellan utbildningsgrupperna har testats med hjalp av en Anova dar medelvardena fran varje
ovningsomrade analyserades och jamfordes. For varje dvningsomrade enligt ovan, forelag signifikanta
skillnader mellan de fyra olika utbildningsgrupperna (p<0,01). Omréadet ”Utbildningskontroll”
omfattade atta moment enligt Figur 44.

11 Principalkomponenter anvéandes for extraktionen och varimax som rotationsmetod.
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Figur 44. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man Gvat pA momenten som
grupperats i omrddet " Utbildningskontroll” uppdelat efter utbildningsgrupp.

Utifran figur 45 kan det konstateras att for gruppen som 6vat bade privat och pa skola var det mindre
vanligt att 6va pd moment god uppsikt framat, bakat och at sidan, att upptacka risker och sparsam
korning jamfort med dvriga grupper. Hur vanligt det var att 6va pa de sex moment som grupperats i
omradet "Mandvrering” framgar ur Figur 45.
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Figur 45. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man 6vat pA momenten som
grupperats i omrddet "Manévrering” uppdelat efter utbildningsgrupp.

Sékerhetskontroll av bilen var ett moment som séllan togs upp i de privata évningarna i gruppen som
ovade bade privat och som tog korlektioner pa trafikskola. Vidare var det nagot vanligare att 6va start i
lutning och att stanna i nedférsbacke i gruppen som endast évade privat jamfort med dvriga grupper.
Néasta omrade omfattade moment for kérning i olika miljoer, se Figur 46.
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Figur 46. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man Gvat pA momenten som
grupperats i omrddet ”Olika miljéer” uppdelat efter utbildningsgrupp.

Aven hir har de som kombinerat privat dvningskérning med korlektioner pa trafikskola, 6vat privat i
mindre omfattning pa nagra moment, exempelvis vandning pa landsvag och hard inbromsning. Hard
inbromsning 6vades mest av gruppen som enbart évade privat; denna grupp 6vade ocksa mycket pa
korning i vagarbetsomrade och pa att kora utan vagledning. Hur eleven 6vade pa de moment som
hamnade i omradet som kallades ”Krévande situationer” visas i Figur 47.
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Figur 47. Andel som svarat att det &ar vanligt eller mycket vanligt att man évat pa momenten som
grupperats i omrddet “Krdvande situationer” uppdelat efter utbildningsgrupp.

Morkerkorning skedde i begransad omfattning i trafikskolans regi. Genomgéaende har de som enbart
Ovat privat, agnat mycket av utbildningen at de kravande situationer och svarare férhallanden som
dessa moment representerar. De moment som fordes samman till ett omrade benamnt
”Landsvigskorning” visas i foljande figur.
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Figur 48. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man Gvat pA momenten som
grupperats i omrddet ”Landsvdgskérning” uppdelat efter utbildningsgrupp.

Eleverna hade évat forhallandevis lika ofta i de olika utbildningsgrupperna. De som Gvade enbart
privat, hade nagot oftare Gvat pa att kora pa 70- och 90-vagar, infarter pa sadana vagtyper samt att
kora pa smala och krokiga végar.

En stor del av de praktiska 6vningarna, ca 90 procent har svarat att det var vanligt eller mycket vanligt
oavsett utbildningsgrupp, har forlagts till ”’Bra forhallanden”, som i detta fall ska tolkas som under
dagsljus och pa torra vagar, se Figur 49. Det var dock signifikanta skillnader mellan
utbildningsgrupperna nar férdelningen pa samtliga svarsalternativ beaktades.
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Figur 49. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man 6vat pA momenten som

grupperats i omrddet ”Bra forhdllanden”, ”Lite trafik” och momentet stadskérning uppdelat efter
utbildningsgrupp.
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Momenten “’Ingen trafik” och “’Lite trafik” har grupperats i omradet ”Lite trafik”. Det var nigot oftare
som de privata 6vningarna skedde nar ingen annan trafik forekom. De som kombinerade privat
ovningskorning med korlektioner pa trafikskola, dvade oftare pa korning i stadstrafik pa trafikskolan
&n de gjorde under de privata évningspassen.

Aven de diskussionsomraden som togs upp i enkéten, grupperades med hjélp av en faktoranalys. Tva
omraden utkristalliserades, vilka bendmndes “’Personliga livsforutséttningar” och ”Kunskaper och
formagor”. Hur vanligt det var att man tog upp de ingaende amnena till diskussion skilde ocksa
signifikant (p<0,01) mellan utbildningsgrupperna. Motsvarande figurer presenteras nedan.
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Figur 50. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man diskuterat &mnen som
grupperats i omrddet ~Personliga livsforutsdttningar”.

De som enbart 6vade privat, diskuterade oftare &n 6vriga grupper om t ex hur kérbeteendet paverkas
av alkohol och hur anvandning av mobiltelefon och liknande paverkar bilkorningen.

Slutligen presenteras omradet Kunskaper och formigor”. Ingdende omraden diskuterades i
forhallandevis stor omfattning, i regel svarade mellan 80 och 90 procent att det var vanligt eller
mycket vanligt, se Figur 51.
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Figur 51. Andel som svarat att det ar vanligt eller mycket vanligt att man diskuterat &mnen som
grupperats i omrddet ”Kunskaper och formdgor”.

De som avvek nagot fran monstret, var de elever som kombinerade privat évningskorning med
korlektioner pa trafikskola. | denna grupp var det mindre vanligt att de under de privata dvningspassen
diskuterade vilken hastighet som &r lamplig under olika trafiksituationer och den egna formagan att
upptécka risker jamfort med 6vriga.

Ytterligare analyser genomfordes for att se om det fanns nagon skillnad mellan hur man 6vat pa
trafikskola och privat, detta oavsett hur manga timmar man 6vningskort, se Figur 52.
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Figur 52. Olika moment och skillnaden privat 6vningskérning och trafikskola. (6=mycket vanligt).

Resultatet visar att det var vanligare att man 6vade de olika momenten pa trafikskola forutom
kravande situationer och lite trafik. Anledningen till att man pa trafikskola 6vade mindre pa sadant
som kan beskrivas som mera kravande var att man 6vade mindre i morker, halt vaglag och da det var
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vatt. | figur 53 presenteras hur vanligt det var att de olika momenten utfordes privat men denna gang
uppdelat p& man och kvinnor.
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Figur 53. Olika moment privat och skillnaden mellan mén och kvinnor. (6=mycket vanligt).

Resultaten visar att det var vanligare att kvinnorna 6vade pa de olika momenten férutom olika miljoer,
kravande situationer och lite trafik. En forklaring till denna skillnad skulle kunna vara att kvinnorna
Ovat mera privat men nar man enbart analyserade de som kort privat fran 26 till 100 timmar (44 % av
populationen) sé& fanns det fortfarande stora skillnader. Det enda som kvinnor inte 6vade mera pa var
kravande situationer. Figur 54 visar hur ofta man och kvinnor dvade pa de olika momenten pa
trafikskola.
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Figur 54. Olika moment pa trafikskola och skillnaden mellan man och kvinnor. (6=mycket vanligt).

I likhet med 6vning privat var skillnaden signifikant mellan de olika grupperna eftersom det var
vanligare att kvinnorna dvat pa de olika momenten. Detta géllde alla moment utom kravande
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situationer, lite trafik och personliga livsforhallanden. Om man kontrollerar for hur mycket de 6vat
privat (26-100 timmar) sa visar resultaten att det fortfarande fanns en stor skillnad mellan grupperna.
Det som inte skilde dem at var hur mycket de dvat pa tre av de nio momenten; kravande situationer,
lite trafik och personliga livsforutsattningar.

6.2.10. Anmalan till kérprovet

Utifran uppgifterna i forarprovsregistret, visade det sig att 44 procent anmélde sig som privatister till
korprovet, salunda var det 56 procent som anméldes av trafikskolan. Privatisterna var i genomsnitt
nastan fyra ar dldre an de trafikskoleanmalda (26,1 ar respektive 22,4 ar; p<0,01). Andelen kvinnor
uppgick till 45 procent bland privatisterna och 64 procent bland de trafikskolanmalda.

I de flesta fallen (76 %) var eleven och trafiklararen éverens om tidpunkten for att anmaéla till
uppkoérningen. Néstan 11 procent var inte éverens och 13 procent visste inte. N&r man inte var
Overens, var det oftast trafiklararen som vill vanta (79 %), foljaktligen ville eleven sjalv vanta med
anmalan i 21 procent av fallen.

Det var en hogre andel av privatisterna som hade en hdgskole- eller universitetsutbildning som den
hogsta paborjade utbildningen, se Figur 55.
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Figur 55. Hogsta paborjade utbildning efter anmalningssatt (p<0,01).

Néstan 70 procent av dem som anmaldes av trafikskolan till kérprovet hade en gymnasieutbildning
som den hogsta paborjade utbildningen jamfort med 54 procent bland privatisterna; detta bor kunna
forklaras med att personerna i denna grupp i genomsnitt var yngre an privatisterna, se Figur 56.
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Figur 56. Hur anmalan till korprovet skedde efter vid vilken alder dvningskorningen pabdrjades
(p<0,01).

Privatisterna var ocksa i hogre grad forvarvsarbetande an de trafikskoleanmalda, se Figur 57.

100
M Privatist H Trafikskoleanmalda
90
80
70
60 56,6
€
[ 47,6
g S0 429
a.
40 354
30
20
10 7,7 7,2 — oo
Studerar Arbetar Arbetss6kande Ovrigt

Figur 57. Huvudsakliga sysselsattning efter anméalningssatt (p<0,01).

Detta torde ater beror pa aldersskillnaden mellan grupperna. Att anmala sig om privatist var ett
storstadsfenomen, se Figur 58.
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Figur 58. Bostadsomrade efter anmalningssatt (p<0,01).

I mindre tatorter och i glesbygden var det vanligare att trafikskolan anmalde eleven till kérprovet. Det
fanns ett par signifikanta skillnader mellan grupperna betréffade vilka laromedel som anvandes for den
teoretiska delen, se Figur 59.
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Figur 59. Vilka hjalpmedel som anvéndes for inlarning av korkortsteorin, totalt och efter hur anmélan
skedde till korprovet. Flera alternativ kunde anges.

De trafikskoleanmalda anvande i hogre grad en teoribok och ett datorbaserat laromedel pa trafikskola
(p<0,01). Privatisterna anvande oftare nadgon annat, ej specificerat material (p<0,01) men ocksa nagot
oftare inget material; men dessa gruppskillnader var sma. Privatisterna deltog i lagre grad i
teorilektioner pa trafikskola (36 %) an de trafikskoleanmalda (56 %), p<0,01.

De som anmaldes som privatister till korprovet tog signifikant (p<0,01) farre korlektioner (i
genomsnitt 16 lektioner) pa trafikskola an de som anmaldes via trafikskola (20 lektioner). | foljande
figur presenteras den procentuella fordelningen utifran hur manga timmar de dvat pa trafikskola.

VTI rapport 936 115



100
90
80
70
60

50 47,3

Procent

40

46,4
28,8
30 22,2 20
20 13,4
6.3
B II - > 2 22 24 05 02
0 [ | - I — ’

1-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51-100 101-

M Privatist M Trafikskoleanmalda

Figur 60. Anmélan till prov och andel praktiska lektioner pa trafikskola.

Figur 61 visar att majoriteten av de som anmaldes privat hade gatt pa trafikskola (82,6 %). | denna
grupp var det ocksa vanligast att man gatt pa skola i slutet av utbildningen. Resultaten visar ocksa att
skillnaden i hur de dvat pa trafikskola var signifikant (p<0,01).
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Figur 61. Andel som gatt pa trafikskola och nar under uthildningen de gick pa skola.

Ytterligare analyser genomfordes for att undersoka om dvningsmoment utforda pa trafikskola, som
beskrivits i foregaende kapitel, kunde kopplas till hur de anméldes. Eftersom antal timmar som de
ovningskort, bade pa skola och privat, ar en viktig faktor kontrollerades for detta. | analyserna ingick
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darfor endast personer som évningskort privat mer an 25 timmar och pa trafikskola 1 till 10 timmar
(antal =478 personer, medelalder 24 ar, kvinnor 51 %*?), se Figur 62.
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Figur 62. Ovningsmoment pa trafikskola uppdelat efter anméalningssatt; 6=mycket vanligt.

Resultaten visar att for de som anmaéldes via trafikskola i hdgre grad an de som anmaldes som privatist
Ovat signifikant mera dn de andra. Detta gallde alla moment férutom kréavande situationer, lite trafik,
och bra forhallanden.

6.2.11. Korprovet
Resultaten visade att 58,5 procent fick godkant pa korprovet efter forsta forsoket. Hur latt/svart man
uppfattade korprovet askadliggors i Figur 63.
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Figur 63. Hur latt eller svart det var att klara korprovet.

12 Kombinationen privat 26-100 och trafikskola 11-25 valdes bort eftersom de var aldre an genomsnittet (29 ar)
och bestod mest av kvinnor (70 %).
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Omkring 43 procent tyckte provet var mycket latt eller Iatt, medan néstan 19 procent tyckte det var
svart eller mycket svart.

6.2.11.1. Omprov/ej omprov

Uppgifterna om antal kdrprov innan det blev godkéant bygger inte pa enkatsvar, utan pa uppgifter fran
den datafil fran Trafikverkets forarprovsregister. Som tidigare presenterats var det 58,5 procent som
blev godkanda pa forsta forsoket. For en dryg femtedel rorde det sig om det andra korprovet i
ordningen, se vidare Tabell 10.

Tabell 10. Antal ganger korprovet genomforts. Kalla: Trafikverkets forarprovsregister.

Antal ganger Antal personer Procent

1 1638 58,5
2 619 22,1
3 265 9,5
4 132 4,7
5 63 2,2
6 36 1,3
7 25 9
8 5 2
9 7 2
10 eller fler 12 0,4

Ytterligare analyser (t-test) visade att mannen i hogre grad an kvinnorna klarade korprovet pa forsta
forsoket, p<0,01, (63 % av mannen och 56 % av kvinnorna). FOr en majoritet av dem som gjorde
kunskapsprovet pa nagot annat sprak dn svenska, rérde det sig om ett omprov, 63 procent (p<0,01).
Det fanns ocksa en signifikant skillnad nar grupperna med respektive utan AM-behorighet jamfordes:
65 procent av dem med denna behdrighet klarade uppkorningen pa forsta forsoket, medan 58 procent
gjorde det i gruppen som inte hade behdrigheten (p<0,01).

Andra faktorer som kunde ha ett samband med om de klarade korprovet pa forsta forsoket eller inte
undersoktes med hjélp av en Chi? analys. Resultaten visade att de som 6vat med sin mamma eller
pappa i hogre grad an de andra klarade sig pa forsta forsoket (p<0,001). Deras handledare hade ocksa
haft kérkort en langre tid &n de andra (p<0,001).

Omprovsgruppen tog i genomsnitt 21 korlektioner pa trafikskola, de som klarade uppkorningen pa
forsta forsoket tog i genomsnitt 17 korlektioner (p<0,01). Eftersom det var stor spridning i hur manga
korlektioner man tagit pa trafikskola, redovisas dven medianantalet. For omprovsgruppen uppgick
medianantalet lektioner till 18, motsvarande for andra gruppen var 15 korlektioner. Materialet har dven
klassindelats, se foljande figur.
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Figur 64. Antal korlektioner pa trafikskola, uppdelat efter omprov/ej omprov.

Foljande tabell sammanfattar hur manga prov som gjorts och andel som klarade forsta uppkorningen
utifran gruppering efter anmalningssatt enligt forarprovsregistret (privatist eller via trafikskolan).
Skillnaderna mellan delgrupperna var signifikanta (p<0,01).

Tabell 11. Genomsnittligt antal genomforda kérprov och andel som klarade férsta uppkérningen, tre
olika indelningar av eleverna efter anmalningssatt och upplagg av 6vningskdrningen.

Delgrupp Vilket prov i Andel som
ordningen, godkandes pa
medelvérde (sd) forsta
uppkdrningen, %
Privatist enl.
1232
register 2,3(1,8) 41,1
Trafikskoleanmald
1570
enl. register 1,4(0,9) 72,1

Lagst genomsnittligt antal prov finner vi bland de som var trafikskoleanmélda till korprovet. Ju lagre
alder eleven borjade dvningskora vid, desto hogre andel av eleverna klarade korprovet vid forsta
forsoket, se Figur 45. | figuren visas ocksa genomsnittligt antal korprov som kréavdes for att bli
godkand. Sju av tio som borjade dvningskora vid 16 ars alder, klarade korprovet pa forsta forsoket.
Motsvarande andel for dem som borjade dvningskora som 21-aring eller aldre var 48 procent. Uttryckt
i antal korprov, behovde gruppen som bérjade 6vningskéra som 16-aring i genomsnitt 1,5 prov for
godkénnande medan den &ldsta “nybdrjargruppen” i genomsnitt gjorde kdrprovet 2,2 ganger, se Figur
65.
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Figur 65. Andel for vilka korprovet inte var ett omprov (enligt Forarprovsregistret) uppdelat per alder
da 6vningskdrningen paborjades samt antal kérprov per alder.

Utifran samma register som i tabellen ovan undersoktes om de olika évningsmomenten pa trafikskola
kunde kopplas till om de klarade uppkérningen pa forsta forsoket eller inte. Eftersom antal timmar
som de 6vningskort, bade pa skola och privat, ar en viktig faktor begransades spridningen genom att
bara anvanda tva grupper, det vill sdga personer som dvningskort privat mer an 26 timmar och pa
trafikskola 1 till 10 timmar (antal = 478 personer, medelalder 24 ar, kvinnor 51 %), se Figur 66.
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Figur 66. Ovningsmoment pé trafikskola uppdelat efter omprov/ej omprov; 6=mycket vanligt.

Resultaten visar att for de som kdrprovet inte var ett omprov 6vat signifikant mera pa alla momenten
forutom; kravande situationer, lite trafik, bra forhallanden och kunskaper.
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6.2.12. Sammanstéllning av de dppna svaren i enkaten

I enkéten fanns mojligheten att skriva fritt i ett kommentarsfélt rérande det som respondenterna tyckt
varit bast respektive sémst med sin férarutbildning. Flera av svaren &r fylliga och dar det preciseras
vad och varfor man tycker att nagot varit bra eller daligt. | andra fall &r svaren mer knapphandiga, dar
man till exempel skriver att risktvaan var bra, men utan att redogora narmare om detta. Sammantaget
har 56 procent av respondenter, i mer eller mindre grad, skrivit i kommentarsféltet (men dar vi ute-
slutit kommentarer som inte har ndgot med forarutbildningen att gora). | foljande avsnitt sammanstalls
resultaten av svaren i det 6ppna kommentarsfaltet.

6.2.12.1. Kostnad

En av de aspekter som tas upp relativt frekvent i kommentarsfalten handlar om kostnad (134 stycken).
Man relaterar antingen till forarutbildningen i sin helhet eller till vissa moment i den, som till exempel
korlektioner pa trafikskola. Flera respondenter menar uttryckligen, eller antyder, att trafikskollararna
vill att korkortsaspiranten ska ta sd manga korlektioner som mojligt for att trafikskolan ska tjana
pengar (28 stycken). Nagra menar till exempel att de inte hade behdvt de sista korlektionerna eftersom
man Klarade korprovet: man ser inte dessa sista lektioner som anledningen till att man klarade
korprovet. En respondent menar istéllet att hen inte blev godkéand pa korprovet med anledning av att
forarprovaren endast var ute efter kérkortsaspirantens pengar. Ytterligare delar av férarutbildningen
som uppges vara for dyra ar forarprovet (4 stycken), introduktionsutbildningen (2 stycken),
riskutbildning 1 (4 stycken) och trafikskolans teorilektioner (2 stycken). Uppfattningen att olika
moment i forarutbildningen ar for dyra kan i manga fall relateras till kritik kring innehall och
pedagogik/upplagg i dessa. Man hade till exempel 6nskat ”mer valuta f6r pengarna”.

For nagra (3 stycken) respondenter var privat 6vningskorning ett satt att halla ned kostnaderna, vilket
de lyfter som en positiv erfarenhet. Av samma anledning — kostnadsaspekten — &r nagra av
respondenterna missnojda med att de inte hade majlighet att 6vningskdra i privat regi i sa stor
omfattning som man hade 6nskat.

6.2.12.2.  Introduktionsutbildningen

Nagra (9 stycken) av respondenterna har i det oppna kommentarsfaltet kritiserat introduktionsutbild-
ningen. Man anser att den ar for dyr (jfr ovan) och att dess innehall &r for generellt, alternativt onddigt
(sjalvklarheter) och/eller trakigt och att den inte innebar en forberedelse for kommande 6vnings-
korning. En respondent beskriver till exempel introduktionsutbildningen som att den ’kéndes enormt
utdragen och fylld med anekdoter och annat som stal tid”, och en annan respondent upplever utbild-
ningen som patvingad. En annan beskrivning ar att man sitter av tiden, med tillagget att det borde vara
mer fokus pa gruppdiskussion, forvantningar och farhagor och att den kompetens som finns bland
deltagarna borde anvandas i undervisningen. En respondent tycker ocksa att det var svart att hitta
passande tider for introduktionsutbildningen.

| kommentarerna ar det ingen av respondenterna som har lyft just introduktionsutbildningen som nagot
extra bra i forarutbildningen.

6.2.12.3.  Forarutbildningens upplagg

Nagra av respondenterna kommenterar upplagget av den egna forarutbildningen. Att kombinera privat
6vningskorning med korlektioner ses oftast som mycket positivt: mangdtraning med privat handledare
kombineras med kloka rad fran professionella trafikskollarare. Nagon tyckte att det var bast att inleda
utbildningen med nagra korkortslektioner for att sedan fortsétta pa egen hand med privat handledare,
medan en annan respondent istallet var néjd med sitt upplagg med att borja évningskora privat for att i
slutet “finputsa” med korlektioner pa trafikskola. Som ovan beskrivits var det ocksa nagra som valde
att 6vningskora privat for att fa ned kostnaden.
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I backspegeln ar nagra av dem som 6vningskort privat missnojda, antingen med anledning av att man
inte kom 6verens med handledaren eller inte tyckte att denne var bra, eller att man inte fick mojlighet
att 6vningskora sd mycket som man hade dnskat. Men det finns ocksé de som tvartom lyfter den
privata Ovningskdrningen som det basta med forarutbildningen, i det att handledaren var pedagogisk
och att man fick manga kortillfallen.

Flera uppger att de hade utbildat sig genom en intensivutbildning, vilket de flesta har positiva
erfarenheter av. Det som lyfts & mojligheten till intensiv och sammanh&ngande utbildning och att man
var n6jd med sina trafikskollarare. Samtidigt finns det nagra av dem som gatt intensivutbildning som i
efterhand menar att det var for mycket information att ta till sig pa kort tid.

I sin helhet kommenteras inte i s hog grad huruvida det saknats nagot moment i forarutbildningen.
Flera papekar dock att de 6nskar att de hade fatt mojlighet att — framforallt pa trafikskolan — trana
morkerkdrning.

6.2.12.4. Trafikskolan och trafiklararna

Vad galler korlektioner pa trafikskola menar en del av respondenterna att trafiklararen hade fel fokus i
lektionsupplagget och att de inte individanpassades. Respondenterna upplevde till exempel att de
”harvade” med samma moment under flera korlektioner, vilket resulterade 1 att man inte hann med
andra moment som det enligt respondenten behdvdes trénas pa. Nagra menar ocksa att de ”tvingades”
att ta fler korlektioner an vad de sjalva ansag behdvdes, och att trafikskolan bara var ute efter att tjana
pengar (jfr ovan). Vidare har nagra respondenter erfarenheter av att det kunde vara svart att fa tid for
korlektioner, vilket kunde innebéra langre uppehall med korningen.

Svaren i kommentarsfélten indikerar att trafiklararens attityd har en mycket stor betydelse for
korkortsaspiranten. Flera ar de som patalar att trafiklararen varit otrevlig och nedlatande och/eller
endast gett negativa kommentarer under korlektioner — i vissa fall beskrivs rena krankningar som
genererat dalig sjalvkansla. Nagra beskriver ocksa hur korlektionerna forkortades, vilket beskrivs som
oseriost. Flera av respondenterna hade med anledning av daliga erfarenheter bytt trafikskola och/eller
trafikskollarare, varefter de varit mycket ngjda med sina utbildare. De positiva aspekter som lyfts i
dessa sammanhang ar trafikskollarare som ger positiv aterkoppling under korlektioner, har forstaelse
for korkortsaspirantens nervositet och som ar lugn och vanlig. Respondenterna beskriver det ocksa i
termer av ”god atmosfar” i trafikskolans lokaler och i samband med korlektion.

En del av respondenterna lyfter att det har varit bra att ha flera trafikskollarare som lar ut olika saker
och pa olika satt, medan andra erfar just detta som en nackdel: man vill ha en enda larare sa att det inte
skapas forvirring om olika larare lar ut olika saker. Nagra menar ocksa att det kunde bli forvirrande
nar den private handledaren larde ut pa annat sétt an trafiklararen.

Medan erfarenheter och uppfattningar om korlektioner tas upp relativt frekvent ar det fa som
kommenterar teorilektioner. | vissa fall &r det dven svart att avgora om det ar kor- eller teorilektioner
(alternativt bade och) som det syftas pa i kommentarerna (t.ex. “trafikskolans lektioner var bra”).
Daremot &r det flera som lyfter mojligheten till att kunna 6va teori via datorprogram (flera namner
elevcentralen), och som flertalet ser som mycket positivt. Av dem som namner teorilektioner &r det
nagra som menar att de var for langa och ointressanta.

6.2.12.5. Annat sprak an svenska

Nagra av respondenterna patalar problem med dalig 6versattning fran svenska till annat sprak, sa som
arabiska och somaliska, men utan att redogéra for om detta galler lektioner pa trafikskola och/eller i
samband med forarprov. En respondent efterlyser versattningar pa urdu eftersom det i Sverige finns
manga som kommer fran Pakistan.

En respondent beskriver att hen var tvungen att forlita sig pa trafikskoleboken eftersom trafikskolan
inte gav teorilektioner pa engelska, och en annan hade onskat att forarprovaren hade kunnat engelska.
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Vidare ar en respondent kritisk till den langa tiden det tog for att fa en tolk (polska) infor forarprovet.
Ett omvant problem ges av en respondent som hade en trafikskollarare som inte behdrskade svenska
tillrackligt bra for att, enligt respondenten, kunna vara till hjalp under korlektionerna.

De positiva erfarenheter som beskrivs avseende annat sprak an svenska ar mojligheten att kunna gora
kunskapsprovet pa sitt modersmal (3 stycken).

6.2.12.6. De obligatoriska momenten inom utbildningen

Flera har tagit upp Riskutbildning 1 i kommentarsfélten, och dér det framforallt ar negativa
erfarenheter som patalas. Utbildningen upplevs till exempel som for lang, och att det som tas upp &r
sjalvklarheter. De respondenter som sjélva inte ar tondringar hanvisar till sin alder och menar att
amnen som till exempel grupptryck och riskfylld kdrning framforallt riktar sig till yngre, medan de
yngre respondenterna menar att risker med alkohol och droger i samband med bilkérning ar sadant
som tas upp i skolvirlden och som man redan ar vial medveten om. En respondent skriver: ”Risk 1 —
helt 6verflodig, de som behdvde den lyssnade inte och vi som lyssnade behovde den inte.” Vidare
lyfter nagra att utbildningen, med dess fokus pa unga riskbenéagna man, bidrar till generaliseringar
kring kon. Nagra av respondenterna har ocksa erfarenheter av att utbildaren varit oengagerad. En
annan aspekt handlar istallet om att det ar mycket information som ska férmedlas under kort tid, vilket
gor att man som elev tappar fokus.

Ett fatal personer har i kommentarsfaltet lyft Riskutbildning 1 som nagot som de tyckt har varit extra
bra i forarutbildningen, i det att man har fatt lara sig mycket om risker.

Medan Riskutbildning 1 till stor del far negativ kritik i kommentarsfalten &ar erfarenheterna av
Riskutbildning 2 desto mer positiva. Att fa uppleva hur det kanns att kora bil pa halt underlag ses som
mycket larorikt — nagra menar till och med att mer tid borde ldggas pa detta moment an vad som galler
idag. Ett fatal ser dock det positiva och roliga i sjdlva korningen, att f4 ”brénna ddck”, som en
respondent uttrycker det.

I nagra fall framfors kritik av Riskutbildning 2, men da det framforallt handlar om utbildarens
bemotande. En respondent beskriver miljon for Riskutbildning 2 som otrevlig och stressig, och nagra
menar att bada riskutbildningarna ar sloseri med tid.

6.2.12.7. Kunskapsprovet

I kommentarsfalten riktas stor kritik till kunskapsprovet. Fragorna beskrivs som mycket svartolkade,
och déar det upplevs som svart att vélja bland svarsalternativen. Att fragorna ar konstigt formulerade
och darmed svarbegripliga uppfattas av en del som att man fran Trafikverkets sida vill att provtagaren
ska misslyckas. Vidare menar flera av de svarande att provet innehaller irrelevanta fragor, som till
exempel lastbilars vikt och liknande. Man anser att sddana fakta kan man sjélv leta upp vid framtida
behov. Dessutom framkommer synpunkter om att bilderna &r omoderna (t.ex. bild pa instrumentbrada
fran dldre bil och som man inte kanner igen) och/eller otydliga. | kommentarsfalten lyfts ocksa att
fragorna pa kunskapsprovet inte staimde Gverens med de fragor man 6vat pa med hjalp av utbildnings-
material i form av trafikskolebok eller 6vningsprogram pa dator. Ytterligare kritik ar att man inte far
reda pa de ratta svaren pa de fragor som man har fatt fel pa. Foljande citat far sammanfatta kritiken:

Jag som 39-aring valutbildad svensk med svenska som modersmal tycker &ven jag att det
var otroligt svart att forsta [kunskapsprovet]. Var tvungen att lasa om flera ganger for att
ens forsta. Det teoretiska kanns dverlag valdigt forlegat och omodernt.

Aven om det framforallt ar negativ kritik av kunskapsprovet som beskrivs har nagra lyft just
kunskapsprovet som nagot som de har tyckt varit bra i forarutbildningen. En respondent skriver till
exempel: “Kunskapsprovet var bra utformat och man kénde igen det mesta”.
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6.2.12.8.  KoOrprovet

Flera av respondenterna uttrycker hur den egna nervositeten paverkar bilkdrningen negativt,
framforallt i samband med korprovet. Férutom nervositeten patalar nagra av respondenterna att
korprovet forsvarades av att man inte var van vid den bil som man korde upp i.

Av svaren framkommer det tydligt att forarprovarens attityd och bemétande har en mycket stor
betydelse for om man som korkortsaspirant kan hantera ovan ndmnda nervositet. Ett forsta underkant
kdrprov kan till exempel av respondenten kopplas till den egna nervositeten, som i sin tur framkallats
och forstarkts av forarprévarens bemétande och attityd. Dessa forarprévare beskrivs som lynniga och
aggressiva och som bara &r ute efter att ’sitta dit” korkortsaspiranten. I flera fall har man inte forstétt
de argument som getts om varfor man inte har blivit godké&nd, exempelvis kan en respondent uttrycka
att hen kuggades pa grund av ett mindre misstag. Nagra menar ocksa att de 6verhuvudtaget inte har
fatt forklarat for sig varfor de inte blivit godkanda.

I samband med omprov, med annan forarprovare an vid det forsta forsoket, har det oftast gatt bra.
Detta relateras manga ganger till forarprévarens bemétande, som varit betydligt béttre an vid det forsta
tillfallet. Aven bland dem som klarat korprovet vid forsta forsoket betonas i flera fall betydelsen av
forarprovarens bemaotande, i det att de beskrivs som lugna och att de forstar att man som
korkortsaspirant ar nervos.

Sammantaget beskrivs bedémningen av kérprovet som godtycklig och subjektiv, och flera av
respondenterna papekar att korprovets utfall inte ska bero pa vilket humar forarprovaren ar pa den
aktuella dagen. Foljande citat far ssmmanfatta det som framkommer i kommentarerna:

Min forsta uppkorning var inte bra da uppkérningsledaren redan innan hade bestamt sig
for att underk&nna mig och var direkt otrevlig efterdr. /.../ Utan istdllet ifragasatte hen
varfor jag tog upp tid for andra. Hen hittade aven pa vissa saker som hande under
uppkdrningen men man hamnar i en beroendestallning och det kvittar vad man sager
efterat. Klarade dock uppkdrningen andra gangen och gjorde da ungefar samma kérning
men hade en valdigt lugn och samlad uppkdrningsledare vid det tillfallet.

6.2.12.9.  Forarprovet - tidsaspekten

Nagra av respondenterna har patalat tidsaspekterna vad galler férarprovet. Ett exempel ar att man
anser att det &r for lang vantetid for att fa en tid for uppkorning (12 stycken). En respondent menar att
det var svart att fa tid for uppkorning med anledning av att hen tog korkort for automatvéxlad bil.
Trafikverket har for fa bilar som ar automatvaxlade, vilket aven galler for trafikskolor, och detta
skapar vantetider, menar respondenten.

6.3. Sammanfattning

6.3.1. Den teoretiska utbildningen och kunskapsprovet

Resultatet fran enkatstudien riktade till personer som blivit godkanda pa kérprovet for korkorts-
behorighet B under september 2015. Bortfallsanalysen visar att kvinnor svarade i hdgre grad an
mannen och detsamma galler de som inte behdvde géra nadgra omprov. Av den anledningen tar
analyserna i denna studie hansyn till detta och analyserar kvinnor och méan separat och detsamma
géller omprov och inte omprov.

Resultaten visar att ungefar hélften hade deltagit vid en teorilektion pa en trafikskola. Det hjalpmedel
de oftast anvande var teoriboken. Rent allmant var det de som klarade provet pa forsta forsoket som i
hogre utstrackning an de andra anvande olika hjalpmedel. Med avseende pa kunskapsprovet sa var det
ungefar en fjardedel som ansag att det var svart. Bland de svarande var det en stor andel som klarade
provet pa forsta forsoket men det var en relativt stor skillnad mellan de som gjort provet pa svenska
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och annat sprak. Riskutbildningen behandlades i denna enkat och det man var mest nojd med var
riskutbildning del 2. Ytterligare analyser visar att kvinnorna var mer néjda an mannen till bada dessa
utbildningar.

6.3.2. Den praktiska utbildningen

Det vanligaste upplégget av den praktiska utbildningen var att man kombinerat trafikskola med privat
ovningskorning aven om denna kombination var vanligast for kvinnorna. Den vanligaste aldern da
man borjade dvningskora var 16 ar alder men det var ocksa vanligt att man var 21 ar eller aldre. Med
avseende pa handledare hade de flesta en till tvd handledare och huvudhandledare var oftast nagon
fran den narmaste familjen. Trots det fanns det en relativt stor skillnad mellan de som gjort kunskaps-
provet pa annat sprak eftersom det i denna grupp var betydligt vanligare att man hade en huvudhand-
ledare som man inte var slakt med. De flesta var ocksa mycket nojda eller néjda med sin huvudhand-
ledare men ocksa att kvinnorna var nojdare &n mannen. Synen pa det stéd huvudhandledaren fick fran
trafikskolan var samre och det var inte speciellt vanligt att handledaren foljde med under ett korpass pa
trafikskolan.

Som tidigare namnts hade de flesta tagit i varje fall nagon lektion pa en trafikskola men anledningen
till att man inte gjort det var att det var for dyrt foljt av att man ansag att det rackte med deras
handledare. En hypotes som testades var att de som var arbetssdkande i hégre utstradckning &n de som
studerande och arbetade i hogre grad avstod fran att ta lektioner pa en trafikskola eftersom det var for
dyrt. Resultaten stddde denna hypotes eftersom de arbetssdkande i hégre grad &n de andra angett detta
alternativ.

Nér det sedan handlade om hur de lagt upp sin utbildning visade resultaten att det var vanligast att man
tog korlektioner pa skola i slutet av sin utbildning. Med avseende pa om korlektionerna gav god valuta
for pengarna var det halften som instamde med detta. Rent allmént var man néjd med de rad man fick
av trafiklararen och i de flesta fall var man 6verens om tidpunkten for uppkdrning.

6.3.3. Korkortsutbildningens dvningsmoment

I enkaten ingick en rad olika fragor om vad man 6vat pa, bade privat och pa trafikskola. Har maste
man dven beakta att antalet timmar de 6vningskort privat var betydligt fler 4n de man genomfort pa en
trafikskola vilket ocksa aterspeglas i resultaten. Trots detta kunde man se att man 6vade mindre privat
pa att kora sparsamt och man diskuterade mera séllan fragor som handlade om regler och olika
vagmarken. Gruppen som korde bade privat och pa skola 6vade ocksa pa ett annat satt privat jamfort
med de andra grupperna som antingen enbart 6vade privat eller pa skola. De 6vade betydligt mindre pa
hard inbromsning, vandning pa landsvég och sakerhetskontroll. De diskuterade ocksa mera séllan med
sin privata handledare om sadant som hade med trétthet, stress och sambandet mellan hastighet och
stoppstrécka att gora.

Yiterligare analyser genomfordes for att se om det var vanligare att man, rent allmant, 6vade pa vissa
moment pa en trafikskola jamfort med privat. Detta var oavsett hur manga timmar man 6vningskort
och hur man lagt upp sin utbildning. Trots att man évade mindre pa en trafikskola var det vanligare att
man Ovade pa de olika momenten, forutom det som kan beskrivas som kravande situationer och lite
trafik. Anledningen till att detta var att man pa trafikskola évade mindre i morker, halt vaglag och da
det var vatt.

Eftersom denna studie hade en hdgre andel kvinnor &n mén jamfordes &ven dessa grupper med
avseende pa hur de dvade, bade privat och pa skola. Resultaten visar att det vanligare att kvinnorna
Ovade pa de olika momenten. Detta géller ocksa om man enbart analyserar de som évningskort lika
mycket (dvs. 26-100 timmar).
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6.3.4. Anmalan till prov

Utifran uppgifterna i forarprovsregistret visade resultaten att andelen som anmaldes via trafikskola var
nagot hogre dn de som anmalde sig som privatister. Med avseende pa bakgrundsfaktorer var det
vanligare att privatisten var en man, hade en hogre utbildning och var &ldre &n de som anmaldes via
trafikskola. Detta i sin tur kunde ocksa kopplas till att privatisten i hogre grad an de andra forvarvs-
arbetade. Rent allméant var det vanligare att man anmélde sig som privatist om man bodde i en
storstad. De som anmalt sig som privatist anvande i mindre omfattning teoriboken och de deltog mera
sallan i trafikskolans utbildning. | denna grupp hade majoriteten gatt pa trafikskola d&ven om antalet
timmar var farre och for dem var det vanligast att de vantade till slutet av sin utbildning.

I likhet med tidigare analyser studerades vilka moment de 6vat pad men denna gang handlade det enbart
om personer som dvningskaort privat mer an 26 timmar och pa trafikskola 1 till 10 timmar eftersom
antal timmar &r en viktig faktor. Resultatet visade att de som anméldes via trafikskola i hdgre grad an
de som anmaldes som privatist dvat signifikant mera pa alla momenten férutom; kravande situationer,
lite trafik, och bra forhallanden.

6.3.5. Korprovet

Resultaten visade att ndrmare 60 procent klarade kérprovet efter forsta forsoket och att mannen i hogre
grad an kvinnorna klarade korprovet pa forsta forsoket. Pa fragan hur latt eller svart de tyckte att
provet var sa svarade majoriteten att det var svart eller mycket svart.

Skillnaden mellan de som anmaéldes privat eller via trafikskola studerades ocksa med avseende pa om
de klarade korprovet efter forsta forsoket eller om de behévde flera forsok.

Resultaten visade att de som bérjade 6vningskora vid en lag alder och hade en AM behdrighet i hogre
grad an de andra klarade korprovet pa forsta forsoket. Detsamma gallde méannen, de som gjort
kunskapsprovet pa svenska och som anmalts till prov genom trafikskolan. Ovriga faktorer som kunde
kopplas till hur manga prov de fick gora var; handledare och korerfarenhet. Detta innebar att de som
klarade sig pa forsta forsoket oftare hade 6vningskort med sin mamma eller pappa som ocksa hade
haft ett kdrkort en langre tid &n de andra. Daremot hade de som haft en handledare som inte var en
nara anhorig mindre chans att klara sig pa forsta forsoket. Detsamma gallde de som mycket ofta haft
en handledare med i trafikskolans bil och fatt mycket stod fran en trafiklarare. Detta kan bero pa att
man som handledare soker hjalp och stod fran en skola om man har problem med sin elev.

| vrig visade resultaten att hur man 6vat under sin utbildning paverkade hur manga prov man
behovde gora. | denna analys ingick enbart de som 6vningskort privat mer an 26 timmar och pa
trafikskola 1 till 10 timmar. De som klarade provet pa forsta forsoket hade dvat signifikant mera pa
alla moment som ska inga i en korkortsutbildning forutom; kravande situationer, lite trafik, bra
forhallanden och kunskaper och férmagor.

6.3.6. Oppna svar i enkaten

I enkaten fanns mojligheten att skriva fritt i ett kommentarsfélt rorande det som respondenterna tyckt
varit bast respektive samst med sin foraruthildning. Den aspekt som man hade mest synpunkter pa var
kostnaden. Detta kunde handla om forarutbildningen i sin helhet eller vissa moment. Nagra namnde att
de inte litade pa trafiklararen utan trodde att de enbart foreslog flera timmar for att tjana pengar.

Kommentarer handlade ocksa om den obligatoriska utbildningen och man var rétt negativt installd till
introduktionsutbildningen som man tyckte behandlade sjélvklarheter. Detta géallde &ven riskutbildning
1 men man var betydligt positivare installd till riskutbildning 2 som ansags vara mycket larorik.

Uppléagget pa foraruthildningen diskuterades och manga tyckte det var bra att kombinera den privata
utbildningen med den pa trafikskola.
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Deras kommentarer om trafikskolelarare varierade mycket, allt fran att de var nedlatande till att de var
upplyftande och stottande.

De som inte beharskade det svenska spraket fullt ut lyfte fram bristande 6versattning och att det kunde
vara svart att fa en tolk pa det egna spraket. Aven problemet med att hitta litteratur framhévdes.

Da det handlade om k&rprovet var det manga som berattade att de varit mycket nervisa och att
forarprovarens bemotande var oerhort viktig. | likhet med trafikskolel&rarna beskrevs vissa i positiva
ordalag andra i negativa. Fran svaren kunde man ocksa utlésa att de inte litade pa forarprovarens
beddmning eftersom den upplevdes som subjektiv.
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7. Enkatstudie riktad till trafiklarare
7.1. Metod
7.1.1. Utskick och svarsfrekvens

Under december manad 2015 skickades en webb enkat ut till 570 STR medlemmar. Dérefter skickades
tva paminnelser till dem som inte svarat pa enkaten. Tjugosex enkater kom tillbaka eftersom e-post-
adresserna hade upphart. Av de som fatt enkaten svarade 348 personer vilket innebar en svarsfrekvens
pa 64 procent.

7.1.2.

Deltagare

Av de som svarade var det 87 kvinnor och 253 man. Deltagarna var fodda fran 1937-1991
(Medelvarde: 1965). Deras narmaste forarprovskontor strackte sig fran norr till séder och for 22
procent var deras narmaste kontor antingen i G6teborg, Malmo eller Stockholm.

7.1.3.

Utformning av enkéten

Enkaten behandlade sex olika omraden.

1.

Kostnader for utbildningen: Det finns en allman instéllning bland beslutsfattare att korkortet
ska vara sa billigt som mojligt; Det finns en allman installning bland elever att korkortet ska
vara sa billigt som mojligt; Min trafikskola kanner sig tvungen att stalla mindre krav pa
kunden for att skéara ned pa deras kostnader.

Utbildningen rent allmant: Korkortsutbildningen prioriteras lagt bland korkortseleverna;
Korkortsutbildningen prioriteras lagt i det nationella trafiksakerhetsarbetet.

Utbildningens omfattning: Jag maste forst och framst tillgodose kundens krav oavsett vad jag
sjalv anser att kunden behover.

Elevernas motivation och mojlighet att na fram: Det & mycket svart att motivera eleven att
Ova pa sadant som inte kommer att inga i det slutliga forarprovet; Det & mycket svart att
motivera eleven till att ta extra lektioner; Det &r mycket vanligt att eleverna bokar tid till
praktiskt prov aven om jag inte tycker de ar fardiga; ; Hur latt eller svart ar det att na fram till
alla deltagare under Riskutbildningen del 1; Hur latt eller svart ar det att na fram till alla
deltagare under introduktionsutbildningen? Tycker du att det ar svart att paverka en elevs
attityder och normer?

Synen pa de obligatoriska momenten: Riskutbildningen del 1 innehaller alldeles for mycket
vilket innebadr att det latt blir korvstoppning; Introduktionsutbildningen innehaller alldeles for
mycket vilket innebar att det latt blir korvstoppning; Hur latt eller svart &r det att na fram till
alla deltagare under Riskutbildningen del 1; Hur latt eller svart ar det att na fram till alla
deltagare under introduktionsutbildningen?

Deras egen kunskap, pedagogiska redskap och deras mojlighet att utféra en god utbildning:
For lite tid tillsammans; Eleven &r inte mottaglig utan vill bara klara provet; Inte tillracklig
kunskap om dessa omraden; Saknar pedagogiska metoder.

Svarsalternativen i enkaten var antingen kategorier sa som ja eller nej eller pa en skala fran 1 till 7, dar
1 angav att de tar helt avstand alternativt att det var mycket svart och 7 att de instammer helt
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alternativt att det ar mycket latt. Enkaten avslutades med en rad olika bakgrundsfragor om alder, kon

och narmaste forarprovskontor.

7.2. Resultat

7.2.1. Kostnaden for utbildningen

En relativt hog andel instdimde med att korkortet ska vara billigt &ven om detta frdmst géller eleverna
(elev — 54 %; beslutsfattare — 40 %). En nagot lagre andel instdmde med att trafikskolan staller mindre

krav pa (29 %) Se Figur 62.
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N

Korkort skall vara billigt-elev Korkort skall vara billigt- Trafikskola tvungen stélla mindre
beslutsfattare krav, skara ned pa deras kostnader

Figur 67. Kostnaden for utbildningen. (7=instammer helt; 1 tar helt avstand).

7.2.2. Utbildningen rent allmént

Det var en hogre andel som instamde med att kérkortsutbildning ar lagt prioriterad i

trafiksakerhetsarbetet (36 %) jamfort med att den har samma laga prioritet bland eleverna (22 %).

7

Korkortsutb prioriteras lagt bland elever Korkortsutb prioriteras lagt i trafik sdkerhetsarbetet

Figur 68. Uthildningen rent allmant. (7=instammer helt; 1 tar helt avstand).
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7.2.3. Utbildningens omfattning, elevernas motivation och majlighet att na fram

Figur 69 visar att det man instdimde mest med var att elever bokar tid innan de &r fardig med sin
utbildning (35 %), darefter att det var svart att fa dem att dva pa sadant som inte kommer upp pa
provet (32 %) och slutligen att kundens krav kommer forst (22 %).

7
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Kundens krav forst Mycket vanligt att elev  Mycket svart att motivera Mycket svart att 6va pa
bokar tid for tidigt till extra lektioner det som inte kommer upp
i prov

Figur 69. Uthildningens omfattning och elevernas motivation. (7=instammer helt; 1 tar helt avstand).

Figur 70 visar att en storre andel instamde med att det var latt att na fram till alla elever bade under
riskutbildning 1 (29%) och introduktionsutbildningen (37%). Daremot var det inte en lika stor andel
som instamde med att det var latt att paverka attityder och normer (14%). Néar det handlade om det
sistnamnda var det 22 procent som tyckte att detta var svart.

Na fram till alla under Risk 1 Na fram till alla under Att paverka attityder o normer
introduktionsutb

Figur 70. Mgjlighet att na fram till eleverna. (7=mycket latt; 1=mycket svart).
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7.2.4. Synen pa de obligatoriska momenten

Resultaten visar att endast en liten andel instdmde med att riskutbildning 1 (8 %) och
introduktionsutbildningen innehaller for mycket (5 %).

7

Risk 1 innehaller for mycket info Introduktionsutb innehaller for mycket

Figur 71. Synen pa de obligatoriska momenten. (7=instammer helt; 1 tar helt avstand).

7.2.5. Deras egen kunskap och deras mdjlighet att utféra en god utbildning

Figur 67 visar att det man instdimde mest med var att eleverna bara vill klara provet och att man inte
fick tillrackligt med tid tillsammans. Daremot var det endast en liten andel som ansag att lararen inte
hade tillrackligt med kunskap och att de saknade metoder for att lara ut. Resultaten visade ocksa att det
var en relativt stor grupp som undvek att svara pa fragorna om deras egen kompetens.
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For lite tid tillsammans  Elever vill bara klara Larare Inte tillracklig Larare saknar ped
prov kunskap metoder

Figur 72. Kunskap, pedagogiska redskap och deras mojlighet att utféra en god utbildning. % som
anger Ja; Skala ja och nej.
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7.3. Sammanstallning av de 6ppna svaren i enkaten

I enkéten fanns mojligheten att med egen text lamna egna kommentarer om utbildning. Sammantaget
hade 231 respondenter, i mer eller mindre grad, skrivit i kommentarsféltet. | féljande avsnitt
sammanstalls resultaten av svaret pa denna fraga.

Mal

De flesta ansag att det viktigaste malet var att eleven skulle bli en riskmedveten och sjalvstandig
forare.

Utbildning

Nar det handlade om forarutbildningen var man véldigt ense om att den privata 6vningskorningen
behdvde styras upp. Man menade ocksa att eleven borde ta nagon av de forsta korlektionerna pa en
trafikskola tillsammans med sin handledare, istéllet for att komma precis innan de skulle kéra upp.
Detta for att undvika att de lar sig ett felaktigt beteende, ndgot som kan vara svart att &ndra pa. Ett
problem som trafiklararen ofta fick erfara var att eleven, da de kom till trafikskolan, manga ganger
endast ville lara sig baskunskaperna. De var helt enkelt inte motiverade att ldra sig &mnet pa djupet.
For att uppna detta kravs flera undervisningstimmar. Kostnaden styr enligt dem alldeles for ofta och de
tvingas da att ta genvagar for att halla ned kostnaden for eleven. Flera ansg att flera obligatoriska
moment borde inféras och dven om antalet timmar var svart att specificera for att det beror mycket pa
eleven, sa lag det i genomsnitt mellan 15 och 20 timmar. Ett annat problem man lyfte var att eleverna
manga ganger inte kom till teorilektionerna vilket tidigare varit ett bra tillfalle att lara kidnna eleven
battre och pa sa satt veta vilka insatser som behovdes.

Korprov

Manga upplevde en frustration dver att eleven bokade tid innan de var fardiga. An mer om de forsokt
Overtyga eleven om att denna behdvde flera lektioner och de sedan klarar kdrprovet. Nar detta
intraffade upplevde man att deras trovardigt paverkades negativ. Rent allmént ansag man att det var
for laga krav for att klara korprovet eftersom man enbart testade de lagre nivaerna i GDE-matrisen. En
person tyckte att det skulle vara fasta slingor i varje stad sa alla elever fick 6va pa samma saker.

Teoriprov

Det sammanhallande provet var nagot som vissa hade synpunkter pa och nagra menade att det borde
inforas en sparrtid bade pa kunskapsprov och korprov.

Ovrigt
| 6vrigt menade man att det var svart att paverka elevernas attityder och normer och att utbildning
borde borja redan i skolan. Ett ytterligare forslag var att eleverna borde féljas upp efter de fatt korkort.

7.4. Sammanfattning

Resultaten fran denna studie visar att det man instamde mest med var starkt kopplat till synen pa
korkortsutbildningen. De ansag att det var svart att motivera eleverna till att ta extra lektioner vilket
ocksa innebar att de bokade tid innan lararen tyckte att de var redo. Detta kan ocksa kopplas till att de
inte tyckte att de fick tillrackligt tid med eleverna eftersom de bara ville klara provet. Rent allmént
kunde man se att de inte ansag att elever och beslutsfattare prioriterade korkortsutbildningen. Istéllet
handlade det enligt dem om att utbildningen ska vara sa billig som mojligt. Till skillnad fran detta var
man mera positiv till hur sjélva utbildningen bedrivs pa skolorna. Man anség i hog grad att bade
riskutbildningen och introduktionsutbildningen inte innehdll for manga delar och att det var latt att na
fram till alla. Detta kan ocksa kopplas till att man ansag sig ha tillrackligt med kunskap och
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pedagogiska metoder for att utfora sitt arbete. Utifran de 6ppna svaren kunde man se att det rader en
viss frustration 6ver att man maste slappa eleverna innan de ar fardiga och att forarutbildningen
handlar alldeles for mycket om kostnad och inte kvalitet.
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8. Rekommendationer

De 6vergripande resultaten fran denna studie visar att den allméanna diskussionen om forarutbildningen
fokuserar for mycket pa tid och kostnad och mindre pa kvalitet, vilket inte gynnar trafiksakerheten.
Studiens rekommendationer framhdver darfor att det finns behov av en mera omfattande forandring av
forarutbildningen. Ett viktigt steg i detta arbete &r att forbattra de pedagogiska metoderna. Metoder
som syftar till att utveckla insikt, forstaelse och attityder som i sin tur paverkar intentioner och faktiskt
beteende. Det kan man exempelvis dstadkomma genom att eleven far satta in sig sjalv i olika
trafikantroller, uppleva konsekvenser av olika korstilar och specifika kdrbeteenden, analysera
konsekvenserna av trafik for sakerhet, miljé och framkomlighet och komma till insikt om
konsekvenser av riskfyllt beteende och olyckor for individen, omgivningen och samhéllet. Sett ur ett
sadant perspektiv blir det uppenbart att det behovs pedagogiska metoder som utvecklar forstaelse och
reflektion Over konsekvenser av egna beslut och beteenden. Dessa metoder kan sedan tillampas inom
riskutbildningarna och den mera allménna forarutbildningen. Forutséttningar for detta ar t.ex. att:

e Pedagogiken ar elevcentrerad, dvs. att eleven har en aktiv roll i sokandet efter kunskap. Eleven
ar inte en passiv part som bara lyssnar pa vad lararen formedlar. Utbildningen maste ta sin
utgangspunkt i elevernas individuella forutsattningar. Nedan foljer ndgra konkreta exempel:

o Problembaserat larande — Stimulerar till att sjalva formulera vilka problem som kan
leda till olyckor eller farligt beteende i trafiken. Med utgangspunkt i problem-
formuleringarna kan eleven sedan utveckla forslag till 16sningar,

o Undersokande pedagogik — Ge eleven en uppgift som de sjélva ska I6sa ensamma
eller i grupp. Detta innebar att eleven maste sjalva soka material for att 16sa uppgiften.

o Gruppdynamiska 6vningar — Utgar ifran ett &mne som engagerar eleverna, t.ex.
bilkérning och alkohol, grupptryck mellan kompisar och hur synen pa vad som ar tufft
och manligt kan paverka risktagande. Material fran autentiska olyckor kan &ven
anvandas.

o Varderingsévningar — Hjalper eleverna att ta stéllning till olika situationer och
foreteelser som kan innebéra dilemman. Genom att fa hjalp med att ta stallning far
man ocksa mojlighet att fundera 6ver konsekvenser av beteenden och ifragasatta sina
attityder.

o Insiktsskapande 6vningar — L&r eleven att forutse och undvika att hamna i riskfyllda
situationer genom egna erfarenheter under sakra forhallanden.

o Coaching — Lararen staller fragor till eleven for att uppmuntra dem att 16sa olika
problem pa egen hand. En coach hjalper dven sin elev att lagga upp en plan for att
uppna mal och motivera eleven att fullfélja den.

o Aterkoppling — | samband med kdrning pa vag later man eleven kommentera den egna
korningen t.ex. med metoden ’berittade korning’. Att dven fi se sin egen kdrning pa
film har visat sig vara effektivt. Aterkoppling kan dven ges om flera elever ar med i
bilen samtidigt och pa s sétt kan bade utbildare och medféljande deltager komma
med aterkoppling.

e Ansatserna utgar fran att eleven, atminstone till viss del, kan ta ansvar for sitt eget larande och
for sitt eget beteende i trafiken.

e Paverkan sker dver langre tid sa att man skapar aterkommande majligheter att bygga upp ett
robust engagemang och att reflektera 6ver nya budskap och insikter.

o De pedagogiska metoderna kan aktivera eleven och géra honom/henne medveten om sig sjélv
i ett samspel med andra trafikanter i en social trafikmiljo.
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e Lararen och eleven formar ett partnerskap dar lararen genom observation, fragor och feedback
uppmuntrar eleven att reflektera och utveckla strategier for sina val och sitt beteende i
trafiken.

Nedan foljer nagra konkreta forslag pa forandring som manga ganger bor kopplas till de pedagogiska
metoder som beskrivits ovan.

Privat 6vningskorning

e Uppmuntra handledaren till att ta kontakt med trafikskolan pa ett tidigt stadium for att
diskutera elevens utbildning med en trafiklarare. Detta minskar risken att eleven lar sig ett
felaktigt beteende.

e Saxa privat utbildning med utbildning pa trafikskola.

Forbattra kvalitén pa de obligatoriska momenten

e Dela upp riskutbildning del 1 pa tva till tre olika tillfallen. Ett okat fokus pa gruppdiskussioner
och gruppévningar som involverar alla deltagare.

e  Faststall nar riskutbildningen del 1 ska genomféras sa den inte genomfors for tidigt i
utbildningen.

o Oka mojligheten att genomga de obligatoriska delarna pa sitt eget sprék, men aven
undervisningsmaterial pa sa manga sprak som mojligt, och av god kvalité.

Fler obligatoriska moment

Inom forskningen finns forslag om att fler obligatoriska moment bor inforas i det svenska forar-
utbildningssystemet for att malen for den nationella kursplanen for korkort uppfylls. Inférandet av
flera obligatoriska moment kan komma att krdva en mer genomgripande 6versyn av kérkortsutbild-
ningen sa att mal, utbildningsinnehall, genomférande och prov harmonierar med varandra. De
obligatoriska momenten borde galla bade teori och praktik.

o Infor ett antal obligatoriska kormoment pa trafikskola for att 6ka korkortstagarens
forutsattningar att bli en béattre sékrare forare.

e De obligatoriska inslagen bor omfatta sadana moment som &r svara att klara privat sasom
halka, morker, tat trafik, omkorning, miljovénlig korstil samt de djupare psykologiska och
sociala kompetenser som ingar i kursplanen.

o Infor ett antal teorilektioner pa trafikskola. Fokus borde da vara pa gruppdiskussioner och
nagon eller nagra av de pedagogiska metoder som beskrivs ovan. Detta ar ocksa ett bra tillfalle
att lara kanna eleven béttre och pa sa satt veta vilka insatser som behovs.

e Utred mojligheten att infora en stegvis utbildning liknande GDL.

e Utreda mojligheten att infora en obligatorisk provuppkérning pa trafikskola innan det riktiga
forarprovet genomfors, men som liknar forarprovet. Detta ar nagot som borde gora
korkortstagarna béattre férberedda.

Kvalitetssdkring av trafikskolor och trafikdvningsplatser

En kvalitetssakring av trafikskolor och trafikbvningsplatser &r en forutséttning om man ska infora flera
obligatoriska moment. Har handlar det bade om trafiklararutbildningen och tillsynen av trafik-
skolornas verksamhet. Forslag till atgarder inom dessa omraden &r att:

o Sakerstélla att trafiklararutbildningen omfattar de hogre nivaerna i GDE-matrisen och en rad
moderna pedagogiska metoder for att sakerstélla kdrkortsutbildningens kvalitet.
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o Utreda mojligheter till en mera likformig trafiklararutbildning i hela landet.
o Forstarka tillsynen av trafikskolor och trafikdvningsplatser med fler tillsynstjanstemén.

o Oka frekvensen pa tillsynen och se till att den i hogre utstrackning 4n idag fokuserar pé den
praktiska verksamheten med betoning pa tips, rad och diskussion.

o Okad samverkan mellan Trafikverkets forarprovskontor och Transportstyrelsen eftersom
forarprovskontoren har en betydligt battre insyn i hur utbildningen bedrivs pa trafikskolorna.

o Tillse att trafiklarare och instruktorer pa trafikdvningsplatser regelbundet genomgar
fortbildning for att halla sig a jour med ny kunskap om trafiksékerhet, miljo, pedagogik m.m.
Forarprov

e Vidta atgarder for att oka korkortstagarnas forstaelse for provresultatet. Alldeles for manga av
de som underkanns utgar fran att de inte gjort nagot allvarligt fel eller att forarprévaren varit
for hard.

e Se Over det sammanhallna forarprovet. Det sammanhallna provet kan leda till stress och att
man bokar ny tid &ven om man inte &r redo. Av den anledningen behéver speciellt tidsramen
for det sammanhallna provet ses over.

e Utveckla provet sa det battre mater de dvergripande malen i GDE-matrisen 6vre hogra del.
e Utreda mojligheten att infora ett s.k. hazard perception test’.

e Erbjuda korkortstagare med svar nervositet ett speciellt korprov.

Konsensus mellan mal, innehall/process och forarprov

e Utveckla en tkad samstammighet mellan utbildning och kursplan. Det ska finnas en tydlig
harmoni mellan kursplanens mal, utbildarnas kompetens, elevens forutsattningar,
utbildningens genomférande och provets utformning.

Ansvar och roller

e Ge forskning och utveckling kring forarutbildningsfragorna hogre prioritet. Det finns idag inte
nagon tydlig ansvarsfordelning gallande forskning och utveckling kring fragor om forar-
utbildning. Koordinera de olika delarna av forarutbildningen battre eftersom man idag
upplever att omradet ar splittrat. Detta inkluderar trafiklararutbildning, trafikskolors
verksamhet, forarprov, tillsyn m.m.

o FOrbéattra dialogen mellan de olika aktorerna i forarutbildningssystemet, innefattande trafik-
skolor/utbildare, Trafikverkets forarprovsavdelning, Transportstyrelsen och ansvariga
politiker.

Utvardering

o Genomfora utvirderingar av olika utbildningsinsatser med syfte att presentera forslag pa *Best
practice’.
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Bilaga 1 GDE-matrisen

Kunskaper och fardigheter

Riskhojande faktorer

Sjalvvardering

Personliga
livsforutsattningar
och stravanden
(allmént)

Kunskap o/kontroll dver hur
livsmal och personliga
forutsattningar paverkar
korbeteende:

o livsstil/livssituation
gruppnormer

motiv

sjalvkontroll mm
personliga varderingar etc.

Riskfaktorer/tendenser:

riskacceptans
sjalvhavdelse,
sensationssokande
grupptryck

alkohol och droger
véarderingar och attityder
gentemot samhaéllet etc.

Sjalvvardering/medvetenhet om:

formaga att kunna kontrollera egna
impulser

riskfaktorer/tendenser

motiv som ej ar trafiksakra
personliga riskvanor etc.

Resande och

Kunskaper och formagor

bilkérning (mal gallande:
med resan och o effekter av resmal och kérning
dess kontext) e planering och val av fardvag
e uppskattning av restid
o effekterna av socialt tryck i bilen
e vardering av fardvag — om resan

ar nddvandig etc.

Risker kopplade till:

forarens tillstand (trotthet,
alkohol etc)

syftet med resan
resvagens omgivning
(landsbygd/stad)

social kontext och
ressallskap

ytterligare motiv med
resan (tavling etc.) etc.

Sjalvvéardering/medvetenhet om:

egen formaga att kunna planera resan
typiska resmal
typiska motiv for riskfylld kdrning etc.

Kdrning i/hantering
av trafiksituationer

Kunskaper och formagor
gallande:

trafikregler
observering/avsokning

forutse utveckling av situationer
hastighetsanpassning
kommunikation/samspel

resvag

sékerhetsmarginaler etc.

Risk orsakat av:

felaktiga
forvantningar/antaganden
riskhdjande korstil (t.ex.
aggressiv)

ej anpassad hastighet
utsatta/sarbara trafikanter
regelbrott/icke férutsagbart
beteende
informationsoverflod
svara trafikférhallanden,
t.ex. morker

otillracklig automatiserad
korning/otillrackliga
férmagor etc.

Sjalvvardering/medvetenhet om:

starka och svaga egenskaper av
grundlaggande koérformagor

personlig korstil

personliga sédkerhetsmarginaler

starka och svaga aspekter gallande
formagor i riskfyllda situationer
realistisk vardering av egen korformaga
etc.

Fordon och
fordons-
mandvrering .

Kunskaper och formagor
gallande:

hantering/kontroll av fordonet,
motorisk kompetens
dackgrepp och friktion
fordonsegenskaper
naturkrafter etc.

Risker kopplade till:

otillracklig automatiserad
koérning eller otillrackliga
formagor

ej anpassad hastighet
svara forhallanden, t.ex.
halka etc.

Medvetenhet om:

starka och svaga egenskaper av
grundlaggande
mangvreringsformagor

starka och svaga egenskaper av
fordonsmandvrering relaterade till
riskfyllda situationer

realistisk vardering av sin egen
féorméaga etc.

(svensk Oversattning efter Hatakka, m.fl.,2002).
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