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Privat 6vningskorning &r ett viktigt inslag i den svenska korkortsutbildningen eftersom den bidrar
till okad sdkerhet efter att man fatt korkort. Undersokningen visar att det utdver de positiva
sakerhetseffekterna ocksa finns problem, dels med hur 6vningskorningen genomfaors, dels med de
olyckor som intréffar medan man tranar. En kostnad/nytta-uppskattning visar dock att fordelarna ér
betydligt storre @n nackdelarna. En viktig slutsats fran undersokningen & att man behdver vidta
atgarder for att minska olyckorna under vningskorning och att det finns ytterligare potential for att
Oka effekternaav den privata Gvningskorningen pa ol yckssituationen efter att man fatt korkort.

Undersokningen har genomforts med 5 dvergripande syften; att redovisa en kunskapsoversikt
nér det gdler privat 6vningskorning och Ovningskorningsolyckor, att beskriva hur den privata
Ovningskdrningen genomfoérs idag, att analysera polisrapporterade évningskorningsolyckor genom
registerstudier, att utveckla férslag till féréndringar av den handledarstédda utbildningen samt att
utvecklaforglag till forsoksverksamhet nér det géller den handl edarstodda utbildningen.

Undersokningen bestér av tre delar, en kunskapsoversikt, en studie av hur, nér och var den
privata 6vningskorningen genomférs samt en analys av de olyckor som intréffar under évnings-
koérning.

For att forbattra sakerheten under 6vningskorning och effekterna av den pa olyckssituationen
efter korkort foresls atgarder for béttre strukturering och planering av var, néar och hur man ovar.
Hér foredast.ex. en obligatorisk inledande utbildning av handledare och ett 6kat samarbete mellan
handledare, elev och trafikskola.
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Lay instructed driver training is an important ingredient in the Swedish driver licensing system,
since it contributes to increased safety among novice drivers after they have obtained a licence.
This study shows that apart from these benefits in terms of safety effects, there are problems
regarding the way in which the lay instructed training is carried out and the accidents that occur
during practice. However, a cost-benefit estimation shows that the advantages are much greater
than the disadvantages. An important conclusion from the study is that measures need to be
introduced in order to reduce the number of accidents during practice and that there is still alarge
potential for increasing the effects of lay instructed training on the accident situation after
obtaining alicence.

The study was carried out with five aims; to present a knowledge review concerning lay
instruction and accidents during practice, to describe how lay instructed training is carried out
today concerning quantity and quality, to analyse police reported injury accidents during practice
through register studies and in depth analysis of fatal accidents in order to increase knowledge
about safety during practice driving, to develop suggestions for changes in lay instructed training
and to develop suggestions for new trial activities with improved driver training.

The study consists of three parts; a knowledge review, a study of how, when and where lay
instructed training is carried out, and an analysis of accidents during practice driving.

In order to improve safety during training and to increase safety effects after licensing, measures
are suggested for improving the structure and planning of where, when and how the training is
carried out. Mandatory education of lay supervisors and improved co-operation between
supervisors and driving schools are also suggested.
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Forord

Denna studie ingdr som ett led i den pagaende utvecklingen av svensk forar-
utbildning. En ambition i detta arbete &r att forbéttra effektiviteten i och effekterna
av den privata 6vningskdrningen och Vagverket sbker darfor, genom féreliggande
studie 6kade kunskaper om hur den privata 6vningskorningen genomférs och
vilka konsekvenser den far i termer av Gvningskorningsolyckor och effekter pa
olycksinblandning efter man fétt korkort. Vagverket har gett VTI i uppdrag att
genomfora studien. Handlaggare pa Véagverket har varit Inger Trenck och Hans-
Yngve Berg. Projektet har genomforts av rapportens forfattare, Anders Nyberg
och Nils Petter Gregersen.

Ett varmt tack till ala som bidragit till studiens genomférande och av-
rapportering. Har bor speciellt ndmnas de personer som genom att fylla i dag-
bocker och besvara enkdter eller delta i intervjuer gjort studien mgjlig att
genomfora. Ett stort tack ocksa till Hakan Granlund, Vagverket, for urval till
dagboks- och enkétstudier, Gunlog Stjerna, STR, fér hjdp med materia till
olycksanalyser, Margareta Rosberg for att hon skétt om projektets ekonomi samt
Gunilla Sj6berg for att hon ordnat med rapportens layout.

Linkdping i februari 2002

Anders Nyberg Nils Petter Gregersen
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Totalt antal olyckor i Sverige per 1000 nyblivnha 18-19-ariga
korkortsinnehavare 2 ar fore (1994—-1995) och tva ar efter
(1996-1997) att de forsta som utnyttjat den nya reformen tagit
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korkort (Gregersen m.fl. 2000).
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Forenklad bild 6ver ett stegvist forarutbildningssystem.
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Fordelning av 6vningskdrning 6ver hela évningskoérnings

perioden.
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Figur 4

Fordelning av privat 6vningskorning over tid.
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igur 5

Fordelning av trafikskoleledd 6vningskorning over tid.
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igur 6

Samarbete mellan trafikskola och handledare.
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Handledarens relation till den som 6vningskoér.
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Handledarens alder.
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Antal registrerade elever per handledare.
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Antal registrerade handledare per elev.
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Figur 11

Antal polisrapporterade dvningskorningsolyckor med person-
skada under perioden 1993-09-01 — 1996-12-31 efter elevens

alder.
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Figur 12

Svar pa fragan "Vad innebar det for dig att ha ett korkort? Kryssa

i de tre alternativ som ar viktigast for Dig.” (n=546). Enkéter.
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Figur 13

Fordelning av den privata évningskorningen i minuter under
matveckan. Uppdelat pa samtliga (n=723) som fyllt i dag-

boken respektive endast de som 6vningskort privat(n=346).
Linjerna knyter samman punktskattningar fran de fem olika

grupperna som tillfragats. Dagboksanteckningar.
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Figur 14

Fordelning av den privata dvningskdrningen i minuter under
matveckan. Uppdelat pa kvinnor (n=116) och man (n=230) och
endast de som 6vningskort privat. Linjerna knyter samman
punktskattningar fran de fem olika grupperna som tillfragats.

Dagboksanteckningar.
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Figur 15

Svar pa fragan "Hur stor del av Din 6vningskorning var planerade
ovningspass enbart for att 6va och hur stor del var 6vning som
genomférdes i samband med andra resor/arenden?

Enkater n=497.
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Figur 16

Sammanhang da 6vningskorningen bedrivits. De som kort privat
uppdelat pa hur langt man kommit i sin utbildning (n=346) samt
jamfdrelse mellan kvinnor (n=116 och man (n=230). Antal

ganger i genomsnitt. Dagboksanteckningar.
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Figur 17

Svar pa fragan "Vilken tid pa dygnet dévningskorde Du oftast

privat?” Enkater n=528.
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Figur 18

De som 6vningskort privat (n=346). Fordelning av den privata
Ovningskorningen Over veckans dagar. Genomsnittligt antal

minuter och antal ganger per veckodag. Dagboksanteckningar.
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Figur 19

De som kort privat uppdelat pa hur langt man kommit i sin ut-
bildning. Antal gdnger man i genomsnitt kort under olika férhall-

anden under matveckan. Dagboksanteckningar (n=346).
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Figur 20

Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och man (n=230). Antal
ganger man i genomsnitt 6vningskort privat under olika forhall-

anden under matveckan. Dagboksanteckningar.
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Svar pa fragan "Forsok rangordna hur mycket av den tid Du
ovningskorde privat som Du 6vade pa vagar inom stad/tatort,
landsvagar, motorvagar, motortrafikleder och avlyst omrade.
Rangordna fran 1 till 4 dar 1 star for de vagar som ni tranade
mest pa under Din privata 6vningskorning.” Medelvarden

pa rangpoang. Enkat n=497 — 501. 92|
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De som kort privat uppdelat pa hur langt man kommit i sin ut-
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Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och man (n=230). Antal
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Svar pa fragan "Forsok att uppskatta hur stor del av era évnings-
tillfallen som Du och Din handledare gick igenom och jobbade aktivt
med fdljande saker under den privata dvningskérningen”
(svart=varje tillfalle, rod= vartannat tillfalle, bla=vart
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Antal ganger man i genomsnitt 6vat pa olika fardigheter under
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Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och man (n=230). Antal
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Antal ganger i genomsnitt som man haft eventuell anknytning till
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Sammanstallning pa oppet svar i enkaten. 101|
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Svar pa fragan "Vad skulle Du tyckt om att ha ett dubbelkommando
i form av en extra broms isatt i bilen under den privata

handledningen?” Enkater n=498. 102|

Figur 32

Svar pa fragan "Jamfor Dig med bilforare i allmanhet. Forsok be-
doma om Du ar battre, sdmre eller lika bra som dem i

foljande avseenden (satt ett kryss pa varje rad)”. Linjerna

visar genomsnittligt skalvarde dar x-axeln visar ett utsnitt ur en
5-gradig skala med 1 = mycket béttre och 5 = mycket sédmre
som ytterlighetspunkter. OBS! Har visas del av skala 1-5.

| Enkater n=470-475. 103
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Figur 36

Foérdelning i procent gallande konflikttyp vid olyckor med 16-17
aringar under 6vningskorning (n=123) och for 18-19 aringar de
tva forsta aren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapportera-

de olyckor for dessa grupper under aren 1994-2000.
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Figur 37

Fordelning i procent gallande vilka ljusforhallande som radde

vid olyckor med 16-17 aringar under 6vningskorning (n=123) och
for 18—19 aringar de tva forsta aren med korkort (n=5563).
Samitliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper under

aren 1994—2000.
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Figur 38

Fordelning i procent gallande vilket vaglag som radde vid olyckor
med 16-17 aringar under évningskorning (n=123) och for

18-19 aringar de tva forsta aren med korkort (n=5563).

Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper under

aren 1994—2000.
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Figur 39

Fordelning i procent gallande vilket vaderforhallande som radde
vid olyckor med 16-17 aringar under 6vningskorning (n=123) och
for 18—19 aringar de tva forsta aren med korkort (n=5563).
Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper under

aren 1994—2000.
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Figur 40

Fordelning i procent géllande vilken hastighetsbegrénsning som
radde vid olyckor med 16-17 aringar under 6vningskorning
(n=123) och for 18-19 aringar de tva forsta aren med korkort
(n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper

under aren 1994—2000.
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Figur 41

Fordelning i procent gallande vilken tid pa dygnet som radde
vid olyckor med 16-17 aringar under 6vningskorning (n=123)
och for 18-19 aringar de tva forsta aren med korkort

(n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper

under aren 1994—2000.
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Figur 42

Fordelning i procent gallande konflikttyp vid samtliga polis-
rapporterade 6vningskorningsolyckor 1994—-2000 vid trafikskole-

6vning (n=64) och privat évningskorning (n=380).

124

Figur 43

Fordelning i procent gallande ljusforhallande vid samtliga
polisrapporterade dvningskorningsolyckor 1994—2000 vid trafik-

skoledvning (n=64) och privat 6vningskdrning (n=380).
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Figur 44

Fordelning i procent gallande vilket vaglag som radde vid samtliga
polisrapporterade dvningskorningsolyckor 1994—2000 vid

trafikskoledvning (n=64) och privat 6vningskorning (n=380).
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Figur 45

Fordelning i procent gallande vilket vaderférhallande som radde
vid samtliga polisrapporterade 6vningskorningsolyckor 1994—2000

vid trafikskoledvning (n=64) och privat 6vningskorning (n=380).
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Figur 46

Fordelning i procent gallande vilken hastighetsbegrénsning som
géllde vid samtliga polisrapporterade dvningskérningsolyckor
19942000 vid trafikskoledvning (n=64) och privat 6vnings-

korning (n=380).
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Figur 47

Fordelning i procent gallande vilken tid pa dygnet som radde
vid samtliga polisrapporterade 6vningskérningsolyckor 1994—2000

vid trafikskoledvning (n=64) och privat 6vningskdrning (n=380).
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Figur 48

Principmodell for en ny forarutbildning (ny kursplan enligt den

s.k. GADGET-matrisen avses).

164]
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Privat évningskorning — en under sbkning om hur den utnyttjas och om dess
for- och nackdelar for trafiksakerheten

av Nils Petter Gregersen och Anders Nyberg
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Storre fordelar an nackdelar med privat dvningskor-
ning

Privat Ovningskorning &r ett viktigt inslag i den svenska korkortsutbild-
ningen eftersom den bidrar till en tkad sikerhet efter man fatt korkort.
Undersokningen visar att det utdver de positiva sakerhetseffekterna ocksa
finns problem dels med hur 6vningskdrningen genomférs, dels med de
olyckor som intraffar medan man tranar. En kostnad/nytta-uppskattning
visar dock att fordelarna ar betydligt stérre an nackdelarna. En viktig slut-
sats fran undersokningen ar att man behdver vidta atgarder for att minska
olyckorna under 6vningskorning och att det finns ytterligare potential for att
oka effekten av den privata évningskorningen pa olyckssituationen efter man
fatt korkort. Detta kan t.ex. ske genom atgarder for battre strukturering och
planering av var, nar och hur man 6var. Har foredas t.ex. en obligatorisk
handledarutbildning och ett tkat samarbete mellan handledare, elev och
trafikskola. Understkningen har fokuserat pa den privata évningskorningen
eftersom kunskaperna om hur den genomfdrs och vad den innebér i termer
av trafiksakerhet varit begransad. Trafikskoleutbildningen som sadan har
endast berérts marginellt i denna undersokning och det foresas avdutnings-
visatt en liknande studie ocksa genomférs av den.

Bakgrund

Privat dvningskdrning har forekommit i Sverige sedan korkortet infordes 1906.
Genom aren har flera utredningar foreslagit strukturering och styrning av den,
men fa och sma forandringar har genomforts. Den storsta forandringen har varit
sankningen av 6vningskorningsaldern till 16 ar (1993), vilket innebar att man fick
okade mgjligheter att 6vningskoéra mera. | samband med sinkningen av dders-
gransen infordes ocksa speciell registrering av  6vningskorningsolyckor, var-
igenom man kunde konstatera att detta var ett problem som behover étgardas.
Huvuddelen av 6vningskorningsolyckorna sker vid privat 6vningskorning. Under
senare ars utvecklingsarbete, bl.a. med férslag till stegvis férarutbildning (Véag-
verket 1999), har fragan om strukturering av den privata 6vningskorningen ater-
igen aktualiserats. Forslaget fran Vagverket till regeringen innebar bl.a. en styr-
ning av i vilka miljoer den privata évningskorningen skulle f& genomféras under
olika steg i utbildningen. Under detta utvecklingsarbete konstaterades att det
saknades detaljerade kunskaper om den privata Ovningskdrningen, hur den
genomfors samt dess kostnad/nytta i termer av Gvningskorningsolyckor/effekter
pa olycksinblandning efter man tagit korkort.
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Syfte

Studien har fem Overgripande syften. Dessa ar:

— att redovisa en kunskapsoversikt ndr det gdller privat évningskérning och
Ovningskdrningsol yckor

— att beskriva hur den privata 6vningskérningen genomfors idag. Har avses bl.a.
mangd, ordningsfdljd, innehall, arbetssétt, de inblandades instéllning till upp-
giften och handledarens roll/kompetens

— att analysera polisrapporterade 6vningskorningsolyckor dels genom register-
studier, dels genom djupare analys av olyckors forlopp for att 6ka kunskapen
om trafiksékerheten under Ovningskorning

— at utvecklafordag till férandringar av den handledarstédda utbildningen

— att utveckla fordag till forsdksverksamhet nér det géller den handledarstédda
utbildningen.

Genomférande

Studien bestar av tre delar, en kunskapsoversikt avseende erfarenhet, privat
Ovningskorning och 6vningskorningsolyckor, en processtudie éver hur, var och
nar den privata 6vningskoérningen genomfors samt en anays av 6vningskornings-
olyckornas omfattning och karaktar.

Kunskapsoversikten bygger i huvudsak pa en litteraturgenomgang dér vissa ut-
redningar, t.ex. utvarderingen av 16-arsgransen och forberedelsearbetet till for-
slaget om stegvis uthildning i Sverige haft en mer central betydel se.

Processtudien beskriver den privata 6vningskorningens upplaggning och inne-
hall och bygger pa tre delstudier; intervjuer med elever och handledare, enkéter
till elever och handledare samt dagbdcker/kérjournaler ifylldaav handledare.

Analysen av 6vningskorningsolyckor avser samtliga polisrapporterade ol yckor
med personskada under perioden 1994-2000 och har analyserats med hjdlp av
Végverkets olycksregister 6ver polisrapporterade olyckor. Storleken och arten av
problemet med 6vningskodrningsolyckor jamférs med olyckssituationen bland ny-
blivna korkortsinnehavare. Detta goérs med hjdp av registeranalyser, enkatstudier
och djupanalyser av dodsolyckor.

Resultat fran kunskapsoversikten

Okad erfarenhet har konstaterats vara en mycket viktig komponent i det for-
hallande att bilforares olycksinblandning minskar kraftigt under deras forsta ar
med korkort. Detta konstaterande stods av savél teoretiska modeller om inlérning
och férdighetstillagnande som av empiriska studier kring erfarenhetens betydel se
for mojligheten att bli skicklig i att utféra olika beteenden. Detta géller generellt
och inte barai trafik.

Inom foérarutbildningen har flera utbildningsmodeller utvecklats som bl.a
syftar till att 6ka den privata 6vningskérningen och darigenom tillse att den
viktiga erfarenheten erhalls under sékrare former an under de forsta aren med kor-
kort. Den tidigare, och i manga lander annu rédande ” erfarenhetsparadoxen” inne-
bér att den viktiga erfarenheten maste inhdmtas under den farligaste perioden i en
bilforares karridr, namligen under just de forsta dren med koérkort. Genom
"Graduated Licensing Systems’ (GLS) och genom system med sankt 6vnings-
korningsalder och bibehdllen korkortsdlder har manga lander kringgatt denna
erfarenhetsparadox. | Sverige sanktes 6vningskorningsaldern fran 17%z ar till 16 ar
I september 1993. Utvérderingar av denna reform och av olika GLS-system har
visat tydligt olycksreducerande effekter.
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Vid genomfdrandet av den svenska reformen inférdes ocksa mojligheter att
registrera och analysera olyckor under 6vningskérning. | utvarderingsresultaten
redovisades storleken pa detta problem. Det konstaterades att Gvningsolycksrisken
inte var storre bland de som borjade 6va tidigt. Det framgick dessutom att néstan
alla 6vningskorningsolyckor intréffar under privat 6vningskdrning och att de som
intréffar i trafikskolebil genomgaende &r lindrigare till sin art.

Resultat fran processtudien

Resultaten visar hér att man 6vningskort ca 112 timmar privat och 14 timmar i
trafikskola per person under sin utbildning. Dessa timantal stdmmer tdmligen vé
overens med resultaten fran 16-&rs utvarderingen dér det visade sig att mot-
svarande siffror var 108 timmar privat 6vningskorning och 11 timmar i trafikskola
for de som utnyttjat mojligheten att Gvningskora fran 16-ars dder. Sdlunda verkar
mangden 6vningskorning som bedrivs bade privat och pa trafikskola vara lika
omfattande & 2000 som den var under perioden 1994-1996 da 16-arsutvéarde-
ringen genomfordes.

Resultat fran bade enkéter och dagbtcker tyder pa att det & ovanligt att man tar
trafikskolelektioner innan man borjar Gvningskora privat. Att ta lektioner pa
trafikskola & nagot som man tycks spara till slutet av sin utbildning. En skillnad
&r dock att kvinnor verkar 6va mer pa trafikskola &n méannen, medan det omvanda
gédller for den privata 6vningskorningen. Detta innebér att den totala méngden
ovningskorning blir stérre for mannen an kvinnorna. Resultaten pekar ocksa pa att
man Ovar mer ju narmare uppkoérningen man kommer. Dagboksanteckningarna
tyder dock pa att mannen ovningskor privat mer jamnt — i tidsdtgang réknat —
under hela sin uthildningstid, medan kvinnorna kor klart mer i slutet av sin utbild-
ning jamfort med i borjan.

Vidare &r det tydligt att man oftast 6vningskor privat i samband med att nagot
drende ska utréttas. | borjan av utbildningen ar det vanligare att man faktiskt aker
ut med syftet att bara Gvningskora. Man kan ocksa konstatera att det & vanligare
att kvinnliga elever aker ut enbart med syfte att dva jamfort med manliga elever.

Den privata 6vningskérningen bedrivs under alla veckans dagar, men man kor
oftare, langre och mer jamnt 6ver dygnets timmar under |6rdagarna och
sbndagarna. Tidsbrist verkar vara den storsta anledningen till att privat 6vnings-
koérning inte bedrivs vissa veckor. Den privata dvningskorningen bedrivs vanligen
under goda forhdllanden, dvs. nar det &r lite trafik, dagdljus, torrt vaglag och uppe-
hallsvader. Enkétresultaten tyder dock pa att relativt stor andel aven oOvar i
morker, pa vat véagbana och vid nederbord. Halt vaglag & dock ett forhallande
som man trénar sdllan i. Dagboksanteckningarna visar att man Ovar oftare i situa-
tioner med mycket trafik ju langre man kommit i sin utbildning och att méan évar
mer jamfort med kvinnorna under forhdllandena nederbord, vétt véglag och i
morker. HOsten &r den &rstid da man dvar oftast, medan 6vning under vintern ar
ovanligast.

Det & sdllsynt att man i forvag gar igenom vad man skall gorainnan man aker
ut pa ett privat Gvningskorningspass. Det & ocksa ovanligt att man gor nagon
teorianknytning innan man ger sig ut. | de fall som det férekommer teorian-
knytning sa sker den i regel under sjava 6vningspasset. Vad gdler teorianknyt-
ning sa sker denna vanligen utan att man anvander nagot speciellt hjalpmedel.
Kursplanen anvands endast av drygt 8 %. | de fall nagot material anvands ar det
oftast ndgon teoribok (ca 28 %) eller ndgot datorbaserat hjalpmedel (ca 15 %).
Dagboksanteckningarna visar att teorianknytningen okar ju langre tid man
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Ovningskort och att det & vanligare att kvinnorna har teoretisk anknytning jamfort
med mannen.

Vanligen har eleverna 2 handledare (far och mor). | genomsnitt & handledaren
48 & gammal, har haft korkort i 28 & och kort ca 2000 mil/ar. Det finns dock en
stor spridning i materialet vad galler handledarens alder. Den yngsta & 24 &r och
den dldsta 77 a&r. De flesta handledarna har handlett 1 eller 2 elever och samarbetet
elev/handledare fungerar bra. Déremot rapporterar de flesta ett litet eller inget stoéd
fran nagon trafikskola vad galler information om hur man pa basta sitt kan
bedriva den privata 6vningskoérningen. Den huvudsakliga orsaken till detta ar att
man inte haft nagon kontakt med trafikskola forran i slutet av utbildningsperioden.

Drygt 40 % rapporterar att handledaren vid nagot tillfale (2,8 ftillfallen i
genomsnitt) varit tvungen att ingripa under den privata 6vningskorningen. Detta
ingripande har oftast skett genom att handledaren ropat till for att uppmarksamma
eleven pa nagot, men det ar aven tamligen vanligt att handledaren tagit tag i ratten
eller anvant handbromsen vid ingripande. Knappt 3 % har rapporterat att de varit
inblandade i en olycka under privat 6vningskorning (som da ocksa inkluderar
lindriga olyckor med bara buckla eller blamérke), men endast 2 elever av dessa
har varit med i mer an 1 olycka. Pa senare & har det debatterats kring att infora
dubbelkommando i den privata 6vningskorningen. | féreliggande undersdkning &r
handledarna nagot mer positiva till ett inforande av dubbelkommando jamfort
med eleverna, &ven om asikterna kring dettai stort fordelar sig jamnt mellan bra-
sidan och daligt-sidan.

Drygt 80 % av handledarna tycker att det varit |&tt att verka som privat hand-
ledare, men drygt 54 % anser trots detta att de skulle behdva kompletterande
kunskaper i form av utbildningsmaterial (39,5 %) eller utbildning (14,7 %).

Resultat av analysen av 6vningskor ningsol yckor

Det Overgripande syftet med analysen av 6vningskorningsolyckor var att under-
soka problemet som sddant narmare och att ge en grund for en kostnad/nytta-
uppskattning av handledd 6vningskérning. Den forsta delen av detta innebar att
berékna storleken pa det nationella folkhadlsoproblem som dessa olyckor astad-
kommer. Resultaten visar att det &r ett problem eftersom det intréffat 444 sadana
polisrapporterade olyckor med personskada under 7-arsperioden 1994-2000. |
dessa olyckor skadades 827 personer och 22 personer dodades. Detta motsvarar ca
63 olyckor och 3 dddade per ar i genomsnitt. Under de tvaforsta aren med korkort
skedde under samma tidsperiod 13 657 polisrapporterade olyckor. Dessa ol yckor
ledde till att 21 669 personer skadades och 382 personer dodades. Detta motsvarar
1 951 olyckor och 55 dddade personer per ar. Problemet med Gvningskornings-
olyckor kan darfor betraktas som relativt sett litet i ett land av Sveriges storlek
med en population pa 9 miljoner manniskor. Det & ocksa relativt sett litet vid
jamforel se med vad som sedan hander efter att man tagit korkort. Uttryckt i hélso-
risk, dvs. olyckor per 1000 forare & den drygt 33 ganger hdgre under de tvaforsta
aren med korkort an under 6vningskorning. Resultaten visar vidare att de yngsta
forarna, vare sig det ror sig om 6vningskorningsolyckor eller olyckor under de
forstatva aren med korkort, oftare & inblandade i olyckor med allvarligare skade-
konsekvenser. Man &r i majoritet vad géller olyckor de 2 forsta aren med korkort
medan det for 6vningskorningsolyckor & en ganska jamn konsfordelning. Den
véalbekanta dverrepresentationen i olyckor bland unga mén aterfinns sdledes inte
under dvningskorning. Orsaken till detta & oklar men kan troligen ha en for-
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Klaring i att unga man inte ges samma utrymme att vélja var, nar och hur de kor
om de har en handledare med i bilen.

Ett syfte med studien var att beskriva vilken typ av olyckor som har intréffat
under 6vningskorning och att jamfora detta monster med olycksmonstret under de
tva forsta aren efter att man fatt korkort. Bland nya korkortsinnehavare &r singel-
olyckor och olyckor vid konflikt med fordon pa korsande kurs vanligast. Singel-
och viltolyckorna & dessutom oOverrepresenterade bland denna grupp forare nar
man jamfor med de som 6vningskor. Konflikt med fordon pa korsande kurs och
avsvéangsolyckor &r vanligast bland koérkortseleverna. M étesolyckor, omkdrnings-
olyckor, upphinnandeolyckor och avsvéngsolyckor & overrepresenterade bland
korkortselever.

Storsta andelen olyckor bade under évningskorning och bland nya korkorts-
innehavare sker i dagdljus, torrt vaglag, uppehdlsvader, pa 50-vagar och under
eftermiddagar. Forhadllanden som & Gverrepresenterade bland Gvningskornings-
olyckorna & dagdljus, torrt vaglag samt 90- och 110-végar. Bland de nya kor-
kortsinnehavarna &r olyckor som sker i morker, vétt vaglag och pa 50-vagar over-
representerade.

De 444 6vningskorningsolyckorna som intréffade mellan 1994-2000 var for-
delade pa 64 trafikskoleolyckor och 380 privatistolyckor. Detta innebér att drygt
85% av ala ovningskdrningsolyckor skedde under privat 6vningskérning.
Samtliga dodsolyckor och drygt 90 % av de olyckor som lett till svara skador har
skett under privat 6vningskorning. Korsande kurs, upphinnande, singelolyckor,
avsvang och matesolyckor @ de vanligaste konflikttyperna bland privatistolyckor.
Singelolyckor, méte, omkorning/filbyte, backning/vandning och viltolyckor &r
Overrepresenterade.

Ovningskorningsolyckor sker oftast i dagljus, pa torrt vaglag, uppehdllsvader
och pa 50-végar. Trafikskoleolyckorna & Gverrepresenterade vad géller olyckor i
dagdjus, pa vatt och halt vaglag, nederbord och pa 50- och 70-végar. Privatist-
olyckor & Gverrepresenterade vad géller olyckor i morker, pa torrt vaglag, uppe-
hallsvader och pa 90- och 110-végar. Av djupanalyserna av 15 dddsolyckor har
det framgatt att olyckornakan delasin i tva grupper, dels sadana dar primart nagot
hant i eller med Gvningsbilen, dels sddana dar priméart andra agerat pa ett sitt som
inneburit att olyckan intréffat. Atta av olyckorna bedéms vara s&dana att 6vnings-
bilen kan ha varit orsak till det som intréffat (&ven om detta inte klart uttrycks i
utredningsmaterialet). Av dessa 8 har 5 intréffat under korning pa halt vaglag
genom att sladd uppstétt och bilen okontrollerat glidit dver i motande korfélt.
Ovriga tre tycks ha som viss gemensam namnare att uppmarksamheten kan ha
brustit hos elev och/eller handledare t.ex. pa grund av for hog mental belastning
hos eleven. De andra sju olyckorna & sadana att en motpart gor en ovéantad eller
felaktig handling dér eleven av olika skd inte lyckats forhindra att olyckan
intraffade. | fyra av dessa fall har det gallt att métande fordon ovantat kort over i
ovningsbilens korfalt med frontalkollison som f6ljd och i de andra tre har det
varit oskyddade trafikanter som plotsligt och ovantat korsat vagen i ansutning till
ovningsbilen.
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Kostnad- och nyttobedbmning

Sett utifran ett svenskt nollvisionsperspektiv dar ingen skall dodas eller skadas
svart i trafiken, skall ocksa de olyckstyper som & mindre vanliga dtgardas sa att
de inte leder till dod eller svar skada. Resultaten fran denna studie utgor darfor ett
viktigt bidrag till forbéattring av den svenska korkortsuthildningen sa att Gvnings-
olyckor inte intréffar eller att deinte leder till dod eller svar skada.

Problemets storlek maste ocksa betraktas i ljuset av vilka vinster som gors i
termer av farre olyckor, dodade och skadade efter man tagit koérkort som en effekt
av att man ovningskdr mycket. Detta var ett syfte med studien, dvs. att utvardera
l6sningen pa " erfarenhetsparadoxen”, dvs. att skaffa sig erfarenhet genom hand-
ledd Gvningskérning genom att jamféra kostnader i termer av 6vningskornings-
olyckor och nyttan av denna erfarenhet i termer av minskad olycksinblandning
efter man tagit korkort.

For att astadkomma en sadan jamforelse har resultat utnyttjats fran utvérde-
ringen av 16-arsgransen for 6vningskorning. Analysen visar att vinsten uttryckt i
reduktion av olyckor/1000 forare efter man tagit korkort & ca 34 ganger storre an
kostnaden beréknad som 6vningskorningsolyckor/1000 korkortselever.

Sutsatser och forslag

Forutom att beskriva och analysera den radande situationen inom den privata
ovningskorningen har ocksa syftet med denna studie varit att |amna foérslag pa
atgarder som grundar sig pa studiens resultat. Utredningen har visat att det finns
en hel del problem i den privata Gvningskorningen. Trots att man med hjalp av
genomsnittsvarden kan konstatera att situationen &r relativt god, t.ex. med mycket
Ovningskdrning, att man lagger upp sin 6vningskorning relativt val och att de
flesta moment i kursplanen behandlas sa finns har en stor variation dér vissa gor
valdigt lite medan andra gor valdigt mycket.

Som en slutsats av studien diskuteras en rad olika atgarder direkt kopplade till
de problem som identifierats. Forslagen har inte utvecklats sa att de tillsasmmans
kan utgora en helhet eller en ny modell for hela forarutbildningen. Vissa av for-
slagen kompletterar varandra medan andra bor ses som alternativa |6sningar da de
inte alltid gar att kombinera.

En stréavan bor vara att den privata 6vningskorningen blir sd omfattande som
mojligt. En viktig &tgérd &r darfor att uppmuntra elever och handledare till att 6va
mera, badei trafikskola och privat. Detta kan uppnas antingen genom obligatorier,
krav pa viss mangd korning eller genom obligatoriska diagnoser kansliga foér hur
mycket man dvat. Som en generell regel bor galla att inga dtgarder skall inforas
som begransar mangden 6vningskérning om det inte finns starkt stod for att detta
forbéttrar utbildningsresultatet. En mojlig atgard & att uppmuntra flera att starta
sin évningskorning vid 16 ars dder. Detta & dock inte helt okontroversiellt efter-
som det kan innebéra att man ocksa uppmuntrar fler att ta korkort tidigt. Samma
resonemang gédler for forslaget att lagga korkortsutbildningen i gymnasieskolan.
Om man erbjuds korkortsutbildning i gymnasieskolan maste den vara av sa hog
kvalitet att den motverkar den potentiella 6kning av olyckor som det innebar att
fleraungdomar tar korkort tidigt.

Ambitionen i en ny férarutbildning bor vara att astadkomma skickliga och
sakra bilforare. Som utgangspunkt for detta anvands for narvarande den sk.
GADGET-matrisen som ar en modell for att definiera vilka kompetenser en sdan
forare bor ha. Med den och med denna studies resultat som utgangspunkter och
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med beaktande av forslaget till stegvis utbildning, STEFUS, kan man konstatera

att foljande grundléggande forutsdttningar bor uppfyllasi en ny férarutbildning:

— Det skal finnas en tydlig harmoni mellan kursplanens mdl, utbildarnas
kompetens, elevens forutsdttningar, utbildningens genomforande och provets
(och eventuella mellanliggande diagnosers) utformning.

— Utbildningen bor vara ordnad sa att eleven far mojlighet och uppmuntras till
att dvningskora mycket och kontinuerligt.

— Uthildningen bor vara strukturerad efter en ordningsfdljd déar kursplanens mal
ligger till grund.

— De olika aktérer som verkar i korkortsutbildningen (trafiklérare, halkbane-
instruktorer, handledare, forarprévare) bor tillssmmans ha @mnesmassig
kompetens som tacker alla celler i GADGET-matrisen.

— Dessa utbildare bdr ha den pedagogiska kompetens som kréavs for just deras
respektive insats i utbildningen.

— Den privata 6vningskdrningen skall finnas kvar och forstéarkas.

— Trafikskolor och trafikovningsplatser bor fa en starkare roll i utbildningen.

— Obligatorisk inledande handledarutbildning pa trafikskola bor inforas.

— Obligatoriska inslag bor véljas med omsorg sa att utbytet av utbildningen och
acceptansen for obligatorier blir optimal.

— Obligatoriska inslag skall stodja den privata 6vningskorningen sa att den far
en god struktur och leder till 6kad erfarenhet ocksai svarare trafikmiljGer.

— Obligatoriska inslag skall omfatta de moment som & svara att klara privat s&
som halka, mérker, tét trafik, omkorning, miljovanlig korstil samt de djupare
psykologiska och sociala kompetenser som ingar i den nya kursplanen.

— Négon form av beloningssystem till eleven for ett "riktigt” arbetssatt i ut-
bildningen bor utvecklas.

— Négon form for diagnos for att folja elevens gang genom utbildningen bor
utvecklas.

Utgangspunkten maste vara att forarutbildningen ar i behov av en kraftfull for-
andring dér den historiska belastningen att se bilkérandet ur fordonshanterings-
och trafikregelsynpunkt maste minska. Det har tidigare ansetts rimligt att det fri-
villiga samarbetet mellan eleven, trafikskolan och handledaren kunnat astad-
komma de kompetenser som kursplanen specificerat. Med ett nytt kursplane-
innehall med storre tyngd pa de djupare psykologiska och sociala processerna och
med kunskap om de brister som finns i dagens privata dvningskdrning, blir det
mer uppenbart att professionell uthildning och styrning & nédvandig. Malupp-
fyllelse i dessa delar kraver en kompetens fran lararen bade néar det galler sak-
innehall och pedagogik som de flesta handledare saknar.

For att forarutbildningen skall kunna fa en bra utformning maste ytterligare ett
antal fragor genomlysas och diskuteras. De gdller t.ex. gymnasieskolans roll, ut-
formning av bel6nings- och diagnossystem, vilka moment som skall vara obliga-
toriska i trafikskola eller pa trafikdvningsplats samt hur ett mer kréavande utbild-
ningssystem kan goras acceptabelt fér allmanheten.
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FOr soksverksamhet

Forsoksverksamhet med ny korkortsutbildning har bedrivits i Sverige vid nagra
tillfallen tidigare. Infor planeringen av en eventuel It ny férsoksverksamhet bor er-
farenheterna frén dessa tas tillvara sd mycket som mojligt sa att redan begangna
misstag inte upprepas och goda erfarenheter utnyttjas igen. En ny forsoksverk-
samhet bor uppfylla en sa stor del som mgjligt av de forutséttningar som skissats
ovan. | ovrigt lamnas har inte ndgot konkret och detaljerat forslag till utbild-
ningssystem. | stéllet foreslas att en arbetsgrupp tillsdtts under ledning av Véag-

verkets kdrkortsavdel ning.
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Lay instruction during driver training— A study on how it iscarried out and
itsimpact on road safety

by Nils Petter Gregersen and Anders Nyberg
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

Lay instructed driver training advantages greater
than disadvantages

Lay instructed driver training is an important ingredient of the Swedish
driver licensing system since it contributes to increased safety among novice
drivers after they have obtained a licence. This study shows that apart from
these benefitsin terms of safety effects, there are problemsregarding the way
in which lay instructed training is carried out and the accidents that occur
during practice. However, a cost-benefit estimation shows that the
advantages are much greater than the disadvantages. An important
conclusion from the study is that measures need to be introduced in order to
reduce the number of accidents during practice and that thereis still a large
potential for increasing the effects of lay instructed training on the accident
Situation after obtaining a licence. This can be achieved through improved
structuring and planning of where, when and how training is carried out.
Mandatory education of lay supervisors and improved co-operation between
supervisors and driving schools is suggested. The study has focused on lay
instructed training, since knowledge of the way in which thisis carried out
has been very limited. Driving school training has been addressed only
marginally in this study, but a similar study of such training is suggested.

Background

Lay instructed training has existed in Sweden since the introduction of alicensing
system in 1906. Over the years, several investigations have suggested the
introduction of a structure and rules for the way in which training is carried out.
However, few changes have taken place and those that have been introduced are
small. The most important change was the reform in 1993, where the age limit for
practising was lowered from 17%2to 16 years. The aim of this change was to make
it possible for learner drivers to obtain more practice and thereby more
experience. In connection with this reform, a system was introduced that made it
possible to follow the development of accidents during practice. It was found that
thisis a problem that merits attention. During the development of a new stepwise
education system in Sweden in recent years, the question of structuring lay
instructed training has again been taken up. The suggestion submitted to the
Government included rules for permitting practice in certain environments. It was
also established that detailed knowledge was lacking when it comes to lay
instruction, the way in which thisis carried out, and the costs and benefits of lay
instruction in terms of accident involvement during practice and after obtaining a
licence.
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Aims

The study has the following five aims:

— to present a knowledge review concerning lay instruction and accidents during
practice

— todescribe how lay instructed training is carried out today concerning quantity
and quality

— to analyse police reported injury accidents during practice through register
studies and in depth analysis in order to increase knowledge about safety in
practice driving

— to develop suggestions for changes in lay instructed training

— to develop suggestions for new trial activities with improved driver training

Methods

The study consists of three main parts; a knowledge review concerning
experience, lay instruction and practice accidents, a process analysis of how, when
and where lay instructed training takes place, and an analysis of training
accidents.

The knowledge review is mainly based on a literature survey where certain
Swedish investigations, such as the evaluation of the lowered practising age to 16
years and the preparations for a new graduated education system have been given
amore central position.

The process analysis describes the content and structure of the training and was
carried out with interviews, questionnaires and diaries filled out by the learner
drivers and their lay instructors.

The analysis of training accidents was performed with register analyses and in
depth studies of fatal accidents. The situation concerning training accidents has
also been compared to the situation during the two first years after obtaining a
licence.

Results of the knowledge review
Increased experience has commonly been accepted as a very important component
in reducing accident involvement among novice drivers during their first years
with a licence. This fact is supported by theoretical models about learning and
skill acquisition, as well as empirical findings regarding the importance of
experience when becoming a skilled performer in traffic as well asin other areas.

In the area of driver education and training, several educationa models and
strategies have been developed with the aim of increasing lay instructed training,
through which the level of experience can be increased under supervision. The
earlier “experience paradox”, which still existsin several countries, means that the
most important experience must be gained during the most dangerous period of a
driver’s development, i.e. the first years with alicence. Many countries have tried
to solve this experience paradox through Graduated Licensing Systems (GLS) and
systems with a lowered age limit for practising. In Sweden, the age limit for
practising was reduced from 17%% to 16 years in September 1993. The evaluation
of this reform and of different GLS systems has clearly shown accident-reducing
effects.

When the Swedish reform was introduced, a specific registration of accidents
during practice driving was also started. The extent of this problem was shown in
the evaluation study. It was concluded that the accident risk during practice was
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not greater among those who started their practice early. It was also shown that
most of the accidents during practice occurred under lay instruction, not under
professional instruction. The few accidents during professional instruction were
also found to be less severe.

Results from the process study

Here, the results show that the average practising time is 112 hours under lay
instruction and 14 hours under professional instruction. These figures are approxi-
mately the same as in the earlier published evaluation of the 16-year age limit for
practising, where the corresponding figures were 108 and 11 respectively. The
amount of practising thus appears to be approximately the same in 2000 as during
1994-1996 when the evaluation was carried out.

Results from questionnaires and logbooks suggest that it is relatively unusual
to start driver training in a driving school. Driving school training is something
that is postponed until the end of the training period. There is a gender difference
in that women appear to attend driving schools more than men. For lay instruc-
tion, the situation is the opposite. The total amount of training is greater among
men than among women. The results also show that the amount of practice in-
creases towards the end of training.

Furthermore, it is clear that most lay instructed training is carried out in
connection with other errands. Driving practice is seldom planned in advance.
Initialy, however, it is fairly common to drive with the sole aim of practising.

Lay instructed training takes place on all weekdays, but at weekends the
amount increases and is also more evenly distributed over the day. The main
reason for not practising in certain weeks is a lack of time. Practice is most
common under favourable conditions such as little traffic, dry roads, daylight and
good wesather. However, the results also show that there is a significant amount of
training in unfavourable conditions such as darkness, rain and wet roads. Little
training takes place on roads with low friction caused by ice and snow. More
training takes place in dense traffic towards the end of training.

It is rare to actively make plans for what should be practised during a drive or
to make any reference to the theory book. However, the theory connection is
sometimes taken up while driving. The national curriculum is used by only 8 %.
Also in the case of referring to theory there is an increase towards the end of the
training period.

Most learners have two supervisors, mother and father. The supervisor is on
average 48 years old and has driven approximately 20,000 km per year. Thereisa
large variation concerning the age of the supervisor. The youngest is 24 and the
oldest 77. Very few report co-operation with driving schools, which may be
explained by the fact that the first visit to a driving school is postponed until very
late in training.

Approximately 40 % report that they have intervened in the learner’s driving.
In most cases, this has only consisted of shouting a warning to avoid an obstacle,
but in a significant number of cases it has involved using the handbrake or
grabbing the steering wheel. Almost 3% have also reported involvement in
accidents, mostly with very slight injuries or minor damage to the car. Opinion on
introducing a mandatory dual braking system for private cars used in training is
fairly evenly distributed between positive and negative.
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Over 80 % of the lay instructors consider that it has been easy to act as
supervisor, but a significant proportion would like additional information or
education in order to improve the situation further.

Results from the analysis of accidents during practice

The aim of the study has been to investigate the problem as such more closely and
to form a basis for a cost-benefit estimation of lay instructed practice. The first
part of this am includes calculations of the size of the public health problem
resulting from these accidents. This was considered important since 444 injury
accidents were reported during the 7-year period 1994-2000. In these accidents,
827 persons were injured and 22 killed. This means that each year, an average of
63 persons were injured and 3 were killed. In comparison, 13,657 injury accidents
were reported among novice drivers during their first two years with alicence for
the same time period. In these accidents, 21,669 persons were injured and 382
were killed, which is an average of 1,951 injured and 55 killed per year. The
problem with accidents during practice may thus be regarded as relatively small in
a country the size of Sweden with a population of 9 million. It is aso small in
comparison with the situation among novice drivers with alicence. Expressed as a
health risk (accidents per 1000 drivers), it is 33 times higher among novice drivers
than among learner drivers.

Men face a higher risk as novice drivers, but among learner drivers there is no
difference between men and women. The well known overrepresentation of men
in young drivers accidents is thus absent during practice. The reason for this is
not clear, but may lie in limitations for practising men to make their own
decisions about where, when and how they should drive since they are
accompanied by their supervisors

One purpose of the study was to describe the types of accidents that occurred
during practice and to compare them with the situation among novice drivers.
Among novice drivers, single accidents and accidents with vehicles on an
intersecting course are over-represented. Among learner drivers, head-on acci-
dents, rear end collisions, overtaking accidents and accidents when turning onto
another road are overrepresented.

Sixty-four of the 444 accidents among learner drivers during 1994-2000
occurred in driving school cars and 380 in private cars. This means that 85 % of
all accidents during practice are related to lay instructed practice. All of the fatal
accidents and over 90 % of the severe injury accidents occurred during lay
instruction.

The 15 fatal accidents during practice that were analysed in depth were divided
into two main groups, one where primarily something happened with the learner’s
car and another where other people primarily have acted in a way that caused the
accident to happen. Eight of the accidents were of the first type, of which five
occurred on a high speed road with low friction surface, where the car skidding
into the opposite lane. The other three seem to be related to a lack of attention by
the learner and/or the supervisor. The other seven accidents were of the type in
which the other party acted unexpectedly, so that the learner for various reasons
was unable to avoid an accident. In four of the cases, an oncoming car has sud-
denly changed lane into the learner's lane, with a head-on collison as
consequence. In the remaining three accidents, unprotected road users have
suddenly and unexpectedly entered the road.
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Cost-benefit estimation

However, in the perspective of the Swedish “Vision Zero”, approved by the
Government, which aims at zero killed or seriously injured in road traffic, even
the minor problem of driving practice accidents is unacceptable. The results of
this study are thus being used as input in the ongoing development of a new
Swedish driver training system and a new national curriculum. The size of the
problem must also be seen in the perspective of the gains in terms of reduced
accident involvement after obtaining a licence. This was part of the third aim of
the study - to evaluate the solution of the “experience paradox”, i.e. to gain
experience through supervised practice by comparing the costs in terms of driving
practice accidents to the benefits of this experience in terms of reduced accident
involvement after obtaining alicence.

In order to perform this comparison, the results from the previously published
evaluation of the reduced age limit for driving practice to 16 years of age
(Gregersen et al., 2000) have been used. The analysis shows that the benefits in
terms of accident reduction per 1000 novice licensed drivers are 34 times higher
than the costs in terms of accidents per 1000 |learner drivers during practice.

Conclusions and suggestions

In addition to the description and analysis of the current situation of lay instructed
training, the study has aimed at making suggestions for measures that are based on
the results. The study has shown that there are a number of problems that ought to
be reduced. In spite of generally positive average values in the results with many
hours of practice, good cover of the different topics in the curriculum etc., there is
alarge variation with some doing very well and others very badly.

As a conclusion of the study, a number of measures are discussed, which are
directly related to the identified problems. The suggestions have not been
developed in such a way that they can support each other in one integrated
licensing system. Some suggestions support each other, while others should be
seen as alternative solutions since they are not always possible to combine.

An important goal should be to increase lay instructed training as much as
possible. An important measure is thus to encourage the learner and the lay
instructor to practice extensively, both in driving schools and privately. This could
be achieved through mandatory training, demanding a certain amount of practice.
It could also be achieved through mandatory staged diagnoses measuring the
amount of practice and experience. However, a genera rule should be to avoid
introducing measures that limit the amount of practice if there is no strong
evidence that the results will be better. A possibility isto encourage more learners
to start practising from 16 years of age. This is, however, not uncontroversial,
since more youngsters will be encouraged to take their licence earlier. The same
arguments apply to the proposal to include driver training in secondary school
education.

The ambition in a new driver education and training system should be to create
safe, skilled and sensible drivers. As a tool for achieving this, the so called
GADGET matrix is currently in use. This is a model for defining which
competencies a driver needs. Based on the GADGET model, the results of this
study and the Swedish suggestion for a staged driver education system, it was
concluded that the following basic preconditions should be fulfilled:
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— There should be a clear harmony between the goals in the curriculum, the
competence of the instructors, the preconditions of the learner, the education
process and the design of the tests.

— The education should encourage continuous and extensive practice.

— The education should be structured in a sequence based on the goals in the
curriculum.

— The different actors in the process (instructors, supervisors, testing personnel,
etc.) should have a competence that covers al the cells in the GADGET
matrix.

— These educators should have the educational competence that is needed for
their specific role in the process.

— Lay instructed practice should be retained and strengthened.

— Therole of the driving schools and skid pans should be strengthened.

— Lay instructors should have a mandatory initial education from professional
driving instructors.

— Mandatory components should be chosen with care in order to gain both
maximum output from driver education and high acceptance from the public.

— Mandatory parts should support lay instruction in order to improve the
structure and increase experience aso in difficult traffic environments and
situations.

— Mandatory education should cover parts that are difficult to handle in lay
training, such as darkness, dense traffic, overtaking, ecological driving and the
deeper psychological and socia aspects of driving.

— Some form of incentive system for the learner to use correct working methods
in education should be devel oped.

— Some type of diagnosis for following the development of the learner during
the education process should be devel oped.

The basis for the introduction of measures should be that the driver education
system is in need of far-reaching change, where the historical tendency to regard
driving as a task of vehicle manoeuvring and traffic rule knowledge must be
abandoned. It has earlier been the view that voluntary co-operation between
learner, driving school and lay supervisor could produce the competencies that are
specified in the curriculum. With a new curriculum and a corresponding
educational content with a stronger focus on psychological and social processes
and with the knowledge of the problemsin the current system, it becomes obvious
that professional education and support are necessary. Fulfilment of goalsin these
respects demands teachers competent both in educational methods and actual
content, which the lay supervisor cannot be expected to have.

However, to make it possible to develop the educationa system satisfactorily,
it remains necessary to answer and discuss a number of questions, such astherole
of the secondary school, the incentive system, the diagnostic system, the selection
of components to be made obligatory and how a more demanding education
system could be made acceptable for the public.
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Definitioner

Nedan fdljer en forteckning over dels ett antal forkortningar och deras betydelse,
dels ett antal begrepp och deras definitioner sdsom de har anvantsi denna rapport.
For definitioner av olika olyckstyper sasom singel- eller avsvangsolyckor han-
visas till SCB/SIKA:s Véagtrafikskador (2000) eftersom dessa definitioner ar for
omfattande for att aterge har.

GADGET Akronym for EU-projektet ”Guarding Automobile
Drivers Through Guidance, Education and
Technology”.

STEFUS Stegvis Forarutbildning i Sverige, dvs. Végverkets
fordlag till ny utbildning inlamnad till regeringen
1999-12-31.

STR Sveriges Trafikskolors Riksférbund

SO SkolGverstyrelsen

TR Trafikutbildarnas Riksorganisation

TRAINER Akronym fér EU-projektet ”System for driver

training and assessment using interactive evalua-
tion tools and reliable methodol ogies”.

TRU Trafik- & Undervisningsmaterial AB, Landskrona
Privat handledning: Ovningskorning genomford tillsammans med en
godkand handledare.

Kkt K orkortstillstand

Hal sorisk Olyckor/1000 korkortsinnehavare

Olycksrisk Olyckor/miljon km

Doédad Sasom dddad i trafikolycka raknas person, som av-

lidit inom 30 dagar efter olyckan. Fran och med
1994 ingar aven de som enligt polisen kan ha av-
lidit av ndgon sjukdom eller genom sjdvmord i
samband med olyckan.

Svart skadad Person som erhdllit brott, krosskada, sonderslit-
ning, alvarlig sarskada, hjarnskakning eller inre
skada. Dessutom raknas som svar skada annan
skada som férvantas medféra intagning pa sjukhus.

Lindrig skada Annan kroppsskada an svar skada enligt ovan.
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1 Inledning

Privat 6vningskdrning har férekommit i Sverige sedan korkortet infordes 1906.
Genom aren har flera utredningar foreslagit strukturering och styrning av den,
men fa och sma forandringar har genomforts. Den storsta forandringen har varit
sankningen av 6vningskorningsaldern till 16 ar (1993), vilket innebar att man fick
okade mgjligheter att 6vningskoéra mera. | samband med sinkningen av dders-
gransen infordes ocksa speciell registrering av 6vningskorningsolyckor, vari-
genom man kunde konstatera att detta var ett problem som behtver dtgérdas.
Huvuddelen av 6vningskorningsolyckorna sker vid privat 6vningskorning. Under
senare ars utvecklingsarbete, bl.a. med forslag till stegvis férarutbildning (Vég-
verket 1999), har frdgan om strukturering av den privata Gvningskorningen
dterigen aktualiserats. Forslaget fran Vagverket till regeringen innebar bl.a. en
styrning av i vilka miljoer den privata 6vningskorningen skulle fa genomforas
under olika steg i utbildningen. Under detta utvecklingsarbete konstaterades att
det saknades detaljerade kunskaper om den privata 6vningskorningen, hur den
genomfors samt dess kostnad/nytta i termer av Gvningskorningsolyckor/effekter
pa olycksinblandning efter man tagit korkort.

| fordaget till stegvis utbildning foreslog Vagverket ett antal sk. skydds-
atgarder for den privata évningskorningen, t.ex. extra backspegel, obligatorisk
handledarutbildning och regler for var man skulle f& 6vningskora, men man
konstaterade samtidigt att kunskaper saknas for att kunna forutse effekter av
sadana atgarder. Ett fortsatt utredningsarbete initierades darfor, bl.a. med en
undersokning av erfarenheterna av att anvanda dubbelkommando (dubbelbroms)
vid privat 6vningskorning i Finland, forsoksverksamhet med strukturerad privat
Ovningskorning i Vaxjo samt en utredning om detaljerna kring 6vningskornings-
olyckor och om hur den privata 6vningskérningen faktiskt genomfoérs (fore-
liggande studie).
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2

Syften

Studien har fem Overgripande syften. Dessa ar:

A.

B.

30

att redovisa en kunskapsoversikt nar det galler privat évningskérning och
Ovningskdrningsol yckor

att beskriva hur den privata 6évningskérningen genomfors idag. Hér avses bl.a.
mangd, ordningsfdljd, innehall, arbetssétt, de inblandades instélning till upp-
giften och handledarens roll/kompetens.

att analysera polisrapporterade 6vningskoérningsolyckor dels genom register-
studier, dels genom djupare analys av olyckors forlopp for att 6ka kunskapen
om trafiksékerheten under vningskorning

att utvecklaforslag till férandringar av den handledarstodda utbildningen

att utveckla fordlag till forstksverksamhet nér det géller den handledarstédda
utbildningen

VTI rapport 481



3 Oversikt dver olika delstudier

Studien omfattar tre olika delstudier med olika datainsamlingsmetoder. Foljande
delar har ingatt

Kunskapsover sikt

Bestdr av Su avsnitt. Det forsta & en litteraturoversikt som beror fragan om
erfarenhetens betydelse for olycksrisken och nyttan av privat 6vningskorning. De
fyra foljande avsnitten beskriver den svenska forarutbildningens utveckling med
tyngdpunkt pa forandringar som berdr den privata 6vningskérningen. Har ingar
bl.a. en ganska noggrann sammanfattning av de resultat fran utvarderingen av 16-
arsgransen for Ovningskorning som berér hur den privata Gvningskorningen
genomfordes. En sammanfattning ges ocksa av de resultat som redovisades i
utvecklingen av STEFUS-forslaget och som berdr den privata vningskdrningen,
bl.a. intervjuundersokningar genomforda med elever och handledare. | det pa
foljande avsnittet redogors kort foér situationen i andra lander. Avslutningsvis
sammanfattas tidigare forskning och kunskap om 6vningskdrningsolyckor, bl.a.
med en relativt omfattande sammanfattning av de studier som genomférdes i
samband med utvarderingen av 16-arsgransen for dvningskorning.

Processtudie

Avsnittet beskriver den privata Gvningskorningens upplaggning och innehall och
bygger patre delstudier; intervjuer med elever och handledare, enkéter till elever
och handledare samt dagbtcker/korjournaler ifyllda av elever.

Analys av 6vningskor ningsolyckor

Avsnittet analyserar med hjdlp av Végverkets register dver polisrapporterade
olyckor storleken och arten av problemet med 6vningskdrningsolyckor och jamfor
detta med olyckssituationen bland nyblivna korkortsinnehavare. Detta gérs med
hjalp av registeranalyser, enkétstudier och djupanalyser av dédsolyckor.

Datainsamlingsmetoder, dess koppling till syften och rapportkapitel

— Kunskapsoversikten har huvudsakligen anvénts med syfte att teckna en
kunskapsbakgrund fér omradet. Den ber¢r syfte A och B.

— Intervjuer med elever och handledare har genomfoérts som grund for utveck-
ling av enkdter och dagbdcker. Intervjuerna har darmed framst bidragit till
syfte B.

— Dagbocker har anvants for att samlain detaljerade data om 6vningskérningens
innehall och genomférande. Delstudien har bidragit till syfte B.

— Enkéter har anvéants for att samla in mer Overgripande data om 6vnings-
korningen och har darmed bidragit till syfte B.

— Registerstudier har genomférts med hjélp av Végverkets olycksdatabas och
djupare olycksanalyser har baserats pa polisens olycksfallsbeskrivningar.
Dessa delstudier har bidragit till syfte C.

— Samtliga datainsamlingsmetoder har bidragit till syfte D och E, dvs. forslag
infor framtiden.
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Delstudierna presenteras i den har rapporten under tre huvudrubriker. Kapitel 4
omfattar kunskapsoversikten, kapitel 5 ”"Processtudien” (dar resultat fran
intervjuer, dagbdcker och enkéter presenteras) och kapitel 6 ” Ovningskornings-
olyckor” (dar olycksregisterstudien och olycksanalyserna presenteras).
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4 Kunskapsoversikt

| detta inledande avsnitt sasmmanfattas den kunskap som finns publicerad om
privat 6vningskorning. Den innehdller saval Gversikt Gver ny nationell och inter-
nationell litteratur inom omradet som utdrag fran tidigare utredningar som direkt
eller indirekt berdrt den privata 6vningskorningen. Hit hor bl.a. utvarderingen av
16-arsgransen for oGvningskorning, forarbeten om privat Gvningskorning till
forslaget om stegvis forarutbildning, forarbeten till revidering av kursplan B for
korkortsutbildning m.m.

4.1 Ovningskorning

| ett flertal under senare ar publicerade analyser av ungdomars olycksinblandning
har man konstaterat att den mest bidragande faktorn & deras brist pa erfarenhet.
Det har under en langre tid forts en diskussion om vilka faktorer som varit vikti-
gast, ddersrelaterade eller erfarenhetsrelaterade faktorer. Man & numera relativt
eniga om att erfarenhet svarar for en stor andel av olycksreduktionen under de
forsta &ren (se Gregersen 1996 for en dversikt).

Med Adersrelaterade faktorer avses vanligtvis sadant som livsstil, mognad,
socialt umgange, sadant som har att géra med ungdomars frigorel seprocess och
utveckling etc. Med erfarenhetsrel aterade faktorer avses sadant som har att gora
med att |ara sig kora bil, att skaffa sig rutin och férmaga att hantera bilen, vardera
risker etc.

4.1.1 Om erfarenhet

Att man behover erfarenhet for att bli en bra och séker bilforare kan nog betraktas
som ett okontroversiellt konstaterande. | den traditionellt redovisade aldersfordel -
ningen Over olyckor och olycksrisk &r det dock svart att se om unga forares
successiva olycksminskning beror pa att forarna blivit mer erfarna eller om de
blivit adre, eftersom dessa bada fljs intimt &. Olika studier har genomforts for
att skilja pa de tva faktorernas forklaringsvarde och man har t.ex. visat att de som
kor mera har farre olyckor per km (Spolander 1983, Pelz och Schuman 1971).

| en engelsk studie (Maycock m.fl. 1991) foljdes ett stort antal nyblivna forare
som tagit korkort vid olika dlder. Dar fann man att den initiala risken var hog i
ala adersgrupper och att risken minskade med Okad ader och erfarenhet.
Nyborjarrisken var dock tydligt hdgre bland de yngsta nyboérjarna och avtog
successivt ju aldre forarna var nar de fick korkort. Liknande resultat visades ocksa
i en kanadensisk undersokning av olycksinblandningen bland nyblivna bilférare i
adrarna 16-55 & (Cooper m.fl. 1995). Aven har visades att ala &ldersgrupper
hade en hdg nyborjarinblandning i vallandeolyckor. De yngsta nybérjarna, 16-
aringarna, visade sig ha den hogsta ol ycksinblandningen.

| olika understkningar har dessa nivaer varierat. Vager man samman olika
undersokningars resultat kan aldersrelaterade faktorer antas svara fér ca 30-50 %
av olycksminskningen medan erfarenheten star for 50-70 %.

En vanlig modell for att forklara varfor erfarenhet minskar olycksrisken &r att
nyaforare gar igenom flera faser nér de skall l&ra sig hantera det stora antalet upp-
gifter som ingar i att kora. Nyborjaren stér infor manga nya situationer och upp-
gifter som ala kréver mentala resurser. Den perceptuella situationen & ny och
stéller sarskilda krav pa visuell avsokning och tolkning av vad som héander i
omgivningen. Nyborjaren kan inte hantera situationen lika bra som den erfarne
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foraren. Den mekaniska hanteringen av galva bilen kréver ocksa mental kapacitet,
med en mangd mandverorgan, spakar och varningsanordningar som maste
anvandas och koordineras i ett komplext monster. Hela trafikmiljon med dess
regler och krav pa specifika beteenden dkar ocksa den mentala belastningen.

Med tiden kommer emellertid allt fler av dessa uppgifter att bli automatiserade
och den mentala arbetsbelastningen kommer att minska. Detta antagande stods
inte bara av studier av visudla sokmonster (Falkmer och Gregersen 2001,
Crundall och Underwood 1998) utan ocksa av studier av forlangd reaktionstid
(Quimby och Watts 1981).

Ett sétt att beskriva den hér utvecklingen presenteras av Rasmussen (1984).
Han menar att man i sin fardighetsutveckling genomgar tre nivaer av beteende-
kontroll. Han beskriver den kunskapsbaserade, den regel baserade och den fardig-
hetsbaserade nivan. Pa den kunskapsbaserade nivan utfors beteenden som & nya
dér man inte har fardiga inarbetade |6sningar. Beteendet styrs av fornuftsresone-
mang och kunskaper som man dels har med sig fran egna tidigare erfarenheter
fran andra situationer, dels far hjalp med frén andra. Genom att egna och andras
kunskaper och erfarenheter successivt byggs ihop till egna regler eller mentala
modeller sa dvergar beteendet till att kontrolleras pa den regelbaserade nivan.
Med okad erfarenhet kommer det regelbaserade beteendet att automatiseras och i
sin mest utvecklade form utforas utan medveten uppmérksamhet och kontroll.
Man har da uppnétt den fardighetsbaserade nivan. Allteftersom fardigheten ut-
nyttjas och utvecklas kommer fler och fler deluppgifter att kopplas samman sa att
till slut hela beteendekomplex genomfors utan medveten uppmarksamhet sa lange
inga ovantade avvikelser intréffar. Sa snart en avvikelse intréffar dvergar man till
regelbaserad beteendekontroll om man har fardiga regler att utnyttja, eller till
kunskapsbaserad beteendekontroll om man maste |6sa uppgiften fran borjan. | en
komplicerad uppgift som att kora bil véxlar man dérfor ofta mellan nivaer, bero-
ende pa vilka deluppgifter man skall 16sa.

Om denna teori tillampas pa bilkérning kan man betrakta de formella regler
och instruktioner som formuleras av myndigheterna och formedlas av l&raren som
ett typiskt drag for det forsta stadiet av att lara sig kora (Brown m.fl. 1987). Egna
erfarenheter fran sina andra trafikantroller, t.ex. som cyklist, fotgangare eller
passagerare i bil, & ocksd exempel pa sddant som anvands som kunskaper for att
bygga upp egna anvéndbara regler for hur man skall bete sig i olika trafik-
situationer. Efterhand som man konfronteras med alt fler trafiksituationer och
genom att allt fler kéruppgifter integreras och automatiseras kan uppmaéarksam-
heten riktas mot interaktion med andra trafikanter. | detta utvecklingsstadium
kommer beteendet till att borja med fortfarande att vara mycket regelbaserat, men
efter hand kommer de formella reglerna och mandvreringsfardigheterna att bli
mer integrerade och intrycken och erfarenheterna fran sjéva trafiken och
interaktionen med andra trafikanter kommer att ge mer och mer ledning foér
korbeteendet. | detta skede kan man l&ttare utféra flera deluppgifter samtidigt
eftersom de inte innebéar sa stor mental arbetsbelastning.

| praktiken innebér detta alltsa att en ny bilférare inte har s manga fardiga
regler med sig sedan tidigare utan maste anvanda de som stér till buds, namligen
de formella, sA som de beskrivs i lagtext och i foreskrifter. Nu &r det dock sa att
det formella regelsystemet egentligen ar ett forsok att styra trafiken i vissa speci-
ellasituationer. Reglerna &r inte allomfattande. Det innebér att trafiken visserligen
styrs av regler men den kan inte beskrivas med hjélp av sasmmaregler. Det hander
samycket annat som t.ex. bestdms av vara kanslor och vart humor, vara motiv och
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sociala normer. Vart kérbeteende styrs i hog grad ocksa av informella " fornufts-
baserade” regler som inte altid stammer dverens med de formella och som ur
trafiksakerhetssynpunkt kan vara bade pa gott och pa ont. Dessa informella regler
om hur man skall bete sig tillagnar man sig successivt, efterhand som man frigor
sig mentalt fran bilmandvrering och formella regler. Exempel painformella regler
ar att slgppa fram andra trafikanter &ven om man gav formellt har foretréde, att
ligga ndgot 6ver hastighetsgransen for att "alla andra’ gor det, att varna varandra
for poliskontroller, att struntai att anvanda blinkers, att inse att hogerregeln sédllan
tillampas i praktiken, att inse att manga trafikanter ar oftrutsagbara och ofta
struntar i att foljatrafikregler och att detta kréver extraforsiktighet etc.

Trots att manga studier har visat eller diskuterat mental arbetsbelastning i
foraruppgiften & den specifika innebdrden for unga nybdrjare oklar. Det har i
flera studier visat sig att erfarna forare uppfattar risksituationer snabbare én ny-
borjare (Soliday och Allen 1972, Ahopalo m.fl. 1987, Quimby och Watts 1981,
Finn och Bragg 1986) vilket stodjer teorin om utveckling av mentaa
modeller/regler, automatisering och mental arbetsbel astning.

De studier om 6gonrorelser som refererats ovan tyder pa att unga forares brister
I visuell sbkning har att géra med hég mental arbetsbelastning. | en jamfoérelse
mellan nyblivna och erfarna forare visade de att nyblivna tittade ndrmare bilens
front och mer till hoger, tittade mer séllan i backspegeln och flyttade fokus oftare.
De var ocksa samre pa att utnyttja sitt perifera seende an de erfarna. Mycket
forskning har bedrivits om visuell avsokning och uppmérksamhet (se t.ex.
Wickens 1992), men en ganska liten del behandlar dess tilldmpning vid unga
forares bilkdrning. | en litteraturéversikt har Aberg (1981) visat att det finns vissa
processer som har samband med erfarenhet. Han beskriver sk. "prediktiva huvud-
rorelser”, vilket betyder att huvudet rors innan 6gonrorelser paborjas da man soker
efter ett forema som dyker upp i det perifera synfatet. Mourant och Grimson
(1977) fann att erfarna forare anvénder mer prediktiva huvudrérel ser @n nyborjare,
vilket tolkas som att nybdrjare inte anvander sin perifera syn lika effektivt som
erfarna forare. Aberg granskar ocksa litteratur om den perceptuella automatise-
ringsprocessen som antagligen & néra besléktad med automatiseringsprocessen
for kérbeteende som beskrivs ovan. Perceptuell automatisering forklaras som en
process dar upprepad erfarenhet av stimuli leder till automatisk upptackt. | miljGer
dar stimuli inte forandras sa mycket kan en bilforare 6verga till automatisk per-
ception och dérmed forlora sitt medvetna sokande efter kritiska handelser som
t.ex. vilda djur. Detta & i linje med Abergs resultat att n&r uppméarksamheten
riktas mot métande fordon kan foraren missa att upptécka ett djur aven nér han
tittar rakt pd det. Denna process visades ocksa i ett experiment (Aberg 1981) dér
forare som instruerades att |eta efter g upptéackte en dgattrapp oftare &n da man
korde normalt utan denna instruktion.

4.1.2 Erfarenhetsparadoxen

Brist pa erfarenhet har, som beskrivits ovan, visats vara en av de viktigaste
faktorerna bakom unga, nyblivna férares hoga olycksinblandning. Detta ansags
tidigare vara ett nast intill olésligt problem eftersom den nddvéndiga erfarenheten
maste byggas upp under den farligaste delen av forarkarriaren, dvs. under den
forsta nyborjartiden med korkort. Den héar "erfarenhetsparadoxen” har pa senare
tid emellertid angripits i flera lander genom férandringar i utbildningssystemet.
Den vanligaste metoden att angripa detta har varit att gradvis och systematiskt 6ka
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svarigheten i vad som skall laras in genom sa kallade stegvisa korkortssystem
("Graduated Licensing Systems’, GLS). | dessa system & den badrande idén att
eleven skall 1&ra sig kéruppgiften stegvis genom successivt farre och farre restrik-
tioner som kan gélla hastighet, trafikmiljo, alkohol, passagerare etc. Flera tillamp-
ningar av GLS i Nya Zeeland, Canada, USA och Australien har utvarderats och
visats ge olycksreducerande effekter jamfort med respektive lands tidigare utbild-
ningssystem (Mayhew and Simpson 1996, Williams 2000 for en dversikt).

Uppdelningen av de olyckor som sker i inledningsskedet i de som sker under
Ovningskdrning respektive med nytaget korkort ar intressant av flera skal. Ett skél
ar att om 6vningskoérningsolyckor skall kunna undvikas &r det nédvandigt att veta
mer om dem, t.ex. hur, var och nar de sker. Ett annat skal ar att tgarden, att sanka
gransen for 6vningskorning, ocksa kan tankas innebdra att man sanker dders-
gransen for olycksinblandning. Ingenting & vunnet om man lyckas sénka antal et
olyckor efter man fétt korkort, men samtidigt dkar olyckorna under évningskor-
ning i motsvarande grad. En oro for en sddan utveckling uttrycktes ocksai Sverige
infor sankningen av aldersgransen for 6vningskorning till 16 ér, t.ex. att 16-ars-
gransen skulle ledatill "en slakt av évningskorande 16-aringar pa vara vagar" och
att den hoga nybdrjarrisken enbart skulle flyttas dver till 6vningskorningsperio-
den.

4.1.3 Sankt aldersgrans for 6vningskorning

Tidigare ansigs bristande erfarenhet alltsd vara ett svarlost problem. Att skaffa sig
erfarenhet innebar att man var tvungen att ackumulera tid bakom ratten just under
den period av korkarridgren som var som mest olycksdrabbad, de forsta &ren efter
att man fatt korkort. Det var just for att komma runt denna paradox som fragan om
sankt aldersgrans togs upp i Sverige. Avsikten med 16-arsgransen var darfor att
fokusera atgardsdiskussionen pa erfarenhetsbristen hos de nya bilforarna och att
utveckla en majlighet for en dkad omfattning pa 6vningskorningen.

Att man kunde utnyttja évningskorningen for detta insdg man i Sverige redan
da man sankte adersgransen till 17 & och 9 manader och da den sanktes ytter-
ligare ett steg till 17Y% &r. Dessa forandringar har dock inte utvarderats.

Under 1980-talet var Frankrike ett foregangsland genom att 1984 sinka sin
ovningskorningsgrans till 16 ar men behdlla gransen 18 for korkort. | det franska
utbildningssystemet ingar ocksa obligatorisk utbildning i trafikskola, dtertréffar
for avstamning i trafikskola m.m. Man startade i en begransad del av Frankrike,
tva 1an, vilket 1986 utvidgades till 20 Ian. Ar 1988 inférdes modellen i hela
landet. Under 1990 rapporterades stora framgangar fran Frankrike och samma ar
bjods ansvariga representanter fran det franska transportministeriet in till Sverige
for att redovisa sina erfarenheter. Siffror som 70 % olycksminskning ndamndes
som resultat av den sankta gransen och man rapporterade att den férhojda olycks-
inblandningen bland unga nyblivna foérare var borta hos dem som deltagit i det
nya systemet (Fafet 1990). Detta ledde ocksatill att diskussionen tog ny fart i bl.a
Sverige. Intresset for en sankt grans var mycket stort bade i Sverige och i flera
andra europeiska lander. Forandringen av aldersgrénsen genomfordes i Sverige
1993-09-01. Det visade sig sa smaningom att det inte fanns ndgra vetenskapliga
beldgg for de stora olycksminskningar som hade rapporterats fran Frankrike.
Senare har ytterligare utvarderingar gjorts dar t.ex. den fran universitetet i
Toulouse (Page 1995) visade en mindre effekt &n vad som sagts tidigare, ca 30 %.
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Dessa studier lider dock av stora metodologiska problem eftersom de & smé och
genomfordai efterhand utan mojlighet att anvanda jamforbara grupper.

Ett problem i den franska till&mpningen var att det storainslaget av obligatorier
innebar att relativt fA ungdomar valde att utnyttja mojligheten. Ca 5-10 %
rapporteras ha deltagit medan resten féredrog att vanta tills fyllda 18 da man fritt
kunde vélja utbildningsform. Man hade troligen, vilket ocksa Toulouse-studien
visade, stora olikheter t.ex. i social bakgrund mellan de som deltog och de som
vantade.

En liknande oro fanns ocksai Sverige, att bara en liten del skulle bry sig om att
borjatidigare. For att ta reda pa hur det forholl sig med detta genomforde VTI en
intresseundersokning med hjalp av postenkét bland 800 ungdomar med foraldrar
(Nolén och Gregersen 1990). De utbildningsmodeller man fick ta stallning till var
tva med obligatoriska trafikskoleinslag och en dar man fick vélja sadv om man
ville utbilda sig professionellt eller privat

Intresset varierade nagot, dels mellan ungdomar och férddrar, dels mellan de
olika systemen. Bland foréldrar skulle 70-87 % troligen eller absolut bdrja ov-
ningskéra med sina barn fran 16 ars alder. Motsvarande siffror fér ungdomar var
80-93 %. De hogre siffrorna for varje grupp avser utbildningsmodellen med fritt
val. Slutsatsen fran studien var att forutséttningarna forefoll goda att fa 16-aringar
och deras forddrar att deltai en forsoksverksamhet.

De ovan i avsnitt 4.1.2 och 4.1.3 refererade utvarderingsstudierna har samtliga
anvant olycksinblandning och/eller olycksrisk som effektvariabler. | den franska
utvarderingarna av sankt aldersgrans for Gvningskorning har framst olyckor under
de forsta aren med korkort anvants. | GLS-studierna har man i stéllet analyserat
det sammanslagna antalet olyckor, dvs. inklusive vad som hander under évnings-
korning. Enbart i den svenska utvarderingen av 16-arsgransen har évningsolyckor
och olyckor med kérkort hanterats separat (Gregersen m.fl. 2000).

4.2 Den svenska forarutbildningens historia

Forarutbildningen i Sverige har en historia som stracker sig tillbaka till sekel-
skiftet. Utvecklingen har beskrivits detaljerat av Franke m.fl. (1995) och hér ges
endast en kortfattad sammanfattning med tonvikt pa sddant som har med
kunskapskrav, utbildningsinnehall och kursplan att gora.

Alldeles i borjan av bilens och bilférarens historia fanns inga krav pa tillstand
eller kunskaper. Ar 1906 inférdes krav pd forarbevis frén en speciell besikt-
ningsman, men beviset utfardades utan kunskapskontroll.

Forst 1916 i forordningen om automobiltrafik utformades de forsta formella
kraven som pekade ut fordonskunskap och kunskap om vissa regler som viktiga.
Dessa krav utvecklades ytterligare 1923 da man i forordningen om motorfordon
stéllde kraven att féraren skulle vara val fértrogen med fordonet och lamplig som
bilforare. Dessa krav bestod under andra varldskriget och utvecklades forst i 1944
ars trafikforfattning och i en utredning fran 1948. Man betonade framforallt "god
korskicklighet” men namnde ocksa hur viktigt det var med erfarenhet och vana,
att vara forsiktig och att undvika olyckor. Har papekade man ocksa for forsta
gangen att forarens livsstil praglar hans karaktar bakom ratten. | en proposition
1958 lyfte man ocksa fram hur viktigt det var med omdome och rétt attityder.
Trots att man flera ganger namner attityder, forstéelse, omdome etc., sa ar det i
den verkliga utbildningen hela tiden den praktiska kortréningen som &r viktigast
och som tas upp i séava kursplanen. Detta sigs ocksa i "Bilforarutredningen”
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1962, dar man framhdler utbildningens framsta uppgift som att 6va grund-
ldggande mandvermoment. Samtidigt lyfter man dock dessutom fram vikten av att
forsta trafikreglerna i stélet for att bara kunna dem utantill. Utredningen 1962
ledde ocksa till en integrering av teori och praktik, en béttre utvecklad kursplan
och klarare utbildningsmdl. For forsta gangen namns ocksa gymnasi eskolans maj-
ligheter i trafikundervisningen.

Aret efter hogertrafikomlaggningen, dvs. 1968, bildades Trafiksikerhetsverket
som tog 6ver huvudmannaskapet for korkortsutbildningen.

Under 70-talet utvecklades kursplanen ytterligare. Den blev mer detaljerad och
strukturerad. Ar 1975 inférdes krav p& halkutbildning som skulle uttkas geo-
grafiskt allt eftersom halkbanor byggdes. | dag har i stort sett hela Sverige detta
obligatorium (vissa platser undantagna pga. for langa avstand till halkbana, VVFS
1999:23). Ett fordag fanns ocksa att man skulle forstatliga trafikskolorna bl.a. for
att kunna styra upp utbildningen och minska konflikten med trafikskolornas
privata vinstintressen, men forslaget avslogs.

Ar 1981 lades ett nytt radikalt férslag fram med omfattande krav p& obliga-
torisk uthildning och utokade prov men ocksa detta forslag avslogs.

| borjan av 1980-talet hade forskningen fatt en viktigare roll i diskussionerna
om forarutbildningens utformning. Detta tog sig bl.a. uttryck i en utredning som
VTI genomforde i samarbete med SO och STR. Utredningen resulterade i VTI-
meddelande 404 (Spolander m.fl. 1984) med en analys av varfor unga nyblivna
bilforare var dverrepresenterade i olyckor. Den innehdll ocksa langtgaende forslag
om hur forarutbildningen skulle behtva férandras for att minska olyckorna. Man
lyfte fram unga forares Overskattning och bristande visuella avsokning och pekade
bl.a. pa behovet av en forarutbildning med storre inriktning pa riskmedvetande
och insikt om egna begransningar. Man foreslog ocksa genomforande av forsoks-
verksamhet med utbildning dar den privata 6vningskorningen och trafikskoleut-
bildningen skulle integreras och uppdateras till sitt innehall. Forsoksverksamheten
genomfordes ocksa senare. Den beskrivs under avsnitt 4.5.2 nedan.

| utredningen " Nyblivna personbilsforare — trafiksakerhetsproblem och atgar-
der” (Englund 1987) foreslogs ett system med 2-stegsutbildning, steg 1 bestdende
av grundutbildning som skulle inkludera obligatorisk halk- och mdrkerutbildning
och steg 2 bestaende av en 2-arsperiod med preliminart korkort och &erkomman-
de halkutbildning. Den obligatoriska utbildningen skulle enligt férslaget fokusera
pa riskmedvetande och respekt.

TSV svarade péa utredningen med att ge stod a forslagen om obligatorisk
morkerutbildning och inriktningen pa riskmedvetande. De foreslog ocksa obliga-
torisk teoriundervisning och instdémde i utredningens forslag om preliminart kor-
kort kopplat till en andra hakutbildning. Dessutom foreslog man krav pa
kunskapskontroll och intyg for privatlarare. Av ala dessa forsag blev det preli-
minara korkortet verklighet och man faststéllde 1988 en ny kursplan dér riskmed-
vetande och respekt fick en mer framtradande roll genom avsnitten " Trafikens
forradiska situationer” och "M anniskans begransade formaga’. Samtidigt utveck-
lades ett nytt teoriprov dar man lade stor vikt vid att testa elevens forstaelse for
hur regler skall tillampasi olika trafiksituationer.

| utredningen "KK2000" lyfte man 1991 aterigen fram gymnasieskolans roll i
trafikant- och forarutbildningen. Man framférde gymnasieskolans mgjligheter att
bredda perspektivet till att ocksa omfatta miljoaspekter och andra sidor av
transportsystemet som normalt inte ryms inom korkortsutbildningen (SOU
1991:39). Eftersom man samtidigt foreslog en sankning av évningskorningsdldern
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till 16 & skulle gymnasieskolans formella mojligheter att medverkai utbildningen
Oka.

Den sénkta 6vningskorningsgransen infordes 1993 samtidigt som man inforde
krav pa handledarintyg, dvs. ett intyg for den private handledaren.

Vi har dérmed kommit fram till dagens situation med en forarutbildning som
styrs av den kursplan som fick sin grundstruktur 1988 och som reviderats 1996. |
revisionen var det framforallt miljoaspekter som tillfogades eftersom detta krév-
desav EU.

Privat 6vningskorning har alltsa funnits i Sverige sedan korkortsutbildningen
startade i borjan pa 1900-talet. Den har, med undantag for olika krav pa vem som
far vara handledare, varit oreglerad till sin form. Flera utredningar, bl.a. 1981 och
1987, har tagit upp och formulerat forslag till att styra upp utbildningen och inféra
obligatoriska utbildningsmoment i trafikskola, men inget av dessa har genomforts.

4.3 Den nuvarande svenska korkortsutbildningen

Tva mojligheter fanns frén september 1993 i det svenska systemet for korkorts-
utbildning. Den ena var att borja tidigt med sin vningskdrning och den andra var
att vanta till efter man blivit 172 ar. Valde man att borja tidigt kravdes att man
beviljades ett korkortstillstand och att man knét till sig en eller flera personliga
handledare. For att fa bli handledare maste man ha haft korkort de senaste 5 aren
oavbrutet, dvs. utan erkallelse, och ha fyllt 24 &r. Vantade man till efter 17%
behovdes inte handledarintyg. Vem som helst som uppfyllde dlders- och kérkorts-
Aderskraven fick vara handledare. Vid en forandring som inférdes 1998-10-01
togs skillnaden mellan de bada systemen bort och kravet pa handledarintyg
beslutades att gallafor elever i alaadldrar. Generellt géller nu att man valjer §av i
vilken grad man vill utbilda sig i trafikskola eller privat. Halkutbildningen om ca
Y dag &r obligatorisk for alla.

Gymnasieskolan har i viss utstréckning infort trafikantutbildning eller forarut-
bildning pa sitt program, men det &r upp till varje enskild skolenhet att avgéra om
detta skall erbjudas eller inte.

Malen for den svenska forarutbildningen finns specificerade i en nationell kurs-
plan, vilken & obligatorisk for alla oberoende av om man utbildar sig med hjdp
av trafikskola eller fordder. Verkligheten & emellertid den att kursplanen i stort
sett bara anvands av trafikskolorna (t.ex. Gregersen m.fl. 2000). Det finns ingen
inbyggd kontroll Gver den privata vningskdrningen annat én det avslutande teo-
retiska och praktiska provet. Aven om kursplanen sillan anvands for den privata
ovningskdrningen anvander man i stéllet annat utbildningsmaterial, t.ex. teori-
bocker, fragekataloger och interaktiva dataprogram som finns tillgangligt pa
marknaden och som i hdg grad har utvecklats med den nationella kursplanen och
de slutliga provens innehal som grund.

En grundtanke i kursplanen &r att teori och praktik i undervisningen skall
integreras. Utbildningen skall borja med de grundl&ggande delarna om fordons-
kunskap och mandvrering och fortsatter successivt med okad komplexitet till de
avsutande delarna om korning i morker och halka m.m. Det dvergripande malet
med utbildningen &r att utveckla de attityder, kunskaper och férdigheter som &r
nodvandiga for att motsvara samhéllets krav pa ett korrekt trafikbeteende. Huvud-
avsnitten i den svenska kursplanen ér:
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Teoriutbildning:
— Fordonskannedom
— Trafikregler
— Trafikens forradiska situationer
— Manniskans begransade formaga
— Komplettering och tilldmpning av vissa bestdmmel ser

Korutbildning:
— Fordonskdnnedom
— Mandvrering
— Korningi trafik
— Korning under sérskilda forhallanden

VTl har genomfort en noggrann utvérdering av sankningen av adersgransen
(Gregersen m.fl. 2000). | analysen av polisrapporterade olyckor 2 ar efter att man
fétt korkort visar det sig att reformen som sadan, dvs. i jamforelsen fore och efter
sankningen av adersgransen, inneburit en sankning av olycksrisken bland nya
18-19-driga forare med ca 15 % (figur 1). En noggrann jamforelse mellan olycks-
situationen fore sankningen, efter sdnkningen bland de som utnyttjade den 1&gre
gransen och de som inte utnyttjade den genomférdes ocksa. Efter att ha tagit han-
syn till effekten av generell olyckstrend, skillnad i social bakgrund och att 16-
arsgruppen tar korkort tidigare kvarstod en olycksminskning med ca 40 % i
olycksrisk mellan fére sankningen och de som 6vningskort fran 16 medan den
minskat med ca 24 % nar man jamfor de som utnyttjat respektive inte utnyttjat
den nya mgjligheten efter reformens inforande. Skillnaderna i vilken typ av
olyckor man varit inblandad i efter att man tagit korkort visar att de som utnyttjat
den lagre ddersgransen varit inblandade i farre olyckor i komplicerade miljoer
sasom korsningar och tétortstrafik.
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Figur 1 Totalt antal olyckor i Sverige per 1000 nyblivna 18-19-ariga korkorts-
innehavare 2 ar fore (1994-1995) och tva ar efter (1996-1997) att de forsta som
utnyttjat den nya reformen tagit korkort (Gregersen m.fl. 2000).
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Resultaten fran enk&undersokningar 1 och 2 & efter att man fatt korkort visar
inga storre skillnader mellan gruppernai attityder eller skattning av den egna for-
magan.

Beteendemétningar visar att 16-arsgruppen upplevt mindre mental arbetsbe-
lastning under kdrning.

Uthildningen innehodll ocksa en processutvardering avseende utbildningens
genomforande och innehdll. Resultaten fran den presenteras i sammandrag i
avsnitt 4.5.3 nedan.

Efter en sammanvégning av de olika resultat som framkom kan man konstatera
att sankningen av adersgransen till 16 ar har inneburit en forbéttrad trafiksakerhet
for unga nyblivnabilférare i form av en minskad ol ycksrisk.

Man bor dock observera att trots en sdnkning av ungdomsolyckorna efter in-
forandet av 16-arsgransen sa kan man konstatera att antalet dédade i olyckor dér
foraren varit 18-19 ar har okat igen under aren 1998 och 2000 (men inte under
1997 och 1999), men efter reformen altsa fran en lagre startniva

Som en konklusion av utvérderingen konstaterades att: ” Trots de mycket posi-
tiva resultaten av 16-arsreformen maste man alltsa konstatera att det finns mycket
kvar att gora for ungdomars trafiksakerhet. Alla ungdomar utnyttjar inte 16-ars-
gransens potential vilket pekar pa en mojlighet att inspirera fler att skaffa sig den
erfarenhet som 16-arsgransen kan ge. Unga forares olyckor beror ocksa pa annat
an brist pa erfarenhet. Uthildning bor sesi ett helhetsperspektiv dar erfarenhet, i
betydelsen tid bakom ratten, & en de, och den professionella trafik-
skoleundervisningen ar en annan. Genom att utveckla forarutbildning till att bade
uppmuntra till mycket privat 6vningskorning och systematiskt omfatta ocksa
andra faktorer som hor ihop med unga, nyblivna forares sékerhet, bor man kunna
na betydligt langre. Hit hor 6verskattning av den egna formagan, social paverkan
och grupptryck, 1ag riskvardering, " trafikosékra” attityder, insikter om egna
personliga tendenser mm. Genom rétt atgarder for att gora den privata
Ovningskorningen sakrare, bor dessutom olyckor under Gvningskorning kunna
reduceras.”

4.4 Fortsatt utveckling av kdrkortssystemet
4.4.1 Forslag till ny stegvis utbildning

| propositionen ”Nollvisionen och det trafiksékra sasmhéllet” (prop. 1996/97:137)
foredar regeringen en ny inriktning av trafiksakerhetsarbetet. | den lyfter
regeringen fram ett antal viktiga omraden dar dtgéarder bor vidtas for att forbéttra
trafiksakerhetssituationen. | oktober 1997 antog riksdagen propositionen. Det
langsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet & darmed att ingen skall dodas eller
skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom vagtransportsystemet. Regeringen
uppdrog i december 1997 till Véagverket, som ett led i detta arbete, att utveckla ett
fordag till en ny férarutbildning. | uppdraget ségs.

" Vagverket skall i samverkan med ber6rda myndigheter och organisa-
tioner utreda och lamna forslag till utformning och inférande av ett
stegvist forarutbildningssystem. Syftet med det nya utbildnings-
systemet skall vara att nya férare skall debutera pa en vasentligt lagre
riskniva an i dag. Arbetet skall praglas av helhetssyn och langsiktig-
het och skall samordnas med utvarderingen av den s.k. 16-ars-refor-
men som Véagverket fick i uppdrag att gora.”
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Végverket utarbetade under 1998 och 1999 tillsammans med ett antal experter ett
fordlag till ny utbildning.

Véagverkets utgangspunkt i sitt slutforslag till regeringen var att forarutbild-
ningen ska ses som en del i en langsiktig trafikantuthildning som paborjasii tidiga
ar och 10per genom hela livet. Vagverket konstaterar ocksa att det kravs en radikal
férandring om forarutbildningen, pa ett mer kraftfullt satt &n vad som &r fallet idag
ska kunna bidra till en forbattrad trafiksakerhet. Det innebér att férarutbildningen
maste forandras bade i sin struktur och till sitt innehall. Detta kommer ocksa att
bertra de aktorer som &r inblandade i utbildningen.

Mot den bakgrunden foreslog Véagverket att det stegvisa forarutbildnings-
systemet skulle fa foljande utformning (texten citerad fran V éagverkets publikation
om stegvis forarutbildning (Vagverket 1999):

¢ Inledande forberedande utbildning for eleven. Utbildningen bor vara ett av
kraven for att eleven ska fa paborja den egentliga forarutbildningen. Det kan
vara en Overgripande trafikantutbildning som paborjas i forskolan och |Gper
genom hela skolsystemet. Genom en sadan trafikantutbildning borde den
blivande foraren redan ha fatt de grundlaggande varderingar och baskunskaper
som kravs for att deltai vagtrafiken innan forarutbildningen paborjas.

e HGjd kunskapsniva hos den private handledaren kommer att krévas.
Véagverket foredar inte nu en obligatorisk handledarutbildning. | stéllet ska ett
informationsmaterial utvecklas som alla privata handledare far nar de blir god-
k&nda som handledare.

e Utbildningsperioden ska omfatta tre steg med mellanliggande utbildningskon-
troller.

Forberedande
utbildning for elev Steg 1 Steg 2 Steg 3 Uppfoljnings-
och handledare period

Utbildningsperiod

Figur 2 Forenklad bild 6ver ett stegvist forarutbildningssystem.

Den ska ha f6ljande kénnetecken:

— Tiden for hela denna process far inte vara allt for kort. En lamplig tid for hela
utbildningsperioden bedéms vara minst 10-12 manader oavsett hur gammal
eleven &r. En minsta tid bor ocksa anges for varje steg. Vagverket dverlamnar
till regeringen att faststalla minimitiden for hela utbildningsperioden.

— For de olika stegen bor tiden bestéammas forst sedan ett nytt utbildningsinnehdll
blivit klart.

— Varje steg ska ha anpassade skyddsatgarder. De ska vara anpassade till den
kompetensniva som eleven antas hai de olika stegen.
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Foljande foreslas géllafor de olika utbildningsstegen:

STEG 1
Ovningskorning tilldten med handledare eller trafiklarare

— pavégar med hogstatillatna hastighet upp till 70 km/h

— i enklare trafikmiljGer

— utan passagerare

— med extra backspeglar och skylt som visar att 6vningskorning pagar i steg 1
Ovningskorning INTE tillaten vid svér halka

STEG 2:
Ovningskorning tilldten med handledare eller trafiklarare

— pavégar med hogstatillatna hastighet upp till 90 km/h

— utan passagerare

— med extra backspeglar och skylt som visar att 6vningskorning pagér i steg 2
Ovningskorning INTE tilldten vid svér halka

STEG 3:
Ovningskorning tilldten med handledare eller trafiklarare
— i dlatyper av trafikmiljoer
— med extra backspeglar och skylt som visar att 6vningskorning pagér i steg 3
Ovningskorning pa egen hand tillaten (utan trafiklarare eller handledarei
bilen)
— om eleven har ala utbildningskontroller godkanda
— om eleven har godkéant och giltigt kunskapsprov (giltighetstid 1 &) som &r
genomfort hos Véagverket eller av provforrattare som férordnats av
Véagverket
— pavéagar med hogstatillatna hastighet upp till 90 km/h
— om eleven & minst 17 & och 6 manader
— utan passagerare
— med skylt som visar att 6vningskorning pagar i steg 3
Ovningskérning pa egen hand INTE tillaten (utan trafiklarare eller hand-
ledarei bilen)
— natt mot l6rdag och sondag kl. 20.00-06.00 och p& motsvarande satt natt
mot helgdag

Vissa undantag fran skyddsdtgarderna kan forekomma vid yrkesmassig
utbildning, t.ex. vad géller passagerarei bilen.

Ovningskorningen pa egen hand ska ge 6kade majligheter att skaffa erfarenhet
och majligheter att utveckla en 6kad galvstandighet i korningen. Den ska ocksa
ses som en uppmuntran i slutet av utbildningen som samtidigt ger 6kad rorlighet
for eleven.

e Varje steg ska innehalla ett obligatoriskt utbildningsmoment. Foljande
obligatoriska utbildningsmoment foreslas:

— (steg 1) krévande landsvéagskorning

— (steg 2) riskutbildning (inkl. halk- och mérkerutbildning)
— (steg 3) forsta hjé pen-utbildning
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— Detvaforsta skaligga som avslutning i steg 1 och steg 2 och vara ett krav
for att fafortsattatill nasta steg. Dessa tva ska ses som en forberedel se innan
man i nasta steg tillats 6vningskora i mer kréavande trafikmiljoer. Det sista
momentet kan genomfdras nar som helst under det tredje steget.

— Méllan varje steg ska kunskapskontroller genomféras av auktoriserade ut-
bildare (personer i foretag eller organisationer som godkénts av Véagverket).

— Utbildningsperioden avslutas med korkortsprov som genomfors av prov-
forréttare anstdllda inom Vagverket, Forsvarsmakten eller den allmanna
skolan och som forordnats av V agverket.

e Entvaarig uppfdljningsperiod skall gélla efter avslutad forarutbildning.
Denna period ska inriktas pa de nya forare som gor sig skyldiga till nagot
som leder till korkortsingripande. Uppféljningen ska erbjuda ett mer
personligt utbud av &tgérder &n vad dagens system gor. Atgérderna ska vara
anpassadetill de trafikforseel ser som den nyaforaren gor sig skyldig till.

For att det nya systemet ska kunna byggas upp och fungera som det ar téankt maste
vissa viktiga forutsattningar forst uppfyllas:

e Utbildningsinnehallet ska fornyas. Detta & ett centralt behov i ett nytt forar-
utbildningssystem. Nya kursplaner ska bygga pa de forandringar i férarrollen
som skett de senaste aren och pa aktuell kunskap om inlérningsmodeller och
pedagogisk metodik.

e Provorganisation ska forandras for att passa in i det nya utbildnings-
systemet. Den ska omfatta:
— dels utbildningskontrollerna som genomférs av auktoriserade utbildare
mellan de olika utbildningsstegen
— dels korkortsprov, som kravs for att korkort ska utfardas (kunskapsprov
och korprov), genomférda av personal som forordnats av Vagverket.

Riktlinjer for innehdll i proven och uthildningskontrollerna och for hur de ska
genomforas ska utfardas av Vagverket. Detsamma géller kraven for godkannande.
Praktiska utbildningskontroller och prov ska goras i trafikmiljéer som ger bra
forutsattningar for bedomning av den utbildningsniva som ska kontrolleras. Detta
innebdr att man inte kan sétta upp enkla och gemensamma regler for alla prov och
kontroller. Utbildningskontrollerna i bdrjan av utbildningsperioden kommer t.ex.
att kunna genomfoéras i ganska enkla trafikmiljéer, som inte duger fér de bedém-
ningar som ska goras senare i utbildningen eller vid kérkortsprovet. Kriterier for
trafikmiljoer som ska gélla vid olika kontroller och prov ska tas fram av
Vagverket.

e Ett auktorisationsforfarande maste finnas for de aktérer som ska:
— ansvarafor utbildningen i de obligatoriska momenten
— genomfora de obligatoriska utbildningskontrollerna mellan utbildnings-
stegen
— genomforadet avslutande korkortsprovet (kunskapsprov och korprov), i de
fall dettainte gors av V gverkets egen personal.
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e En inplaceringsmodell ska finnas for dem som har tidigare erfarenhet av
bilkorning. De ska kunna bli inplacerade i det stegvisa systemet pa en niva
som motsvarar deras forkunskaper och erfarenhetsniva.

e Trafiklararutbildningen lyfts fran dagens komvux-niva till hogskoleniva for
att bredda och fordjupa lararkompetensen sa att den passar i ett nytt uthild-
ningssystem. Atgérden ses som mycket viktig bl.a. darfor att lararen & den
formedlande |anken mellan elev och utbildningsmal. En sadan utbildning ger
ocksa Okade majligheter att etablera trafikuthildningar av olika slag i ung-
domsskolan genom en breddad lararkompetens som inte finns i dagens
system.

o Aktuell lagstiftning om koérkortsingripande ska tillampas €eller vid behov
anpassas till det foreslagna systemet. Det gdller i forsta hand ansvaret hos
elever, handledare, yrkesméassiga utbildare samt for den foreslagna majlig-
heten till frivillig dévningskdrning pa egen hand. For att dessa regler ska
fungera som man har tankt sig &r det viktigt att det gors en smidig och effektiv
kontroll av hur de efterlevs och att Gvertradel ser beivras pa ett seritst sétt.

e Aktuella korkortsadministrativa rutiner ska tillampas eller vid behov
anpassas till det foreslagna systemet. De kompletteringar som krévs i dagens
system har framst att géra med hur kunskapskontroller, obligatoriska moment
och flyttning till nasta steg i utbildningen ska dokumenteras och registreras.

4.4.2 Utveckling av ny kursplan

Utover forslagen till en ny korkortsutbildning har ocksa en fornyelse av den natio-
nella kursplanen for B-korkort paborjats. Det konstaterades i samband med ut-
vecklingen av STEFUS att det finns ett stort behov av att fornya sava utbild-
ningsinnehall som kursplan. Den gallande kursplanen fick sin grundstruktur och
principiella utformning under andra hélften av 1980-talet och togs i bruk 1989.
Sedan dess har mycket ny kunskap producerats vad géler saval sava utbild-
ningens innehdll som pedagogik, utbildningsmetoder och formulering av uthild-
ningsmal. Dessa nya kunskaper behdver utnyttjas sa mycket som majligt i forar-
utbildningen och darmed ocksa for att fornya kursplanen.
| Véagverkets "projektplan for projektet om nytt utbildningsinnehall for be-
horighet B (2000) anges syftet med arbetet att:
— utarbeta nytt uthildningsinnehall som & applicerbart pa den vid tidpunkten
for projektets avsl utning aktuella utbildningsmodellen for forarutbildning
— tatillvara den aktuellaste kunskapen om nya bilférare och inforliva detta i
utbildningsinnehallet
— utforma styrdokumentets struktur enlig moderna pedagogiska principer
— harmoniera det nya uthildningsinnehallet med en dartill anpassad modell for
fOrarprovning
— utreda behovet av att eventuellt inféra malgruppsanpassade styrdokument
som t.ex. lararhandledningar for privat och professionell forarutbildning,
anpassade kursplaner for privat och professionell forarutbildning samt
kommentarmaterial.
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Som grundmodell for en ny kursplan har den sk. GADGET-matrisen (Hatakka
m.fl. 1999) foreslagits. Den har en struktur som kan anvandas for att definiera
vilka kompetenser som &r viktiga for att bli en sker och skicklig bilférare och kan
saledes anvandas just for det aktuella arbetet med att formulera utbildningsmal
och utbildningsinnehdl.

Tabell 1 visar matrisen i en nagot modifierad form. | kursplanearbetet har man
i kolumnen " Riskhojande faktorer” ocksa tillfort " framgangsfaktorer” dvs. sadant
som man vet specifikt forstarker ett sakert forarbeteende.
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Tabell 1 GADGET-matrisen (Hatakka m.fl. 1999) ifylld med exempel pa kompe-
tenser som kan ligga till grund for definition av utbildningsmal, utbildnings-
innehdll och prov.

Kunskaper och Riskhéjande (och Sjalv-
fardigheter framgangs-) ké&nnedom
faktorer
Personliga e Samband mellan Riskhdjande Introspektiv kompe-
livsférutsatt- personliga forut- aspekter av tens
ningar och sattningar sdsom personliga Egna personliga
stravanden livsstil/alder/grupp forutsattningar tendenser och

och beteendet i
trafiken
Trafikmoral/etik

sasom sensations-
sokande, sjalv-
havdelse, grupp-
normer etc.

forutsattningar
Formaga att
kontrollera egna
impulser och extern
paverkan

Resande och | e
bilkérning .

Val av fardsatt
Val av tidpunkt
Val av fardvag

Riskhojande motiv
Alkohol, trotthet
etc.

Egna motiv vid be-
slut om resa
Sjalvkritiskt tdnkan-

¢ Motivens roll Att resa vid daligt de
vader, vaglag, tat
trafik etc.
Koérning i o Trafikregler Konsekvenser av Kalibrering av kor-
trafiksitua- e Kdrning i trafiksitua- regelbrott formaga

tioner

tioner

Avsokning

Upptacka risker
Samspel, social
kompetens
Sakerhetsmarginaler
Automatisering av
situationshantering

Trafiksituationer i
morker, halka, tat
trafik etc.

Anpassning av kor-
stil efter egen for-
maga

Sjalvkritiskt tank-
ande

Fordon och °
fordons .
mandvrering | e

Fordonets funktion
Skyddssystem
Hantering av fordo-
net, motorisk kom-
petens
Automatisering av
fordonsmandévrering
Naturkrafter

Fel/slitage pa for-
don

Felaktig anvand-
ning av fordons-
och skyddssystem
Mandvrering i
halka

Kalibrering av egen
manoverférméga

| klartext skulle de olika rutorna i matrisen definiera ett antal relativt Gvergripande
mal for forarutbildningen. Dessa mal skulle kunna se ut som féljande exempel,
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men behover arbetas igenom betydligt noggrannare. Ett sadant arbete pagar
saledes.

1. Fordon och fordonsmanévrering

1.1 Kunskaper och fardigheter avseende fordon och fordonsmandvrering:

Att ha lart sig grunderna for hur bilen fungerar och dessutom ha upparbetat en
fardighet att hantera bilens olika system sa att fordonet kan mantvreras mjukt och
sakert utan krav pa for stor mental kapacitet. Hari ingar att ha fatt en forstaelse for
hur naturkrafterna paverkar bilen under olika forhdllanden, t.ex. olika véglag,
olikalast eller med slépvagn.

1.2 Riskhojande faktorer som har att géra med fordon och manévrering:

Att forsta granserna for fordonets olika system och utrustning och vad som kan
hénda nar systemen anvands pa ett felaktigt sétt eller vad som kan handa nér de
slutar fungera som de skall.

1.3 Séalvkannedom avseende fordon och manévrering:

Att kalibrera sin formaga genom att forsta vad man kan och inte kan nar det géller
fordonskannedom, fordonsmandvrering och automatisering.

2. Korning i trafiksituationer

2.1 Kunskaper och fardigheter att kora i trafiksituationer:

Att kunna de regler som samhdllet har stéllt upp for bilkdrning och att kunna
tillampa dessa regler vid korning. Att ha upparbetat en fardighet att kéra i olika
trafiksituationer och i samspel med andra trafikanter sa att bilkorningen kan
genomforas mjukt och sdkert utan konflikter och utan krav pa fér stor mental
kapacitet.

2.2 Riskhojande faktorer som har att gora med korning i trafik:

Att forsta de mojliga konsekvenserna av att bryta mot sékerhetsrel aterade trafik-
regler som t.ex. att kéra med for hog hastighet, kora med alkohol i kroppen. Att
inse den forhojda risk som det innebér att kora i svéra situationer &ven om man
foljer géllande regler, t.ex. i morker, halka, hoga farter eller tét trafik. Att ha
tillagnat sig en forstaelse for fordelarna med att kora med stora sikerhets-
marginaler.

2.3 Salvkannedom avseende korning i trafik:

Att kalibrera sin formaga genom att forsta vad man kan och inte kan nar det géller
korning i trafik. Att forstd att man & nybdrjare och annu inte har de
forutsattningar som en erfaren forare har avseende t.ex. visuell avsobkning, for-
maga att forutse handelseforlopp, korning i morker, halka, med hoga farter och i
tat trafik. Att inse att den egna korstilen maste anpassas efter dessa forut-
séttningar. Att initiera ett kritiskt tdnkande/reflekterande 6ver konsekvenser nar
det géller det egna kérbeteendet
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3. Resande och bilkdrning

3.1 Kunskaper och fardigheter avseende resande och bilkorning:

Att forstd sambanden mellan a ena sidan val av fardsétt, val av tidpunkt for
resande, val av fardvdg m.m. och a andra sidan framkomlighet, sikerhet och
miljopaverkan.

3.2 Riskhojande faktorer vid resande och bilkorning:

Att forsta betydelsen av olika motiv vid val av fardsatt, val av tidpunkt for
resande, val av fardvag, val av korstii m.m. och vilken betydelse olika motiv
darmed far for framkomlighet, sékerhet och miljopaverkan. Att forstd nar man
inte bor kora bil med tanke pa eget hasotillstand, fordonets tillstand och yttre
omstandigheter sdsom véader och véglag

3.3 Salvkannedom avseende resande och bilkorning:

Att faen 6kad insikt i vilka motiv som paverkar den egna reseplaneringen och den
egna bilkdrningen. Att initiera ett kritiskt tankande/reflekterande ver konsekven-
ser nar det galler egen planering och egnaval.

4. Personliga livsforutsattningar och stréavanden

4.1 Kunskaper och fardigheter avseende personliga livsforutsattningar och
stravanden:

Att fa en okad forstaelse for de generella sambanden mellan personliga forutsétt-
ningar som livsstil, personlighet, social bakgrund, grupptillhérigheter etc. och
beteende i trafiken.

4.2 Riskhdjande faktorer som har att géra med personliga livsforutsattningar och
stravanden:

Att fa en Okad forstaelse for vissa riskhtjande faktorer sasom sensations- och
aventyrssokande, sévhavdelse genom bilkoérning, svagt motstand gentemot
gruppnormer och sociala forvantningar etc. Att forsta skillnaden mellan faktiska
och upplevda gruppnormer

4.3 §alvkannedom avseende personliga livsforutsattningar och strévanden:

Att fa en Okad insikt i egna personliga foérutséttningar och tendenser och hur detta
kan paverka ens roll som bilforare. Att initiera ett kritiskt tankande/reflekterande
nar det galler egna personliga tendenser, formaga att kontrollera egna impulser
och extern paverkan.

4.5 Den privata oOvningskdrningens genomférande och
innehall

De kunskaper som finns om genomférandet av och innehdllet i den privata 6v-
ningskorningen baserar sig helt och hallet pa ett begransat antal forskningsprojekt.
Néagon formaliserad registerinformation existerar inte vare sig i Sverige eller i
andra lander.

4.5.1 Situationen i bérjan av 1980-talet

Ar 1985 publicerade Spolander (1985) en VTl-rapport ”Bilforarutbildningen —
forarnas erfarenheter av utbildning och prov”. Undersokningen syftade bl.a. till att
beskriva hur deras utbildning genomforts. Genom enkéter fann Spolander att den
privata dvningskdrningen oftast kombinerades med trafikskoleutbildning. Detta
var falet for ca halften av de tillfragade. Dessutom fanns det ca 8 % bland
kvinnor och 23 % bland man som enbart 6vningskort privat. En sammanfattning
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av Spolanders data har publiceratsi VTI-meddelande 404 (Spolander m.fl. 1984).
Ett utdrag redovisas hér i tabell 2.

Tabell 2 Hur utbildas kérkortseleverna? Procent nyblivna 18-ariga forare som
utbildats av trafiklarare, foraldrar m.fl. (fran Spolander m.fl. 1984).

Utbildare Man Kvinnor
Larare enbart 28 34
Foralder enbart 20 5
Annan person enbart 3 3
Larare + foralder 34 33
Ovriga kombinationer 15 25
Totalt 100 100

Spolanders data tillater inte utréknandet av ndgot medelvarde, men medianen for
antalet ganger man Gvningskorde privat 1&g i intervallet 10-15 ganger med en
relativt stor spridning dar 10-15 % uppgav sig ha 6vningskort 50 ganger eller
mer. Det vanligaste var att man 6vade privat 1-2 ganger i veckan. Spolander
konstaterade ocksa fran sina data att det vanligaste séttet att Gva privat ar att passa
panar andra drenden utfordes.

Nér det galler uthildningens innehall har inte Spolander delat upp resultaten pa
Ovningskorning i trafikskola och privat.

45.2 Situationen under slutet av 1980-talet

Som ndmnts ovan i avsnitt 4.2 om den svenska forarutbildningens historia publi-
cerades 1984 en utredning ” Trafiksdkrare debutanter — Fordag till béttre bilforar-
utbildning (Spolander m.fl. 1984). Har analyserades unga forares problem och
foreslogs en forsoksverksamhet dér tre grundforbéttringar av den befintliga utbild-
ningen skulle provas. Foérsoksverksamheten genomfordes under 80-talets slut och
omfattade foljande huvuddel ar:

— Integrering av den privata 6vningskorningen och trafikskoleutbildningen
under trafikskolans ledning dér man fick 16 lektioner vid trafikskola utan
kostnad.

— Berdttande kdrning, som & en metod dér eleven under kérning redogor for
lararen vad som hénder runt omkring dem i trafiken. Lararen ger kontinuerligt
feedback till eleven. Metoden forvantas kunna effektivisera erfarenhetsin-
hamtningen genom forbéttring av den visuella avsokningen och den kognitiva
bearbetningen av de intryck eleven far.

— Insiktsskapande praktiska dvningar dar eleven under korning far erfara sina
egnabegransningar, bl.a. i att kunna hantera kritiska situationer.

| studien ingick att méta hur utbildningen genomférdes. En forsoksgrupp som
genomforde alla forslag och en kontrollgrupp som inte omfattades av atgéarderna
maéttes. Ur dessa resultat finns viss kunskap att hamta om den privata 6évnings-
korningen (Gregersen 1993). | genomsnitt visade sig kontrolleleverna dva ca 42
timmar privat medan férsokseleverna évade ca 45 timmar. Bara 40 % av de
privata handledarna rapporterade att de gava dvat tillréckligt med sina elever och
skulle sdledes velat ha mojlighet att Gva mera hemma. Forsoksgruppen hade ocksa
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till sin hjdlp ett specialutvecklat handledningsmaterial for den privata 6vnings-
korningen. Enligt handledaren beddmdes detta material mycket bra dér nastan
70 % gav materialet hogsta beddmning. Resultatet av forsoksverksamheten var
svartolkat eftersom forsoksgruppen hade signifikant hogre olycksinblandning
under det forsta aret med kdrkort men signifikant |agre under det andra aret.

4 5.3 Situationen under mitten av 1990-talet

| utvéarderingen av 16-arsgransen ingick en processtudie med syfte att studera hur
manga som utnyttjat mojligheten att dvningskora, vilka som gjort det och pa
vilket sétt utbildningen genomforts.

Med hjap av de frégor som stéllts i enkéten direkt efter korkort har deltagandet
kunnat analyseras med avseende pa vissa bakgrundsfaktorer. Eftersom enkétens
urval & slumpméssigt draget antas dessa fordelningar pa bakgrundsfaktorer ocksa
visafordelningen i hela den population som utnyttjat mojligheten till tidigare start.
Nar det galler konsfordelningen & skillnaderna sma jamfort med det gamla
systemet men jamfort med de som véantar, dvs. nya 17%-arsgruppen ar det farre
kvinnor som borjar tidigt. Sammantaget visar resultaten att intresset att utnyttja de
nya adersgransreglerna ar storst bland unga man (tabell 3).

Tabell 3 Konsfordelning i 16-arsutvarderingens 3 jamforel segrupper.

Kon 16-ars Gamla Nya Totalt
17Y%-ars 17Y%-ars

Kvinna 44,8 % 40,4 % 50,1 % 447 %

Man 55,2 % 59,6 % 49,9 % 55,3 %

Totalt 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Man har ocksa kunnat se en viss forskjutning nér det géller social bakgrund. Detta
har analyserats med hjép av fragor om boende och uthildning. Bland dem som ut-
nyttjat 16-arsgransen & det vanligare med villaboende &n bland dem som vantar.
Det & ocksa ndgot vanligare att 16-arsgruppen bor kvar hemma. 16-arsgruppen
har ocksa foraldrar med hdgre utbildning.

Ovningskorningsmangd och -upplaggning i 16-arssystemet har registrerats pa
tva sétt, dels genom enkéter, dels genom dagboksanteckningar. Enkatuppgifterna
har framst anvants for att analysera den totala 6vningskérningen medan dagboks-
anteckningarna har anvants for detaljinformation och for att analysera évnings-
korningens utveckling Gver tid.

Den totala 6vningstiden bestdr av praktisk tréning i trafikskola och privat. Fran
enkaterna visar det sig att 16-aringarna totalt Gvningskor nastan 118 timmar i
genomsnitt medan 17%2-aringarna kor ca 41-47 timmar. Den lagre siffran &r for de
"nya’ (efter reformens inférande) och den hogre for de "gamla’ (fore reformen)
17v>-&ingarna. Den storsta delen av 6vningen gors privat i alla grupperna. Trafik-
skoledelen & ca 1012 timmar (13-17 korlektioner av varierande 1angd) (se tabell
4). Timantalen & beréknade som genomsnittet for det antal timmar undervisning
ala elever i respektive grupp tog, dvs. ocksa utslaget pa dem som inte kort i
trafikskola eller dem som inte ovat privat. Ber8knat som genomsnitt bland bara
dem som kort respektive traningsform blir antalet timmar hogre. Det & ingen
storre skillnad mellan gruppernas deltagande i teoriundervisningen. | genomsnitt
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har man deltagit i ca 8 timmars undervisning oberoende vilken grupp man tillhort
(tabell 4). De vanligaste lektionslangderna &r 60, 90 eller 120 minuter/gang.

Tabell 4 Genomsnittlig méangd 6vningskorning och teorilektioner.

16-ars Gamla Nya Totalt
17Y%-ars 17Y%-ars
Lektioner i 13,4 14,2 17,3 14,7
trafikskola
Timmar 10,8 11,2 13,4 11,6
trafikskola
Timmar privat 108,2 37,8 29,3 62,6
Timmar totalt 117,6 47,6 41,4 72,9
Lektioner teori 53 50 5,8 53
trafikskola
Timmar teori 7,8 7,7 8,8 7,9
trafikskola

Man har i enkdten ocksa fatt ange hur ofta man 6vningskort under de perioder
man har 6vningskort. Resultaten visar att gamla 17%2-arsgruppen hade en tétare
privat 6vningskorningstakt an de andra grupperna. 16-arsgruppen foljer darnast.
Den storsta andelen i bada dessa grupper anger att de dvar 2-3 ganger per vecka.
Nya 17Y2-arsgruppen & daremot jamnt fordelad over de olika svarsalternativen.
Nér det galler 6vningskorning i trafikskola kor man ocksa dar tétare i gamla 17
arsgruppen. 16-ars- och nya 17%2-arsgruppens fordelningar &r relativt lika. | samt-
liga 3 grupper har flest angett att de Gvar en gang per vecka.

| figur 3 visas fordelningen 6ver hur 6vningskorningen fordelats i mangd fran
det att man borjat sin 6vningskorning fram till man tog korkort. | gamla 17¥2-ars-
gruppen anger de flesta att man fordelat dvningskdrningen lika 6ver hela tiden.
Relativt manga i denna grupp anger ocksa att de 6vat lite i borjan och mera mot
slutet. | dessa bada vanligaste svarsalternativ fordelar sig 16-arsgruppen med ca
en tredjedel vardera. Bland nya 17Y4-arsgruppen har det varit vanligast att 6va lite
I borjan och mycket i slutet.
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Figur 3 Fordelning av 6vningskorning dver hela évningskor ningsperioden.

Mangden 6vningskorning varierar sdledes 6ver tid. Genom dagboksanteckning-
arna kan man folja utvecklingen fran évningens borjan till dess slut. | figur 4
redovisas den tid man lagt ned per vecka pa 6vningskorning privat och i figur 5
motsvarande information for trafikskola. Grupperna visar bade likheter och skill-
nader i sina kormonster. 17v4-aringarna kor ca 40 minuter per vecka i trafikskola
hela perioden med en liten svacka efter 6 manader. 16-aringarna daremot, vantar
med trafikskolan tills efter ca 1¥% ar datiden successivt okar upp till ca 40 minuter
per vecka pa sl utet.

For den privata 6vningen galler att 16-aringarna kor ca 80-100 minuter per
vecka, vilket & nagot mindre an 17%2-aringarna gor. Alla grupper har en 6kning
av 6vningskorningen mot slutet. For 17%4-aringarna & denna okning kraftig efter
6 manader.

Totalt innebér detta att man i bada grupperna kor ca 1¥%-2 timmar i veckan och
att 17Y%»-aringarna 6kar mangden 6vningskorning kraftigare an 16-arsgruppen mot
slutet av perioden.
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Figur 5 Fordelning av trafikskoleledd Gvningskorning over tid.

| tabell 5 redovisas hur 6vningskorningen i trafikskola och privat fordelar sig med
hansyn till social bakgrund, uttryckt som hogsta utbildning i familjen. Resultaten
visar att det inte finns nagra signifikanta skillnader mellan hur grupper med olika
social bakgrund fordelar sin dvningskorning mellan trafikskola och privat. Man
kan dock se en tendens som &r vard att observera, ndmligen att de vars fordldrar
har hdgre utbildning (gymnasieskola, universitet, hdgskola) har nagot fler timmar
privat vningskdrning an de med bara grundskola eller komvux/grundvux.
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Tabell 5 Owningskorning i trafikskola och privat efter hogsta utbildning i
familjen.

Utbildning Timmar trafikskola Timmar privat
Grundskola 12,7 51,1
Komvux/grundvux 12,2 40,7
Komvux/6vrigt 12,0 61,4
Gymnasieskola 115 55,6
Universitet/hdgskola 11,5 63,8
Annat 12,3 51,8
Genomsnitt samtliga 11,7 58,4

Uppgifter om 6vningskorningens uppléaggning har samlats in dels genom enkéten,
dels genom dagboksanteckningarna. Tabell 6 visar svar fran enkatundersokningen
avseende hur manga ganger man 6vat olika moment. Tre slags moment har valts
som exempel, mandvertraning, korning i halka och kérning i morker. | de flesta
fall dér skillnaden i total 6vningstid mellan trafikskola och privat igenom tydligt,
genom att det i alla tre grupperna har dvats mest privat, sdvél manovrering som i
halka och morker. Noteras kan dock att skillnaden & mycket liten for
manovertraning dar man bara har négra fa ganger farre i trafikskolan an den i
privata tréaningen. Man kan ocksa se att 16-aringarna dvar privat fler ganger an
17¥»-&ingarnai alla tre momenten men inte alltid med en proportionellt lika stor
okning som for den totala dvningstiden. En 6kning av den totala tiden med en
faktor 3 innebar inte 3 ganger fler dvningar i morker, halka och med mandvrering.

Tabell 6 Antal ganger man Ovat, halka, morker och manovrering.

Moment 16-ars Gamla Nya Totalt
17Y%-ars 17Y%-ars

Halka privat 11,8 9,4 4,0 8,9
Halka trafikskola 0,5 3,6 0,8 1,6
Morker privat 20,7 14,5 9,5 15,5
Morker trafikskola 0,4 1,7 0,7 0,9
Mandvrering privat 10,5 7,4 7,2 8,6
Manévrering 59 55 7,1 6,1
trafikskola

Det finns en viss skillnad i hur man férdelar den totala dvningskorningstiden over
veckans dagar. 16-arsgruppen har en stérre andel av sin korning i veckosluten,
men mindre under vardagar. | 17%-arsgrupperna har man en storre andel av sin
Ovning i mitten av veckan.

Ovningskérningen har ocksd genomforts i varierande miljoer. Resultaten visar
att trafikskolorna 6var mest pa centrumgator medan den privata 6vningen fordelas
ganska lika mellan olika miljoer, bade i tatort och pa landsvégar. Mandvrering pa
gardsplan eller liknande Gvas minst bade i trafikskola och privat. Inga stora
skillnader finns mellan 16-aringar och 17%2-aringar utan fordelningen mellan de
olika 6vningsmiljoerna & ganskalika.

Néagot framtrédande samarbete mellan privat handledare och trafikskola fore-
kommer inte i ndgon av grupperna. Pa fragan om hur mycket man samarbetat
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svarar ca 80 % i alla tre grupperna att man inte alls haft ndgot samarbete. Bara
négra fa procent har haft mycket samarbete (figur 6). Bland dem som haft ngot
samarbete, dvs. ca 20 %, anger ca 30 % att trafiklarare och handledare altid varit
eniga om hur man skall kéra bil. Bland 16-aringarna har enigheten varit mindre &én
bland 17v%-&ringarna.
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Figur 6 Samarbete mellan trafikskola och handledare.

4.5.4 Statistik fran Korkortsregistret

Inom ramen for arbetet med den stegvisa forarutbildningen arbetade ett s.k.
satellitprojekt med frdgan om privat 6vningskorning. Gruppen tog fram aktuell
statistik 6ver elev- och handledningssituationen och redovisade den i sin rapport
(Ekblad m.fl. 1999). Nedan redovisas nagra av de resultat som gruppen pre-
senterade.

I juni 1999 fanns 155 002 registrerade godkénda handledare i Sverige.
Sammanstallningen som foljer ger svar pa fragorna vilka som da var handledare,
vilken alder handledarna uppnétt, handledare efter antal elever samt elever efter
antal handledare.

Figur 7 visar att pappa och mamma & handledare fér de alra flesta elever
oavsett elevens alder. Pappor har en nagot hogre andel. Att notera &r att det ar
nagot vanligare bland 16-a&ringar att ha fler handledare. Statistiken sager dock
inget om hur den verkliga handledningen férdelar sig mellan olika personer.
N&gra anger att de inte har nagon handledare vilket kan bero pa att de bara
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Ovningskor i trafikskola. Uppgifter om hur mycket olika handledare & med vid
Ovningskdrning har métts med enkéter och redovisas langre fram i detta avsnitt.
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Figur 7 Handledarensrelation till den som 6vningskor.
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Figur 8 Handledarens alder.

Att fordldrar & handledare framgar ocksa av adersfordelningen i figur 8. De
flesta handledare & mellan 41 och 50 & vilket & normal dlder for forddrar till
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16-18-dringar. Figur 8 visar ocksa att ca 1 600 handledare & Gver 70 & varav
knappt 100 &r dver 80. Andelen &ldre handledare &r saledes ca 1 %.

2907 100 10 27

Figur 9 Antal registrerade elever per handledare.
De flesta handledarna &r registrerade for enbart en elev (figur 9). Ca 2 % av hand-

ledarna har 2 €eller fler elever. Fyra elever eler fler per handledare forekommer i
37 fal, dvs. ca 0,2 promille.
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Figur 10 Antal registrerade handledare per elev.
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| figur 7 ovan framgick att de flesta elever hade bade mamma och pappa som
handledare. Samma forhallande tydliggors i figur 10 som visar fordelningen av
antal handledare per elev. Knappt 3 000 elever har 4 handledare eller fler vilket
motsvarar ca5 % av eleverna.

4.5.5 Intervjuundersokning med korkortselever inom ramen for
STEFUS

For att fa uppfattning om hur den privata 6vningskorningen planeras och genom-
fors gjordes en intervjuundersokning bland 12 ungdomar som en forberedelse in-
for formulering av fordlagen till den stegvisa forarutbildningsmodellen STEFUS.
Aven frdgor som ror den privata 6vningskorningen i framtiden ingick i
intervjuerna (Ekblad m.fl. 1999, Ostbring-Carlsson 1999). Har foljer endast
sammanfattande kommentarer till ungdomarnas svar sasom de redovisats i
STEFUS-rapporten om privat dvningskorning (Ekblad m.fl. 1999). Belysande
citat som representerar de attityder som framkommit aterfinns i den fullstandiga
rapporten (Ostbring-Carlsson 1999).

MiljGer vid privat Gvningskorning

— 1 vilka miljoéer 6vningskorde du privat?

— Hur borjade du?

Pa fragan i vilka miljoer eleverna boérjade Gvningskora framtrader tva olika
monster. Det forekommer att dvningskorningen inleds i lugn miljo, t.ex. Volvo-
parkeringen i Kalmar, men endast i begrénsad omfattning. Snart vergar de till att
Ovai miljoer som kannetecknas av mer trafik.

Den andra metoden har mer karaktér av stegvist tillagnande av kunskaper och
fardigheter, bade vad avser 6vning och évningsomrade. Korningen inleds dven har
pa Volvoparkeringen och 6vergdr sd smaningom till villaomrade eller smal och
krokig landsvag. Nér fardigheten beddms som tillracklig ersétts denna miljé med
landsvag och stadstrafik.

— Totalt sett, var det nagon sorts miljo som det blev mer eller mindre av?

Efter att man lart sig de grundlaggande momenten och kanske ocksa tagit nagra
lektioner i trafikskola fortsditer man hela utbildningsperioden att kora vad
eleverna kalar vanlig korning, detta innebar i princip alt, landsvdg som stads-
trafik, man kor n&r man ska nagonstans. Pa fragan om det var ndgon miljo som
dominerade sa finns det de som kort mest landsvég, foretradesvis elever bosatta
utanfor tétort, saval som de som kort mest i villaomraden och stadstrafik samt de
som anser att det blev en nagorlunda jamn fordelning. En del elever anser att det
blev mest landsvag och stadstrafik och mindre av motorvag. Vart att papeka har ar
att manga av de andra eleverna formodligen inte skilde motorvag fran landsvég.

Halka och mdrker

— Nar kom halk- respektive morkerkdrning ini din utbildning?

Vad gdler halkkérning finns har fyra olika tillvagagangssétt som tillampats i
gruppen, ala mer eller mindre planerade. En kategori korde aldrig nagon mer
halkkdrning an den obligatoriska halkutbildningen. Anledningen till detta kan
vara antingen att eleven aldrig 6vningskorde under vintersdsongen, eller att eleven
fortfarande ansdgs vara sa novis under vintersasongen att den inte tilléts kora da
det var halt. Det senare & alltsa ett medvetet beslut att utesluta halkkorning. En
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annan kategori & den dar halkkérningen kommer in relativt snabbt, ungefar ett
havéar efter korkortstillstandet och ett & fore korkortet utfardas, och man fort-
sétter med Gvningskorning som vanligt.

En tredje kategori borjar ocksa de relativt tidigt — forsta vintern — men man
borjar lite lugnt med att ha en egen "halklektion” pa en lugn plats, precis som vid
forsta Ovningskorningstillféllet. En fjarde kategori vantar medvetet med att
ovningskora privat vid halka tills eleven tagit ett par lektioner i trafikskola,
handledaren anser darefter att eleven uppnatt en hdgre niva

Ocksa vad géler morkerkorningen finns fyra sétt som tillampats. En del har
knappt kort ndgonting i morker hemma och detta gjordes da i slutet av uthild-
ningen. Sen finns det en kategori som korde i morker redan fran borjan och aldrig
har sett det som nagot speciellt. Mellan dessa tva ytterligheter finns de som kort
en hel del i morker men inte borjade forran nadgon gang i mitten av utbildningen.
Aven hér finns den kategorin dar man planerat att borja med morkerkorningen
efter entid i trafikskolan.

Tillvagagangssatt

— Hur 6vningskorde du?

— Var det planerade |ektioner eller mer som det kom sig?

| borjan, innan eleven lart sig grunderna planerades lektionerna — Ovnings-
tillfallena—till viss del hos samtliga respondenter. | dvrigt kor eleverna nér de ska
nagonstans eller till ett pahittat mal, vilka moment som 6vas & det sdedes
slumpen som avgor. En del elever namner ocksa att man d& man borjat i trafik-
skolan ocksa tranade speciellt pa vissa saker infor nasta lektion. Enligt samtliga
respondenters utsagor praglas dock den privata dvningskorningen av 6vnings-
tillfalen med oplanerat innehall. En av respondenterna korde enbart privat, darfor
hade han/hon négot lite mer strukturerat upplagg an de andrai gruppen.

— Hade ni speciella évningstillfallen eller var det mer att du fick kora arenden?
Pa den hér frégan finns det tre mojliga svarsalternativ, antingen mest det ena eller
mest det andra eller i ungefér lika stor utstrackning av varje. Respondenterna har
lyckats fordela sig 6ver hela skalan, en del korde sdledes mest &rendekdrning.
Nagra ansag att det jamnade ut sig och nagra hade mest riktiga évningstillfallen.

Hér spelar tiden roll, precis som i fragan om graden av planering infor lek-
tionen, i borjan & det vanligare med riktiga évningstillfallen an senare under ut-
bildningstiden.

Bland de elever som foretrédesvis har haft ”lektioner” ar anledningen ibland att
det storde, eller var jobbigt, om man skulle ndgonstans och hela familjen var med.
Det kunde ocksa vara sa att det & valet av bil som styr och da man aker med
familjen s gér man inte det i samma bil som eleven évningskor med.

— Hade ni nagon kursplan eller andra anvisningar?

En kategori har inte haft nagra anvisningar alls vid den privata évningskorningen.
En annan kollade upp regler och lite annat i teoriboken, man hade ocksa kurs-
planen men anvande inte den eftersom den inte ansdgs vettig/bra. Nagra av
respondenterna anger ocksa att de da de borjat i trafikskolan aktivt anvande mate-
ridet darifran (Korhéfte A-C) hemma, detta kan da ses som en form av
anvisningar.
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—Fick du laradig eller fick du bara kora?

En del respondenter anser att deras handledare varit valdigt noggranna och att de i
stort sett bara fatt lara sig. Andra svarar att de bara fatt kora, handledaren anses
inte ha de rétta kunskaperna, utan man har i stallet Iatit kérskolan ta hand om den
biten.

En del elever har dels fatt 1ara sig men darefter mest fatt kéra. Anledningarna
kan vara att man lart sig grunderna och kor med dem hemma och later trafik-
skolan l&ra ut t.ex. cirkulationsplatskorning. Ocksa att man efter en tid av in-
larning av en del moment har lart sig tanka sjév och alltsa darefter bara far kora
forekommer. Andra respondenter svarar att det inte altid krévdes instruktioner
eftersom man nar man &kt bil iakttagit foraddrarna och lart sig t.ex. hur man kor i
en cirkulationsplats.

— Hur aktiv tycker du att din handledare var?
Ingen av respondenterna anser att handledaren var for passiv under 6vningskor-
ningen, daremot tyckte nagra att han/hon var for aktiv. Graden av aktivitet skiljer
sig mycket i gruppen som var néjd med sin handledares agerande i detta avseende.
En del anser att det & lagom da handledaren sténdigt & med pa vad eleven gor
och alltid finns beredd att ge instruktioner eller senare under larotiden svara pa
fragor. Andra stors inte av att handledaren sover en stund under |angkorningar.
Nagot som pdpekas ar att hur aktiv handledaren var berodde mycket pa om
man var ute for att "ovningskora® eller om det var "att man akte ett arende”. Att
graden av aktivitet beror av hur mycket eleven dvningskort ndmns ocksd, nagon
respondent sager t.ex. att mot slutet sa var dennes ma med Gvningskorningen att
handledaren skulle vara tyst. Fran elevens sida kan det ocksa verka som att hand-
ledarens aktivitet och uppméarksamhet beror av vilken miljé man kér i, men inte
heller foraren "agerar” ju sarskilt mycket pa en rakstrécka pa motorvag, sa det
kanske &r lite missvisande. D& handledaren anses ha varit for aktiv, aldrig kunnat
slappna av, sa har eleven kant att de aldrig fatt tanka galv, aldrig fatt veta om
han/hon skulle klara av situationen helt pa egen hand.

Sillnader mot den formella utbildningen
— Omdu jamfor den privata 6vningskorningen med den i trafikskola, vad ser du
da for skillnader?

Det finns mycket som skiljer de olika utbildningsformerna &. Vad géller séva
undervisningen sa ndmns att den & mer planerad, man vet i forvag vad man ska
gbra nasta lektion. Undervisningen foljer ett visst monster, man lér sig saker i en
viss ordning, det pdpekas ocksa att den anpassas efter hur [angt man natt i teorin.
Eftersom det & planerat efter kursplanen vet man ocksa att man fatt éva pa allt.
Angaende planeringen sa & det en del elever som saknar det lite vid den privata
ovningskorningen men man vet ocksa att det inte skulle varit lika kul att dvnings-
kora hemma om det hade planerats lika mycket som i trafikskolan.

Enligt en del elever skiljer sig innehdlet i utbildningen sa till vida att den
privata 6vningskorningen ofta gar ut pa att 6va upp kandan for bilen, néta in de
vanliga momenten och att kénna sig séker pa vagen. | trafikskolan 6vade man mer
pa specifika situationer, som t.ex. start i uppforsbacke. Hemma kér man mer pa
kénsla menar vissa elever medan man i trafikskolan far lara sig konkreta tips vid
t.ex. fickparkering. Det namns ocksa att en del saker man |&r sig i korskolan &r lite
Overdrivna, som t.ex. att sétta sig till réttai en viss ordning.
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Vad gdller handledarens roll sa havdar en del respondenter att de & mer nog-
granna i trafikskolan, petigare vad géller placeringar och i vilken ordning man
blinkar och tittar. Det pdpekas ocksa att trafikskolldraren vet mer vad som hander
under uppkorningen och kan ge tips infor den. Trafikskoll&raren vet ocksa svaret
pa ala frégor medan de privata handledarna ofta blir osdkra nar de far en direkt
fraga om négot. Trafikskollararen instruerar och lar ut i hdgre grad an de privata
handledarna, han/hon mérker ocksa lattare smafel innan de hunnit bli en ful
ovana. Det namns ocksd, av olika respondenter, att trafikskolldraren & mer peda-
gogisk och vet hur man ska forklara olika moment pa ett enkelt sétt, de & lugnare
i for eleven stressade situationer och litar mer pa eleven.

Hur eleven kanner och beter sig i de olika utbildningsformerna skiljer sig
ocksd. En del respondenter séger att de tar & sig mer av vad trafikskoll&raren
sager, men om deras privata handledare i stéllet for en foralder varit nagon annan
vuxen hade man lyssnat mer ocksa till denna tror man. En del hévdar att man
foljer "reglerna’ mindre vid privat 6vningskorning, och da menas de som trafik-
skolan satt upp som t.ex. svang pa tvaan osv., inte stanna vid stoppskylt. Nagra
respondenter sager att da man kor pa trafikskolan kanner man alltid en viss press
eftersom det altid & nagot man ska klara, annars far man ta en lektion till och den
pressen har man aldrig hemma. | trafikskolan kénde sig en del elever sdkrare an
hemma, dels for att léraren tog det lugnt | stressade situationer och dels for att
han/hon hade tillgang till dubbelkommando.

Risker

—Vad tror du att det finns for risker med privat 6vningskorning?

Det mesta som respondenterna hér anger som risker harror till handledaren. Hand-
ledaren har inte lika bra— for dalig — uppsikt som trafikskollararna, nagon namner
ocksd att de inte har ndgon extra backspegel. Aven att handledaren inte &r
tillrackligt uppmérksam och koncentrerad namns som en risk samt att handledaren
lar ut fel saker, aternativt dverfor sin slarvighet till eleven.

Andra risker vid privat 6vningskdrning enligt vissa respondenter & att hand-
ledaren, som ju har ansvaret for bilfarden, saknar majlighet att kontrollera bilen
med ett dubbelkommando vilket ju trafikskolldraren kan. Visserligen finns hand-
bromsen men den ger inte sa stor trygghet/sékerhet menar man. En del respon-
denter tycker att det ar riskabelt i borjan, da eleven & mycket oerfaren och
namner att man kanske ibland gér ut i trafiktata miljoer innan eleven & mogen.
Ett forslag & att man borde ga en tid i trafikskola forst for att bli "trafikduglig” sa
skulle riskerna minska. Det papekas ocksa att det kan innebéara en risk da eleven
saknar respekt eller kanske snarare tilltro till handledaren och darfér inte gor
riktigt som denna sager. Nagot annat som ndmns som en risk ar att medtrafi-
kanterna beter sig respektlost da de ser 6vningskorningsskylten. Det &r forknippat
med risker da medtrafikanterna vill kdra om sa fort de ser skylten och da ibland
gor det pamindre lampliga stallen.
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— Kande du dig ndgonsin osaker da du 6vningskorde privat?

Ingen av de tillfragade svarade att de kande sig osékra s till vida att det var
riskfyllt. Det som ndmns & forsta gangen, forsta gangen i nya miljoer och da det
a mycket trafik runt omkring. De jag fragat vidare om de vid sadana tillfallen
skulle kant sig sékrare i en trafikskolebil svarar att sa &r fallet, dels pga. dubbel-
kommandot och dels eftersom lararen & utbildad och alltid lugn. Négra svarar
ocksa att det var ett osdkerhetsmoment att man inte kénde sig tillrackligt bra och
aven osakerhet kring om man gor rétt, t.ex. vid hogerregel eller enkelriktad gata
namns.

—Var det néra att det hande nagot nagon gang?
— Om det skulle hant nagonting, tror du att din handledare hade varit med till-
rackligt for att gripain da?
Angéende den forsta frdgan sa kan man i stort sett bara saga att for en del hande
det adrig ndgot misstde och for en del gjorde det, men inte av ndgon alvarligare
form.
De respondenter som svarat pa den andra fragan tror att handledaren hade in-
gripit om det t.ex. gdlt en handbromsryckning vid &g fart. | annat fall hade de
ropat till men formodligen inte ryckt i ratten tror ndgra av eleverna.

Sakerhets- och kvalitetshojande atgarder
— Hur tror du att man skulle kunna gora den privat 6évningskorningen sakrare
och effektivare?

DA respondenterna fick komma med helt egna forslag sa uppkom 9 olika syn-
punkter. Nagra av dessa ror handledaren, handledaren borde fa mer information
t.ex. om hur man ska lagga upp det och vad som &r viktigt att téanka pa, har
foredas saval en kurs som hemskickad information. Det anses ocksa att det
kanske ska finnas vissa kriterier for vad en handledare ska kunna. Men respon-
denterna anser ocksa att sddana hér tgéarder kan vara svéra att sitta i verket, en
kurs skulle ju i och for sig vara bra, men i sa fall skulle den kanske vara lika dyr
som teorikursen, och vad géller kriterier for kunskap sa krévs det kanske test, och
da blir det genast mycket jobbigare och inte lika " privat”. Det kommer ocksa upp
forslag om att handledare bor ha haft kérkort i minst 10 ar, och da man haft det sa
anses man hatillrackliga kunskaper for att ta korkort och déarmed ocksa for att 1ara
ut.

Andra fordag & att man bor ga nagra lektioner i trafikskola innan man far
Ovningskora privat, att man ska ha dubbelkommando som obligatorium &ven vid
privat 6vningskorning samt att det ska finnas begransningar av hastigheten sa att
man inte far kérai 110. Ocksa vad géller 6vningskorningsskylten namns forbatt-
ringar, en del respondenter skulle vilja ha skyltar &en pa sidorna och fram pa
bilen. Ocksa att medtrafikanterna skulle ta mer hansyn namns av respondenterna
som ett sétt att gora den privata 6vningskorningen sakrare. Dessutom sa anses det
av nagra att man egentligen inte borde fa kora privat, detta av skal som tyder pa
riskmedvetande.

— Hur stéller du dig till dubbelkommando?

Ingen av respondenterna ar helt negativ till ett krav pa dubbelkommando, négra
anser att det sakert & bra men for just dem hade det inte gjort ndgon skillnad.
Nagra tror att dubbelkommando & bra men att det krévs nagon form av évning
och instruktion for handledaren. De respondenter som fatt fragan eller galva
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reflekterat dver om detta skulle medféra nagon minskning av antalet elever som
ovningskor privat tror att sa & fallet. Det kommer upp tveksamheter kring kost-
nader och praktiska detaljer som t.ex. urkoppling av funktionen som gor att ndgra
av elevernainte ar helt och hdllet positiva till forslaget. Andra elever i gruppen
tror utan forbehdll att ett dubbelkommando kan gora den privata Gvnings-
korningen sakrare.

Varfor ett dubbelkommando kan vara bra anses bl.a. vara for att, aven om det
sdllan kandes som det skulle behovts, sa kan det ju behtva katastrofbromsas. Det
namns ocksa att handledaren skulle kunnainta en aktivare roll, de skulle kénna sig
sakrare. Nagra elever sager ocksa att de galva skulle kant sig sékrare om de haft
ett dubbelkommando. Vad som kan vara negativt & att det kanske anvands
felaktigt — for ofta — sa att eleven far en falsk trygghet att ndgon annan dltid
griper in. Om man inte skulle kunna koppla ur funktionen enkelt sa papekas det
att t.ex. smasyskon kan komma &t reglaget, vilket naturligtvis inte & lampligt. De
respondenter som fatt fragan om deras handledare skulle varit med tillrackligt for
att anvanda dubbelkommandot svarar alla ja, ndgra under forutséttning att de fatt
dva.

— En snabbkurs for handledare?

| den hér fragan finns fyra olika linjer bland respondenterna, tva av dem kan sigas
vara poditiva till en snabbkurs for handledare. | den ena kategorin & eleverna
forbehdllslost positiva eftersom de tror att det skulle gora Gvningskorningen
sakrare, de andra ar ocksa positiva till forslaget men understryker att det ska vara
en snabbkurs, kanske tre timmar en kvall, det papekas ocksa att det inte bor kosta
négot. Aven att det ska racka med en genomgangen kurs oavsett antal elever
namns som viktigt.

De tva andra kategorierna tror inte pa en kurs, de tror i och for sig att de som
genomgatt en kurs skulle kunna genomfora en sikrare utbildning men de tror att
det & for tidskréavande och jobbigt med en kurs och att fa skulle bemdda sig detta
for att hjalpa sina barn. Nagra sager darfor enbart nej till forslaget, andra sager att
det nog & béttre med hemskickad information som man kan ta till sig né&r man
vill. Detta i form av ett texthéfte eller en video. Vad géler innehdllet i en sadan
hér kurs namns bland respondenterna att handledarna bor fa veta grundernai vad
och hur man l&r ut, vad som &r viktigt att ténka pa (=risker), (nya) regler, vad man
bor bérja med samt "trafikvett” och hur trafikskolor arbetar idag.

Vad galler snabbkurs som obligatorium sa & det oklart om alla respondenter
uppfattade att fragan gélde detta, de jag vidare frégade hur de stélde sig till ett
obligatorium var negativa till detta — det skulle leda till att farre évningskorde
eftersom det kréver ett storre engagemang fran handledarens sida. Nagra respon-
denter papekade dock sjalva att en snabbkurs borde varaett krav for att fa bli god-
kand som handledare.

— Arbetsmaterial liknande det trafikskoll&araren har?
Det finns i gruppen elever som &r positiva till en san har form av hjalp saval som
de som & negativa. Man sager att med en bok eller ett hifte att folja sa blir allt
mycket jobbigare for saval handledare som elev och det blir inte langre lika roligt
att dvningskora. Det menas bl.a. att det ar béttre om man kor relativt fritt hemma
och foljer trafikskolans undervisning.

| gruppen som & positiv till ndgon form av arbetsmaterial namns av olika
respondenter en mangd "krav” som ibland motsager varandra. A ena sidan fram-
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kommer synpunkter om en bok som inte bara innehaller information om vad som
ska léras ut och 6vas pa utan ocksé hur det bor laras ut. A andra sidan finns det
respondenter som anser precis raka motsatsen, att det racker med en information
om vad som ska kunnas, i princip en enkelt formulerad kursplan. Det papekas av
nagra att det & viktigt att materialet vander sig till sdval handledare som elev,
ungefér som de nuvarande korhéftena A — C.

Andra synpunkter som framkommer &r att risken finns, i allafall om det blir ett
omfattande material, att man inte orkar sétta sig in i det i sin helhet, men man
skulle nog i allafal utgaifrén det. Aven att materialet bor vara gratis, eller dolt i
korkortstillstandet, papekas.

— Passagerare under 6vningskorning?

Frégan om passagerare under 6vningskorning ror helt enkelt elevernas tankar
kring detta och de spontana svaren kan delas in i tva kategorier. Den ena sager i
stora drag att man inte bor ha passagerare i borjan eller i annat fall om eleven
tycker att det stor men i Ovrigt gar det bra Den andra kategorin séger att
passagerare eller g inte spelar ndgon roll als, ndgra av de som svarar sa tillagger
att det dock & en storre risk for passagerarna att fardas med eleven an med en
fullgod bilférare, vad man da menar med att det inte spelar nagon roll &r alltsa att
passagerarna inte inverkar pa elevens st att kora bil. Bland andra synpunkter
som namns finns t.ex. att passagerarna kan stéra om manga har korkort och tvister
uppstar mellan dessa om hur eleven ska gorai en situation. Men det namns sam-
tidigt fran andra elever att det kan vara fordelar med aldre syskon i bilen som nyss
tagit korkort och har alt i farskt minne. Nagot som framstar som viktigt ur en del
respondenters synvinkel & att mangden privat Ovningskorning skulle begransas
om man inte tillé passagerare eftersom manga ovningsfarder har kombinerats
med drenden. Nagra av eleverna har forstaelse for varfor det skulle vara olampligt
med passagerare under évningskorning men manga tycker anda att det skulle vara
fel att avsta fran passagerare eftersom man ju maste vanja sig vid det sava som
allting annat.

Vad galler restriktioner sa finns det respondenter som séger sig forsta bak-
grunden till en eventuell lag, dessa & dock inte odelat positiva till en lag, framst
av skd8l som namnts tidigare. Det finns aen respondenter som inte alls tycker att
det ska finnas nagon lag som forbjuder passagerare. De som &r helt negativa till
restriktioner anser att man som elev och handledare gélva kan avgéra om och nér
det & lampligt med passagerare eller g.

Sutsatser

Forfattaren konstaterar att av det som framkommit av studien kan man dra slut-
satsen att nagon langsiktig planering inte direkt tillampas vid privat évnings-
korning. Man kan konstatera att man vid privat 6évningskérning dvar relativt lite
pa specifika situationer som att backa runt gathorn och liknande men att de flesta
anda anser att de dvat pa alt. Kursplanen l&ses inte, vilket innebar att man |&tt
glommer detajer. For de som gar pa trafikskola & inte detta problem lika stort.
De flesta milen skaffar man genom privat &endekdrning. Denna situation bedoms
mest likna den man kommer att kora efter att man fatt korkort och bedoms
samtidigt ha en stor variation i sitt innehdll. Mest nytta har den privata évnings-
korningen haft for att fa mil i kroppen, erfarenhet bakom ratten och kansla for
bilen. Den anvands ocksa for att minska behovet av korlektioner i trafikskola
eftersom de anses ganska dyra.
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Nér det galler forandringar i systemet fanns det en positiv instéllning till nagon
form av regleringar. Mest positiva var reaktionerna pa ett dubbelkommando och
panagon form av arbetsmaterial, kanske darfor att detta inte kréaver ndgon form av
gensvar, som exempelvis en kurs gor, ingen méarker om man inte anvander det.
Men utformningen av ala sadana har kvalitetshojare kréaver omsorg, det far inte
verka krangligt, jobbigt, eller dyrt pa ndgot vis. Och &en om det inte gor det sa
tror eleverna att den privata 6vningskorningen skulle minska, och det ser de ocksa
som en fara.

Formodligen &r det sa att de som idag koér mellan 50 och 100 timmar hemma
skulle dvningskora privat &ven med hardare restriktioner, medan de som huvud-
sakligen forlagger sin utbildning till en korskola da skulle avsta helt fran den
privata 6vningskorningen. Men behovet finns av kvalitetshtjande atgéarder. Om ett
forbud mot passagerare & kvalitetshtjande eller ¢ kan man ju tvista om, reak-
tionerna pa en eventuell sdan atgard varierar. Manga inser att passagerare i
manga fall utgér en fara ibland for alai bilen och ibland fér sig galva. En del
menar att man kan paverkas negativt av passagerare i bilen, men andra ser det
snarare som positivt i vissa situationer och tanker i safall snarare pa att det &r fler
som rakar illa ut om det skulle handa ndgot. Ganska manga & dock negativa till
en lag som forbjuder passagerare, detta sékerligen av tva skal, att man inser att
man inte kan 6vningskora lika mycket, samt att man anser att man kan avgora en
sadan sak gév.

4.5.6 Intervjuundersdkning med handledare inom ramen for STEFUS

Som forberedelse for STEFUS-forslaget intervjuades ocksa 23 handledare. Syftet
med denna undersokning var att férsoka belysa handledningen i privat évnings-
korning utifran det vardagliga i arbetet samt fanga in dnskningar och eventuella
visioner av framtiden. Redovisningen nedan & hamtad fran STEFUS rapporten
om privat évningskorning (Ekblad m.fl. 1999).

Alder p& handledare, elev samt derasinbordes relation

Den klart 6vervagande delen av handledarna var mellan 35-54 &r. Endast tva
undantag fanns dar handledarna var dldre. Elevernavar 16 eller 17 &r. Tva undan-
tag fanns &ven har dar ett par elever var nagot ddre. | relationen handledare-elev
fanns det flest av fader-son-relationer. Nagra far-dotter-relationer forekom. Ett
undantag fanns, ndmligen en kompisrelation.

Hur ofta évningskér man?
Hela sexton par 6vningskdr ndgon gang i veckan eller mera. For de andra blir det
mera sparsamt dvs. nagra eller nagon gang i manaden.

Hur man bdrjade och sedan avancerade i vningskorningen
Alla borjade sin 6vningskorning pa sa trafiktomma platser som mojligt. Har fore-
kommer dock en viss variation beroende pa vad man kunde hitta och vad man
hade att tillgad i sin omgivning. Det forekommer platser som stora parkeringar,
mindre trafikerade vagar, den lilla grusvégen bakom huset, osv. Man valde ocksa
en tid pa dagen som var lamplig. Vissa platser kan tyckas en smula egendomligt
valda exempelvis: en stor grasplétt, angsmarken utan trafik samt Olandsbron.
Nastan alla hade ndgon mer eller mindre medveten progression i sitt Gvnings-
korande. Flera valde att frén sin parkeringsplats fortsatta till exempelvis industri-
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omréde, sedan till lugnare bostadsomrade for att till slut hamna i stadstrafik.
Né&gon blev sa avancerad att man &ven prévade pa morker, vinter och delvis halka.
Nagon annan padpekade att man endast kort ett par ganger varfor man fortfarande
holl pa med att trana start, stopp, draglage och véaxling.

Exempel pa obefintlig planering forekom aven i stil med: Vi kor en runda da
och da, Nu blir det nér vi ska ndgonstans.

Detta kan utlésas av beskrivningarna man givit. Men pa fragan om man hade
gjort upp nagon plan 6ver vad Gvningarna skulle innehdlla svarade bara fyra
Ibland medan hela femton klart svarade Nej.

Moment som man tranar mycket pa och finner vara svara att hantera.

Moment som man tranar mycket pa & av typen manovreringsfardigheter som ratt-
kansla, vaxling, kdnna dragléget, mjuk bromsning, starta och stanna, osv., men
ocksa mer avancerade moment forekommer som parkering, kora i korsningar och
palandsvagar. Har har man lamnat manga svar.

Pa fragan om man finner ndgot moment eller situation svar att hantera blir
svaren till sitt antal betydligt mindre. Nagra svarar dock med Backa runt horn,
Svanga och vaxla samtidigt. En annan typ av svar kan utldsas i de tre som svarat
Stressiga situationer. Méarkbart &r att likamanga svaranej.

Egenskaper och fardigheter hos en bra handledare

Héar podngterar man egenskaper i handledarens temperament. De flesta ar helt
overens om att handledaren ska vara lugn, ha tdlamod och inte hetsa upp sig. Han
ska ocksa vara erfaren och ha kunskap. | sin pedagogiska verksamhet ska han vara
bra pa att forklara, lyssna, diskutera, inte prata for mycket, vara saklig och upp-
marksam och forsoka forsta elevens tanke.

Privat 6vningskorning och samarbete med trafikskola

Alla som svarade (20 stycken) pa fragan om man tyckte att privat 6vningskorning
var ett alternativ som ska finnas kvar var helt dverens. Man svarade Ja. De
framsta motiven for detta var att det blev billigare och gav korvana. Nagon ansdg
att det faktiskt blev mer intressant, nagon annan att mangdtraning var viktig samt
att vissa kanske hade majlighet att 1ara sig sava. Nagon tyckte dessutom att
Nagra |lektioner maste vara ett tvang.

N&r man tankte pa ett eventuellt samarbete med trafikskolan ville manga ha
mojligheten att fa folja med under en korlektion samt fa tips och réd. Nagra andra
ville ha hjdlp med att planera elevens korplan eller en lista av_moment som
behovde Gvas samt tillgang till teorimaterial och information. Tva svarade att man
tyckte att Det ska vara obligatoriskt for handledaren att ga kort utbildning.

Handledartillstand och teoriprov for elev
Pa fragan om man kunde tanka sig en utbildning av handledare for att f& hand-
ledartilistand svarade tre Ngj och lika manga Ja, en obligatorisk. Den Over-
vagande majoriteten var for en frivillig utbildning av handledarna. Motivet for det
senare skulle vara att man repeterade sina gamla kunskaper samtidigt som man
larde sig hur man skulle l&ra ut.

Né&r man funderade 6ver ett teoretiskt prov for eleven var svarsbilden annor-
lunda. | stort sett lika manga kunde téanka sig de tre alternativen: Nej, Ja en
frivillig samt Ja en obligatorisk. Motivet for Ngj var att det far man ju anda under
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utbildningen. Motivet for ett obligatoriskt prov var att da skulle man verkligen
kunna grunden och forsta sitt ansvar.

Sutsatser

Den typiske handledaren & mellan 35 och 44 & gammal och eleven & 16 & samt
de har en far-son-relation. Ingen moder forekommer, vilket kan férvana med
tanke pa att det borde forekomma en del med utgangspunkt i Vagverkets statistik,
dér nastan haften av handledarna var médrar.

Om man far tro pa siffrorna 6vningskor de alra flesta kontinuerligt och ofta,
vilket bor underl&tta inlarningen. Manga tanker till nar man borjar 6vningskéra
med avseende pa val av plats och tid, &ven om vissa egendomligheter kan anas.
Det intressanta & hér att nér den direkta frégan om en tankt plan stélls blir svaret
ett otvetydigt Negj.

Det man tranar pa & allt frén mandvreringskonstens elementa till relativt
avancerade fardigheter. Det man upplever som svart ar inte mycket. Kanske kan
en ungdomlig entusiasm smitta &ven handledaren. Men mérkbart &r att nagra har
uppméarksammat stressiga situationer.

N&r man tanker pa en bra handledare vill man ha 6nskvérda egenskaper savé
som erfarenhet och pedagogisk insikt.

Ekonomi och stérre korvana ligger till grund for att man anser att privat
Ovningskorning ska finnas kvar. | samarbetet med trafikskolan har man olika
onskemal. Nagra ar har inne pa ett obligatorium for saval handledare som elev.

Uthildning av handledare for att fa handledartillstand anser man ska vara fri-
villigt. Men nér man ser pa frégan om teoriprov for eleven & uppfattningen klart
obestamd. Alla tre aternativen, fran Ng till Ja obligatoriskt, & lika tankbara
bland handledarna.

4.6 Privat 6vningskoérning i andra lander

Privat 6vningskorning forekommer i de allra flesta lander i véarlden. Inom Europa
ar det nagot mer &an hdften av landerna som tillater detta. Enligt en sammanstall-
ning fran 2001 (CIECA 2001) forekommer inte privat Gvningskorning i
Bulgarien, Kroatien, Danmark, Tyskland, Ungern, Monaco, Holland, Nordirland,
Portugal, Tunisien. Privat 6vningskorning ar daremot tilldten i Algeriet, Osterrike,
Belgien, Estland, Finland, Frankrike, England, Israel, Idland, Lettland,
Luxemburg, Norge, Ryssland, Spanien, Sverige och Schweiz. Den & ocksa
tilldten i USA, Canada, Australien och Nya Zeeland. Pa de allra flesta hall ar
innehall och ordningsfdljd i den privata 6vningskdrningen oreglerad.

Nedan foljer nagra korta beskrivningar av utbildningsmodeller i nagra
europeiska lander.

Osterrike:

| Osterrike har man 3 olika mojligheter att ta korkort:

— Komplett teori- och koruthildning pa trafikskola (frén 17v2 ar)

— Borja teori- och korutbildning pa trafikskola for att darefter kdra med privat
handledare (fran 1742 &)

— Borjamed komplett teori- och korutbildning pa trafikskola for att darefter 6va
med privat handledare (fran 16 ar). Vissarestriktioner géller.
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Finland:

| Finland har man 2 olika méjligheter att ta sitt korkort:

— Komplett teori- (20h) och korutbildning (30h) i trafikskola

— Komplett teori- och kérutbildning med privat handledare. Krav pa specialut-
rustad bil.

De bada varianterna kan inte kombineras.

Tyskland, Danmark och Holland:

| dessa lander har man enbart obligatorisk utbildning pa trafikskola. Uthildning
med privat handledare & inte tillaten. | Tyskland géller att minst 28 teorilektioner
och 36 korlektioner maste genomforas. | Danmark & motsvarande antal 26
respektive 22. Holland har inget specificerat antal timmar.

Sorbritannien:

| England har man mgjlighet att vélja, som i Sverige, hur stor del av teori- och
koérutbildningen man vill genomféra i en trafikskola och hur stor del man vill ta
hjéalp av en privat handledare. Inga obligatoriska utbildningsmoment ingar.

Norge:

I Norge finns mgjlighet att kombinera professionell och privat utbildning. Man
kan borja vid 16 ars dder och man maste ga 1,5 timmar obligatorisk teoriunder-
visning och 8 timmars korundervisning vid trafikskola (inklusive obligatoriska
kurser for korning i halka och i morker).

4.7 Ovningskoérningsolyckor
4.7.1 Tidiga studier av olyckor

Majligheterna att studera 6vningskoérningsolyckor i Sverige har historiskt sett
varit mycket begrénsade. Forst i september 1993 inférdes en markering pa
polisens olycksrapportblankett ”Informationsunderlag” déar det numera skall
kryssas i om det gdllt 6vning i trafikskola eller privat. Nagra tidigare forsok har
dock gjorts att studera Gvningskorningsolyckornas omfattning. Redan 1980
genomfdrde Spolander en enk&undersokning av olyckor bland trafiklérare.
Undersokningen var en del av en storre med inriktning pa yrkesforares arbetsmiljo
(Spolander 1980). Bland de 1 268 (motsvarar ca 2/3 av alla trafiklarare) som be-
svarade enkéten rapporterade 40 % att de varit med om nagon olycka ”...som
medfort personskada eller sadana fordonsskador att reparation varit nodvandig”
under den senaste 2-arsperioden. Detta motsvarade 720 olyckor. | ca 56 % av
dessa olyckor blev dvningsbilen pakord bakifran och i 17 % pakord fran sidan. |
5% av falen korde eleven pa nagon annan trafikant. Cirka 11 % var singel-
olyckor. Cirka 3 % av olyckorna ledde till personskador som fordrade medicinsk
diagnos/behandling.

| den ovan (avsnitt 4.5.2) beskrivna undersokningen om integrerad forarut-
bildning (Gregersen 1993) besvarade ca 1 300 nyblivna korkortstagare fragor om
deras Ovningskorningsolyckor. Resultaten visade att totalt 49 olyckor rapporterats
av de svarande. Dettainnebér att ca 4 % varit inblandade i olyckor och att olycks-
risken (olyckor/1000 timmar évningskérning) under privat 6vningskdrning kunde
beréknas till ca 0,9 for forsdksgruppen som deltog i ett specialutvecklat utbild-
ningsprogram och 0,45 for kontrollgruppen. Av de totalt 49 olyckorna ledde bara
en endatill allvarlig personskada.
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Resultaten fran projektet " Integrerad férarutbildning” ledde till en diskussion
om 6vningskérningsolyckor och i vilken grad de férekom. Som ett resultat av
detta genomforde SCB (1993) pa uppdrag av VTI en analys av vad man kunde fa
fram i registret Over polisrapporterade olyckor med personskada. Under 1991 fann
man sammanlagt 13 olycksfall med trafikskoleregistrerad bil. Av dem var 5 med
personbil "som synes vara ovningskorning”. | 14 fall fann man olyckor déar
polisen angivit att det var fraga om privat 6vningskérning. En vidare analys
visade att det var omgjligt att skatta maxantalet privata 6évningsolyckor eftersom
annan information saknades. Antalet var sdledes minst 14 men hogst sannolikt
avsevart mangafler.

4.7.2 Ovningskorningsolyckor i 16-arsutvarderingen

| september 1993, samtidigt som 16-arsgransen for Gvningskorning infordes,
andrades ocksa " Informationsunderlag” for rapportering av olyckor. Detta ut-
nyttjadesi utvarderingen av 16-arsgransen for dvningskorning dar ocksa en analys
av 6vningskdrningsolyckor genomfordes.

Polisrapporterade 6vningskor ningsolyckor

Statistiken 6ver de polisrapporterade olyckorna visar att det har intraffat samman-
lagt 85 Gvningskorningsolyckor med personskada med elever yngre én 18 ar
under tidsperioden september 1993 till december 1996, dvs. de forstadryga 3 ren
med det nya systemet. | figur 11 redovisas dessa uppdelade pa elevens alder vid
olyckan och skadefdljd. Man ser dér att 16-17Y%-aringar totalt har varit inblandade
i fler olyckor @n de mellan 17% och nér de fyller 18. Man skall da hadllai minnet
att det & fler 16-aringar &n 17¥%-&ringar som 6vningskor. Eftersom det inte varit
mojligt att exakt ange respektive elevgrupps storlek nationellt, har inte de exakta
riskerna kunnat beréknas, men det & ingen tvekan att antalet Gvningsolyckor per
visst givet antal elever ar lagre i 16-arsgruppen, inte minst for att ddersintervallet
16-17Y: ar &r bredare. Tar man dessutom hansyn till att 16-arsgruppen 6vningskor
2Y»-3 ganger mera sa innebér det att risken per 6vad timme atminstone inte ar
hogre for de yngre eleverna. Foérdelningen i skadeféljd visar dessutom en tendens
till att de yngsta elevernas olyckor &r lindrigare.
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Figur 11 Antal polisrapporterade Ovningskorningsolyckor med personskada
under perioden 1993-09-01 — 1996-12-31 efter elevens alder.

Salvrapporterade 6Gvningskor ningsolyckor

Data om gavrapporterade ol yckor ger en liknande bild &ven om antal et olyckor ar
fler och skadeféljden & lindrigare eftersom rapporterna aven omfattar olyckor
med smaskador. Bland dem som besvarat enkdten har det intréffat totalt 101
olyckor vilkai tabell 7 har fordelats efter grupp. Forutom de absoluta ol yckstalen
har ett riskmatt beréknats som bygger pa antal elever och genomsnittlig 6vnings-
tid i respektive grupp. Risken, som altsa & olyckor/1000 timmars 6vnings-
korning, ar lagst i 16-arsgruppen och hogst bland nya 17v4-aringar. Sammanlagt ar
risken i 16-arsgruppen ca haften av den bland gamla 17%4-aringar och nastan en
tredjedel av nya 17v¥2-aringars.

Sammanlagt & det ca 5% av eleverna som rapporterat att de varit med om
nagon olycka under 6vningskorning. Andelen elever ar relativt lika i de tre grup-
perna.

Eftersom det finns vissa skillnader i social bakgrund mellan de jamforda elev-
grupperna (jamfor avsnitt 4.5.3) kan man anta att detta paverkar deras olycksbe-
négenhet. Nagon exakt analys av detta nar det galler 6vningskorningsolyckor &r
inte mgjlig att gora, men eftersom totala antalet olyckor & fa och skillnaderna ar
sma mellan grupperna bor inflytandet av social bakgrund pa olycksinblandningen
vara litet. Den eventuella betydel se den sociala bakgrunden kan ha skulle vara att
16-arsgruppen har lagre olycksinblandning pga. detta.
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Tabell 7 Jalvrapporterade olyckor, inklusive olyckor med bara smaskador under
Ovningskorning, antal och risk (olyckor/1000 timmar).

Olyckor 16-ars Gamla 17%-ars Nya 17Y5-ars
Antal i enkaturvalet 43 29 29

Risk 0,42 0,86 1,18
Andel av eleverna 51% 4,7 % 55 %

Tabell 8 visar férdelningen av de sjavrapporterade 6vningskorningsolyckorna pa
privat 6vning och vid trafikskola. Fordelningen totalt visar att 77 % av de géav-
rapporterade olyckornaintraffar vid privat vningskdrning medan 23 % intréffar i
trafikskolebil. Sjalvrapporterade olyckor i trafikskolebil utgor darmed en nagot
stérre andel an vad fallet ar for polisrapporterade olyckor med personskada déar
trafikskolekorningen svara for ca 17 %. Nagon uppdelad riskberakning for trafik-
skola och privat 6vningskorning har inte gjorts eftersom antalet 5évrapporterade
trafikskoleolyckor & sa 1agt. Endast 8 olyckor i varje grupp har rapporterats
(tabell 8).

Tabell 8 Salvrapporterade dvningskorningsolyckor i enkaturvalet fordelade pa
privat och trafikskoleledd 6vningskorning.

Olycka vid 16-ars Gamla 17%-ars | Nya 17%-ars Totalt
Odvningskdrning
Privat 35 (81,4 %) 26 (76,5 %) 21 (72,4 %) 82 (77,4%)
Trafikskola 8 (18,6 %) 8 (23,5 %) 8 (27,6 %) 24 (22,6 %)
Totalt 43 34 29 106
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5 Processtudien

5.1 Syfte, processtudien

Syftet med processtudien & att beskriva hur den privata Ovningskorningen
genomfors idag med avseende pa bl.a. mangd, ordningsfoljd, innehall, arbetsstt,
de inblandades instélIning till uppgiften och handledarens roll/kompetens.

5.2 Metoder, processtudien

Studien bygger pa tre undersokningar genomforda under 2000-2001. Den férsta
bestar av 5 enskilda intervjuer dar korkortselev och handledare intervjuades till-
sammans. Den andra besté&r av dagboksanteckningar dar handledare till 1000
elever som kommit olika langt i sin utbildning fick fylla i hur de bedrivit sin
privata 6vningskorning under en vecka. Den tredje bestér av enkéter till 1100
elever som nyligen tagit korkort.

5.2.1 Intervjuundersdkningen

Studien inleddes med intervjuer med elever och deras respektive handledare som
bedrev privat dvningskorning for att nd en djupare kunskap om vad som faktiskt
sker under den privata 6vningskérningen. Intervjuerna genomfordes med syftet att
fanga ett anta handledares och elevers upplevelser av den privata 6vnings-
korningen samt att ge ett underlag for utformandet av dagbdckerna och enkéterna.
Det sistnamnda skélet var extra viktigt eftersom det & |t ait man dentrian-
méssigt utformar fragorna efter en speciell mal. Genom att borja med
intervjuerna néddes kunskap om vilka typer av fragor och omraden som var lamp-
liga att tamed i dagbtckerna och enkéterna. Med tanke pa den relativt noggranna
intervjuundersokning (Ostbring-Carlsson 1999) som genomforts tidigare och som
redovisats i kapitel 4, har den hér intervjuundersokningen betraktats som en
kompl ettering och omfattar 5 elever med sina handledare.
Ett urval bestélldes fran korkortsregistret enligt foljande:
— Elevernaskulle varanastan 18 ar
— De skulle ha haft korkortstillstand fran 16-16%z ars ader
— Urvalet bestod av 50 elever med handledare — som uppfyllde ovanstaende
kriterier — frén var och en av fdljande kommuner i Ostergotland;
Linkdping, Mjolby och Motala

Elever och handledare kontaktades per brev som innehdll en forklaring av vad
projektet gick ut pa och en svarstalong dar de kunde fyllai om de var villiga eller
inte att stélla upp pa en intervju. Kontakt togs darefter per telefon bland de som
svarat sig vara intresserade och tid bestdmdes for intervjun. Sammanlagt genom-
fordes 5 t. intervjuer med elever och deras handledare. Intervjuerna tog drygt en
timma och de intervjuade fick 2 st. biobiljetter samt reseersattning for besvéret.
Intervjuerna foljde en i forvag utformad intervjumall (bilaga 3) dar bl.a. foljande
fragor behandlades; bakgrundsfragor, mangd 6vningskorning, betydelsen av att ta
korkort, hur den privata 6vningskorningen bedrivits, trafikmiljoer man brukar 6va
i, forberedelser infor ett Gvningskorningspass, eventuella svarigheter, innehdll,
teoretisk anknytning, fordonskdnnedom, mandvrering, korning i trafik, korning
under sarskilda forhdlanden, samarbete trafikskola/elev/handledare, sdkerhet,
instéllning till den privata 6vningskdrningen och behov av handledarutbildning.
Intervjuerna kan trots intervjuguiden beskrivas som ett samtal mellan intervjuare
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och elev/handledare. Intervjuerna skrevs ut ordagrant och har sedan analyserats
till innehdll for att tillsammans med de intervjuer som genomfordesi forarbetet till
STEFUS-férdaget (se avsnitt 4.5.5) liggatill grund for att utforma dagbtcker och
enkéter.

5.2.2 Dagboksundersdkningen

Syftet med dagsboksanteckningar har varit att samla in detaljinformation om den

privata 6vningskorningen. For att fa information om hur den privata vningskor-

ningen forandras beroende pa hur langt man kommit i sin uthildning utformades

undersokningen sa att den innehdll fem olika grupper dar skillnaden bestod i hur

gammal eleven var nér handledaren fyllde i dagboken. Urvalen bestélldes vid tva

olika tillfallen frén korkortsregistret, sommaren och hdsten 2000. Foljande

Kriterier sattes upp for urvalet:

— Samtliga elever som var med i urvalen skulle ha fétt sitt korkortstillstand nér
de var 16 ar gamla.

— Ingen av elevernafick inneha B-korkort eller nagon annan korkortsbehdrighet.

— Eleverna skulle vara 16,25 ar (16,0 & var inte mdjligt pga. att den admini-
strativa proceduren tog visstid), 16,5 ar, 17 ar, 17,5 ar respektive 18 ar.

— Vid bada tillfallena bestod urvalen av 5 x 100 slumpmaéssigt utvalda hand-
ledare till elever som uppfyllde ovanstdende kriterier.

Sammanlagt bestod undersokningen av 1000 slumpmaéssigt valda handledare till
elever som uppfyllde de uppsatta kriterierna. Designen beskrivsi tabell 9 nedan:

Tabell 9 Dagboksstudiens design

Grupp Elevens alder Antal maj Antal oktober
1 16,25 100 100
2 16,5 100 100
3 17,0 100 100
4 17,5 100 100
5 18,0 100 100

Dagbok, foljebrev och portofritt svarskuvert skickades per post. Handledaren fick
brevet mandagen efter den vecka som skulle registreras. Detta gjordes for att und-
vika att man 6vningskoérde privat i storre utstrackning an vad man annars gjort
bara for att det skulle se bra ut. Naturligtvis kan man havda att kvalitén pa data
skulle vara béttre om man undvek faktorer som glémska. Efter en avvégning av
for- och nackdelar och vetskapen om att detta forfarande fungerat bra vid tidigare
undersokningar (t.ex. Gregersen m.fl., 2000) valdes den retrospektiva registre-
ringen. En paminnelse skickades ut tva veckor efter det forsta utskicket.

Dagboken hade utformats for att tdcka in s manga aspekter som magjligt av de
omraden som tas upp i undervisningsplanen for B-korkort (se bilaga 2). Dessutom
utnyttjades tidigare genomforda intervjuer samt formuldr som anvénts vid ut-
varderingen av den svenska 16-ars gransen for dvningskorning, bl.a. for att vissa
jamforelser skulle kunna goras. Dagboken bestod av rutor att kryssai eller falt dar
man skulle fylla i antal minuter man Gvat pa olika saker. Varje veckodag under
den efterfrégade veckan hade en egen kolumn. Dagboken var uppdelad i olika
sektioner dar de skulle ange om de Gvningskort privat eller inte, hur manga
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minuter de 6vningskort, hur manga minuter de évningskort i olika vagmiljoer,
vilka forhdllanden (trafikmangd, ljusforhdllanden, vaglag och vader) som rétt, i
vilket sammanhang 6vningskorningen skett, vilka fardigheter de trénat pa samt
om de gjort ndgon anknytning till teorin under 6vningspasset. De skulle &ven ange
antal minuter som eleven Gvningskort pa trafikskola under den efterfragade
veckan. Om de inte hade 6vningskort privat under veckan fanns en fraga om
skdlen till detta. Dagboken finns redovisad i bilaga 2. | tabell 10 redovisas svars-
procenten for de tva utskicken uppdelat pa delurvalen samt totalt.

Tabell 10 Svarsprocent uppdelat pa delurval, utskick samt totalt.

Grupp 1 Grupp 2 Grupp 3 Grupp 4 Grupp 5 Totalt
Utskick 1 73 % 72 % 67 % 67 % 64 % 68,6 %
Utskick 2 76 % 78 % 70 % 78 % 78 % 76 %
Totalt 74,5 % 75 % 68,5 % 725 % 1% 72,3 %

Som synes varierar svarsprocenten inom och mellan de olika delurvalen samt for
utskickstillfalle. Totalt fyllde 723 av 1000 personer i dagboken (72,3 %). Av
dessa hade 346 (47,9 %) 6vningskort privat under métveckan medan 376 (52 %)
inte hade gjort det. Nedan visas en tabell dver andelen personer i respektive grupp
som 6vningskorde privat under métveckan. Dessutom visas andelen kvinnor och
man inom respektive grupp av de som dvningskaort privat under métveckan.

Tabell 11 Andelen personer och kvinnor/mén inom respektive grupp som Ov-
ningskort privat under méatveckan.

Grupp 1 Grupp 2 Grupp 3 Grupp 4 Grupp 5 Totalt
Har 45,6 % 42,0 % 47,4 % 49,0 % 55,6 % 47,9 %
ovnings- (68/149) (63/150) (65/137) (71/145) (79/142) | (346/723)
kort privat
Kvinnor 25,0 % 28,6 % 35,4 % 32,4 % 44,3 % 33,5%
(17/68) (18/63) (23/65) (23/71) (35/79) (116/346)
Man 75,0 % 71,4 % 64,6 % 67,6 % 55,7 % 66,5 %
(51/68) (45/63) (42/65) (48/71) (44/79) (230/346)

Tabell 11 visar att det finns en spridning mellan grupperna vad galler hur manga
personer som Ovningskort privat under veckan. Detsamma géller andelen kvinnor
och mén bade vad géller inom grupperna och totalt. Det & fler mén an kvinnor
som évningskort privat under veckan. Det finns dock inga signifikanta skillnader
mellan de olika grupperna i tabell 11 (testat med x test p& o nivan 0,05), vilket
har beddmts som en styrka for de resultat som presenteras senare i rapporten.

De resultat som redovisas (avsnitt 5.3.2) fran dagboksundersokningen &r i regel
uppdelat pa dels de fem grupperna, dels efter kon. Syftet har inte varit att testa
hypoteser om eventuella skillnader, utan att ge en beskrivning av hur den privata
ovningskorningen ser ut idag utifran det befintliga materialet. Detta & ocksa
skalet till att inga ytterligare signifikanstester &r utforda pa materialet.
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5.2.3 Enkéatundersokningen

For att fa en mer 6vergripande information om dvningskorningens genomférande
m.m. skickades ocksa en postenkét ut till ett urval nyblivna bilférare. Urvalet
drogs med hjalp av korkortsregistret. Kriteriet for urvalet var att man, sa nyligen
som registret tillét, skulle ha tagit B-korkort. | en forsta omgang drogs 1100
personer och enkéaterna skickades ut. Det visade sig dock ha blivit fel i urvalet sa
att alla med nagon form av nytt korkort, dvs. ala behorigheter, dragits. Felet
berodde pa en forandring i upplaggningen av korkortsregistret och det visade sig
omajligt att valja enbart B-behtrighet. Ett nytt urval drogs darfor bestdende av
enbart sadana som var 18-20 & och de som i detta urval hade fatt nytt korkort av
annan behorighet fick sorteras ut i efterhand.

Totalt drogs ocksa 1100 i den andra omgangen. Efter tva paminnelser hade 617
personer skickat tillbaka varav 546 med adekvata svar. Det var altsa 71 (617-546)
som inte fyllde de korrekta kriterierna for urvalet. Hur stor svarsprocent adekvata
svar detta blir av de som fatt nytt B-korkort gar inte att siga exakt, men ligger
nagonstans mellan 53 och 100 %. Den ligger pa 53 % om samtliga i urvalet utom
de 71 som genom sina svar kunnat identifieras som fel, hade fatt nytt B-korkort.
Den ligger pa 100 % om alla som inte svarat hade fatt nya andra behorigheter.
Troligtvis ligger sanningen nagonstans mitt emellan men exakt andel gér g att
berékna. | tidigare enkatunderstkningar fran VTI till forare i denna adersgrupp
har svarsprocenten legat runt ca 75-85 %.

Gruppen som svarat bestar av ca haften man och halften kvinnor (tabell 12).
De flesta, drygt halften, ar 18 &r och resten & 19 eller 20 ar (tabell 13).

Tabell 12 Konsférdelning i urvalet

Kén Antal %
Man 263 48,2
Kvinnor 283 51,8
Totalt 546 100

Tabell 13 Aldersfordelning i urvalet

Alder Antal %
18 285 52,2
19 192 35,2
20 69 12,6

Totalt 546 100

| enkéten ingick fragor till eleven och till handledare. Till eleven stélldes fragor
om foljande omréden (se ocksa bilaga 1):

— Bakgrundsforhdllanden (kon, alder, uthildning, korkortets betydelse m.m.)

—  Ovningskorningens genomférande (mangd, turordning, tidpunkter)

— Ovningskorningens innehall (6vningsmiljoer, kursplaneomréden etc.)

— Véarderingar av 6vningskorningen (svarigheter, tidsdtgang etc.)

— Handledning (vem, samarbete, stddmaterial m.m.)

— S&kerhet (ingripanden, trafikolyckor, dubbelkommando)

— §jdlvskattning (jamforelser med andra forare)
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Till handledaren stélldes fragor om:

— Bakgrundsforhdllanden (kon, alder, korerfarenhet, handledarerfarenhet)

— Véardering av handledaruppgift (svarigheter, kunskapsbehov, dubbel-
kommando)

5.3 Resultat processtudien
5.3.1 Intervjuundersdkningen

Tre manliga elever och tva kvinnliga elever intervjuades. Samtliga var néstan 18
ar vid intervjuns genomforande. Tre kvinnliga handledare och tva manliga hand-
ledare intervjuades. De var mellan 44-50 ar gamla och hade haft korkort mellan
24-30 &r. Handledarna hade kort ca 360-2500 mil/ar, aven om antalet mil hade
varierat under arens lopp. Tre av handledarna hade inte verkat som privat hand-
ledare tidigare, medan de tva Ovriga hade haft en elev vardera tidigare. Nedan
foljer en sasmmanstélining 6ver vad som framkom under de fem intervjuerna.

Om korkortstill stand/kor kort
Fyra av elevernatog ut sitt korkortstillstand i samband med att de fyllde 16 &, en
vantade tills 16Yz ars dlder.
Tre par (elev/handledare) ansdg att det var eleven sdv som tog upp fragan
hemma om att ta korkort, tva par ansag att det var ett gemensamt besl ut.
Samtligafem elever menar att ett kérkort skulle innebéra mer frihet, dvs. att de
skulle kunna dka ivag nér de vill utan att behdva vara beroende av att ndgon annan
skjutsar dem. Tva elever menar ocksa att ett korkort kunde vara bra med tanke pa
framtida jobb. Ett par menar ocksa att det &r extra viktigt med korkort eftersom de
bor palandet dar bussarnainte gar sa ofta.

Ovningskor ningsperioden/mangd Gvningskorning

Tre elever dvningskorde privat omgaende nér de fick sitt korkortstillstand, medan
tva elever vantade upp till ett halvt & innan de 6vningskorde for forsta gangen. |
de tva sistnamnda fallen anser handledarna att de nog berodde pa dem, eftersom
de ansdg att det var gott om tid tills det var dags for uppkorning.

Fyra par menar att de har 6vningskort oregelbundet privat. Vissa kérde mycket
och oftai borjan for att det var kul, for att sedan kdra mindre. Andra korde forst
lite grann, sedan knappt alls under en period for att slutligen kora valdigt mycket
nar det borjat draihop sig for uppkérning. Det sista paret anser att de 6vningskort
regelbundet, men detta par & ocksa de som borjade Gvningskora privat pa allvar
senast av de intervjuade. Eleven var runt 17 & nér de tog tag i den privata
6vningskdrningen.

De intervjuade uppskattade att de i genomsnitt Gvningskort privat 2-8 ganger i
manaden. Vanligen tar ett Gvningspass ca 30 minuter.

Det &r olika for olika par under vilka veckodagar som de 6vningskort. De flesta
har kort mest pa helgerna i borjan. Ju langre de har 6vningskort desto oftare har
Ovningskorningen skett ndr som helst som de har haft ett @&rende, t.ex. att elev och
handledare arbetar tillsasmmans eller i nérheten av varandra eller att de deltar i
samma fritidsaktivitet.

Enligt de olika paren s3 har man successivt gatt fran enkla trafikmiljoer med
ingen eler lite trafik till mer komplicerade trafikmiljoer med mer trafik.

Tre av eleverna hade fortfarande inte tagit ndgon lektion patrafikskola. En elev
hade tagit 5 Iektioner och en hade tagit 9 lektioner. Samtliga par ndmner att det ar
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dyrt att ta korlektioner pa trafikskola, men ala anser att det & nodvandigt att ta
lektioner nédr det drar ihop sig for uppkoérning. De ar dock inte 6vertygade om att
eleven skulle ha tagit fler lektioner pa en trafikskola tidigt under utbildningen
aven om det varit billigare. De anser att grunderna & mest |ampliga att néta in
hemma och att dessa sedan kan finputsas pa trafikskolan. En handledare trodde
inte att man fick 6vningskora pa trafikskola férran man var 17% a gammal.
Samtliga par anser att trafiklérarna & kompetenta och att det som de l&r ut & det
korrekta. Nagra handledare namner just det faktum att mycket har hant sedan de
tog sitt korkort varfor det &r viktigt att eleven ocksatar lektioner paen trafikskola

Struktur

Inget par sager sig ha forberett sig pa nagot specidllt sétt infor ett 6vnings-
korningstillfale. | borjan har dock samtliga gétt in for att tréana vaxling och
mandvrering pa en avlyst plats. Senare har det mer varit att aka ivag utan att tréna
pa ndgot speciellt, &ven om man pratat om vad man bor tanka pa under séva
korningen.

Samtliga par anser att det varit |&tt att tréna pa de moment som de velat. De
menar att det gér att hitta platser som & lampliga att kora pa i olika faser av
utbildningen. De tycker dock att det & l&ttare att hitta trafikmiljoer som &r
lampliga med tanke pa trafikmangd pa helgerna jamfort med vardagarna. En
handledare menar att Gvningskorningen skulle bli annu 1&ttare om man hade nagot
mer an Ovningskorningsskylten bak pa bilen, for da skulle nog medtrafikanterna
visamer hansyn vilket skulle vara bra.

Vad gdler upplagg for dvningspassen sdger handledarna att de nog haft en bild
for sig galva hur tréaningen skall ga till aven om kanske inte eleverna uppfattat
detta. Det har mest gdlt att ta det hela successivt fran det enkla till det mer
kompliceradei fraga om trafikmiljoer och trafikméangd.

Inget av paren har utgétt fran den nationella kursplanen nar de 6vningskort
privat (bestédlls fran Vagverket). Nagra verkar 6verhuvudtaget inte ha sett till
nagon kursplan, medan andra menar att den bara bestod av en massa paragrafer
som var svara att tatill sig. Nagon hade dock tittat i teoriboken for att fa uppslag,
men vanligast verkar att man utgétt fran sina egna korerfarenheter och ett sunt
fornuft.

Fordonské&nnedom/mandvr ering

Né&r det géller enklare kontroller av bilen & det bara ett par som sager att de varit
rétt grundliga pa det omrédet, bl.a. har de gatt igenom vilken funktion olika
vatskor i bilen har och hur de kontrolleras, hur man byter olja/oljefilter, motor-
rummets innehdll, kontroll av ljus osv. Tvapar har inte gatt igenom nagot som har
med detta att gora, det fa&r komma senare menar de. Tva par har gétt igenom vissa
saker, t.ex. hur man tankar och hur man fyller pa spolarvétska.

Korstallning och sido- och backspegel sager sig ala ha gétt igenom pa ett eller
annat sétt. Bilbaltets betydelse och hur det ska sitta séger sig tva handledare ha
gétt igenom ordentligt. En elev menar att det numera & enklare att anvandasig av
t.ex. flakt- och varmereglagen. Forut var det svart att hdlla koncentrationen pa
korningen samtidigt som det skulle skruvas pa olika reglage. En handledare menar
att eleven inte haller i ratten pa rétt sétt och att det kommer att bli en ovana om
han inte fortsatter att anmérka pa detta.
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Vad géller specifika fardigheter &r det vanligast att paren trénat pa start/kryp-
korning/stannande, rattforing/precisionskorning, backning, start i motlut, véxling
och parkering. Mindre vanligt &r att de trénat pa start i medlut, mjuk/hard broms-
ning och vandning.

Korning i trafik

Samtliga par har 6vat mycket pa mindre gator med lite trafik, speciellt i borjan av
utbildningen. En annan trafikmiljéo som de har trénat mycket i & korning pa
mindre landsvég. Vad géller korning pa gator med mer trafik, stor landsvég och
motorvag/motortrafikled & det mer varierat hur mycket évning som skett i dessa
trafikmiljoer.

Samtliga par sager sig ha talat om olika faror i trafiken i samband med att de
kort. Handledarna namner ofta att de forsokt pétala vikten av att vara riskmed-
veten. De namner exempelvis att de tagit upp att barn och djur kan dyka upp nar
man minst anar det, att det finnsinformellaregler i trafiken som sétter de formella
reglerna ur spel och att det darfoér gdler att altid vara uppmérksam och férsiktig
och inte forutsétta att t.ex. hogerregeln foljsi alla situationer, att det géller att ha
blicken langt fram och att planera sin korning, att dorrar kan Gppnas fran
parkerade bilar, svarigheten att bedoma avstand i samband med omkérningar och
vikten av att anvanda blinkers for att underlatta for medtrafikanterna.

De olika paren namner i regel att de inte &kt ut for att specifikt dva t.ex.
cirkulationsplatskorning eller korféaltsbyte, utan detta sker automatiskt nér de ar
ute och kor. Handledarna anser ocksa att det gatt att ta upp mer saker under sdva
korningen ju duktigare eleven blivit. En handledare menar dock att hur mycket
man kan diskutera beror pa hur kranglig trafiksituationen &r, i vissa fall & det
béttre att tala om specifika situationer efterdt istallet. Samma handledare menar att
eleven nu kommit sa langt att det & dags att borjatréanai riktig rusningstrafik dar
man kan fa std och vantai flera minuter for att komma ut fran en korsning. Hand-
ledaren menar att detta ar situationer som man ocksa maste kunna klara av, men
har vantat med detta tills eleven kommit tillrackligt 1angt i sin utveckling. Omkor-
ningar har ndgra par tranat lite grann pa, men det verkar vara en osakerhetskansla
som gor att man inte 6var detta s mycket. Ett par sager att de aldrig kort om en
annan bil medan de daremot sjdva hela tiden blir omkorda da andra trafikanter
verkar vara alergiska mot 6vningskorningsskylten. Tva par anser att korning pa
motorvag ar bland det |&ttaste &ven om man ska ha respekt for hastigheten.

Korning under sarskilda forhallanden
Samtliga par har kort ganska mycket bade i morker och nér det regnat. Det ar
mindre vanligt att man kort nér det varit dimma eller halt vaglag, aven om det
forekommit vid vissa tillféllen. Alla menar dock att de inte bestamt att de ska ut
och 6vningskora bara for att Gva under ett visst forhallande, det har bara blivit sa
Ett par ndmner att de har en valdig respekt for halka och inte 6vningskor under
dessa forhallanden. De ndmner t.ex. ett tillféalle nar det uppstod snorok pa véagen
och d& stannade de omedelbart och bytte plats. Just respekten for halka finns hos
handledarna och eleverna. En handledare menar att eleven skulle behéva fa trana
pa att kdra nér det & halt, men att det & svart och att det finns en radsla for att
mota andra trafikanter. Paren verkar ha dvningskort ganska jamnt over alla &rs-
tider med undantag av vintern da det blivit lite mindre korning.

Vad gdler hur vader och vind kan paverka bilkérningen har handledarna be-
handlat detta. Exempelvis har de tagit upp om risker for vattenplaning, hur kraftig
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blast kan gora att det rycker tag i bilen, frosthalka pa broar och i skuggpartier och
att téanka pa att bromsstrackorna blir mycket 1angre nér det ar halt pa vagarna och
att man da bor ha langre avstand till framférvarande fordon samt att man tar det
forsiktigt.

Samar bete trafikskola/elev/handledare

Ingen av paren séger sig ha haft ndgot samarbete med en trafikskola. Samtliga
upplever det som om trafikskolorna ser den privata 6vningskdrningen som en
konkurrent. Ett par & besvikna da eleven ville ta ndgra enstaka korlektioner utan
att skriva in sig pa trafikskolan. De upplevde att denna trafikskola inte visade
négot intresse och sa att de egna eleverna alltid gick forst. Samtliga intervjuade &
dock ense om att trafiklérarna & mer kompetenta och att det ar viktigt att eleverna
atminstone tar lite korlektioner. Handledarna & medvetna om sina brister efter-
som det var lange sedan de tog sitt kdrkort och det dessutom hela tiden hander nya
saker pa omradet som de inte har kunskaper om. Flera forslag ges pa hur ett sam-
arbete skulle kunna ga till. Exempelvis foresdér en handledare att man som hand-
ledare skulle gbra en slags uppkorning (utan att kunna bli av med korkortet) for att
fareda pavad man gor for fel, sa att man inte for 6ver dessatill sin elev. Ett annat
par foresar att trafikskolorna bor kontakta elev/handledare pa ett tidigt stadium
och bjudain till ndgon tr&ff dar de kan ge rad och tips infor den privata 6vnings-
korningen. Detta skulle ju gora att ett samarbete mellan ala inblandade redan pa
ett stadium etableras och trafikskolorna skulle kunna sélja detta samarbete till
handledarna. Att fa en folder med tips om hur man bor 1&gga upp den privata
dvningskorningen namns ocksa av ett par.

De intervjuade ger heller inte exempel pa att de skulle ha fétt stod fran nagot
annat hall. Det som namns & nagot syskon eller ndgon kompis som man pratat
med ibland. Vad géller sasmarbete mellan elev och handledare sa tycker de att det
har fungerat bra. En elev menar dock att samarbetet med dennes andra handledare
inte fungerat lika bra pga. handledares brist patdlamod.

Sakerhet under den privata Gvningskor ningen

De flesta av de intervjuade tycker att det kants sakert att dvningskora privat. De
menar att de tar det forsiktigt for att inte bli inblandade i ndgra obehagliga situa-
tioner. En handledare kan dock aldrig koppla av som passagerare pga. en tidigare
erfarenhet nér foraren somnade. Detta & dock inget speciellt for den privata
ovningskorningen eftersom handledaren aldrig kan koppla av som passagerare
efter denna upplevelse, oberoende vem det & som kor.

Samtliga par ger exempel pa att handledaren har fétt ingripa pa ett eller annat
sétt under dvningspassen. | de flesta fall har det rort sig om att handledaren ropat
till for att gora eleven uppmarksam pa nagot, men andra exempel ges. En hand-
ledare har vid tva tillfdlen tagit tag i ratten for att korrigera fardriktningen. En
annan handledare tog ocksa tag i ratten och hjalpte eleven att styra é sidan nar det
kom ett utryckningsfordon nar de var i ett vagarbetsomrade. En annan handledare
ger ett exempel nar eleven helt plétsligt kom upp pa en trottoarkant i en snav
kurva. Handledaren var inte beredd pa detta och siger sig kanske ha kopplat av
for mycket i och med att eleven i handledarens tycke vid denna tidpunkt var
ganska duktig. Samma elev korde vid ett tillfale fel hdll i en rondell, men da det
inte var ndgon annan trafik sd ingrep inte handledaren mer an verbalt. Ett par gled
vid ett tillfélle av vagen under vinterhalvaret. Detta var i samband med en svéng
vid deras hus och varken bil eller personer tog ndgon skada da hastigheten var |&g.
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Handledaren tar pa sig dennaincident som inte satill att ta det lugnt och varna for
halkan.

Ett par har bestamt att inga andra passagerare far férekomma nér man 6vnings-
kor. Detta galler ocksa 6vriga i familjen, vilket innebar att det aldrig bedrivs
ovningskorning nar familjen reser nagonstans gemensamt. Ovriga par har dock
ganska ofta andra passagerare i bilen, vilket har blivit vanligare ju langre eleven
kommit i utbildningen. Ett av dessa par menar dock att det nog vore bra om det
var forbjudet med andra passagerare under borjan av utbildningstiden.

Ett par kan inte komma pa nagonting som skulle kunna géra den privata
Ovningskorningen sakrare. De andra ger dock fdljande forslag; att man dven skall
ha nagon skylt pa taket eller pa sidan av bilen sa att métande och korsande trafik
ocksa kan se att de 6vningskor, extra sidospeglar for handledaren, att man inte ska
f& ha passagerare och att det ska finnas nadgon évningsbana dit man kan dka i
borjan av sin utbildning for att léra sig att vaxla och mandvrerabilen.

Samtliga handledare tycker att ett dubbelkommando kanske skulle kunna oka
sakerheten, men ingen av de intervjuade har kant ndgot behov av detta nar de
verkat som handledare. De undrar ocksa hur mycket det skulle kosta och om det
skulle forstora bilen och sinka dess véarde. En handledare tror ocksa att den
privata Ovningskorningen skulle minska om det kréavdes dubbelkommando. En av
eleverna tycker inte att dubbelkommando vore bra pga. att eleven da skulle lagga
mer ansvar pa handledaren och inte év behtva vara sa koncentrerad och upp-
méarksam. En annan elev har precis motsatt asikt. Att dubbelkommando vore
valdigt brajust for att som elev fa slippa kanna att allt ansvar ligger pa eleven for
hur det gar.

Samtliga intervjuade &r positivt instélldatill att man far évningskora privat och
att man far gora det fran 16-ars dlder. De menar t.ex. att man far mgjlighet att ta
det hela i sin egen takt utan att kénna sig stressad, att man f& mer vana och
erfarenhet innan man far ge sig ut pa vagarna séava, att det & en fordel med en
lang inlaringsperiod och att det leder till andra positiva effekter som att eleven
maérker hur viktigt det & med cykellyse och reflexer. En elev menar att i och med
16-arsgransen sa ar det troligt att de flesta inte tycker att det &r lika kul att kéra
fort och hitta pa konstigheter nar man féar sitt krkort eftersom man nu har kort bil
ganska mycket och inte tycker att det & lika spannande. En nackdel med systemet
som tas upp &r att det l&tt kan bli att man tar for 1anga pauser i borjan nér det tar
emot, eftersom man har s pass lang tid pa sig. En elev tycker dock att man
kanske skulle behdva ett klartecken fran en trafikskola att man &r tillrackligt bra
som forare for att kora ute pa riktiga vagar.

Fyrapar vet inte vad som forvantas av dem som handledare respektive elev. De
skulle géarna ha sett att de fick lite tips och rad om hur man planerar den privata
Ovningskorningen i t.ex. en folder. En handledare tycker dock att informationen
varit fullt tillracklig.

Handledar utbildning
Ingen av handledaren séger sig ha fraschat upp sina kunskaper innan de satte
igang och 6va. En handledare forsokte |&sa kursplanen, men tyckte att den var allt
annat an l&ttlast och gav upp tamligen omgaende. Samma handledare har pa slutet
forsokt att tittalite i elevens teoribok.

Vad gdler en eventuell handledarutbildning gér asikterna isar bland hand-
ledarna. Tre stycken skulle kunna tanka sig att ga en kortare kurs, men det far inte
ta for mycket tid i ansprak. En annan ansag sig néjd med sig galv som forare och
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sag inget behov av att ga nagon kurs. Den sista handledaren skulle ga en kurs om
den var obligatorisk, annars var det mer tveksamt. Denna handledare menade att
om en handledarkurs skulle kosta pengar sa forsvann en del av vitsen med att kora
privat, eftersom ett stort skal till att kdra privat var att Spara pengar.

Ovwrigt

Bade elever och handledare var dverens att de 6vat mest pa landsvégar och pa
avlyst omréde och minst pd motorvagar och motortrafikleder. Vad galler saker
man Ovat for lite pa ges foljande exempel. Stadskorning i mer intensiv trafik
eftersom det innebér att man maste ta snabbare beslut och planera sa man &r ett
steg fore hela tiden. Halkkérning némner flera par som ett problem dels for att det
inte gdr att trana ute pariktiga vagar pga. av riskerna, dels for att eleven behover
lang tid for att kunna mandvrera fordonet under normala férhallanden innan man
ens kan fundera 6ver att kora nar det & halt. Parkering och fickparkering & ocksa
ndgot som flera ndmner som ett eftersatt omrade. En elev efterfrégar motor-
vagskorning som inte forekommit dverhuvudtaget medan handledaren inte ens
funderat Gver detta da denne anser det som l&tt att kdra pa motorvag. Slutligen
namner en handledare att de borde 6vningskdra mer i obekanta miljéer, gérnai en
stad, eftersom det stéller helt nya krav pa foraren. Exempelvis maste foraren da
kunna lasa pa skyltar samtidigt som han/hon kor och det kan uppsta situationer
nér man snabbt maste kunna byta fil for att komma rétt. Denna handledare sager
att detta ar situationer som man bor trana pg, men samtidigt kan det bli valdigt
komplicerat och béttre att tréna pai trafikskola.

5.3.2 Dagboks- och enkatundersdkningen

Bakgrundsfaktorer

| enkdten stalldes nagra fragor som har att géra med ungdomarnas bakgrund.
Kons- och aldersfordelning har redovisats i metodavsnittet 5.2.3 ovan. Utover
detta stalldes fragor om uthbildningsniva och i vilken tétortsgrad man bor. Tabell
14 visar utbildningsniva. Har framgar tydligt att den vanligaste utbildningen &r
gymnasieskola. Knappt 8 % har borjat universitetsstudier. Tabell 1 visar ocksa att
detta hor ihop med aldersfordelningen eftersom de flesta som svarat inte hunnit
sluta gymnasieskolan.

Tabell 14 Utbildningsnivai enkéaturvalet efter alder (n=543). Enkater.

Utbildning 18 ar 19 ar 20 ar Totalt
Grundskola 2,8 3,1 0 2,6
Gymnasium 96,1 74,5 75,4 85,8
Komvux 0,4 2,1 8,7 2,0
Universitet/hdgskola 0 16,7 14,5 7,7
Annat 0,7 3,6 14 1,8
Totalt 100 100 100 100

Néar det gdler tétortsgrad framgar det att de flesta bor i mindre tétort eller pa
landsbygd (tabell 15). Detta har sin troligaforklaring i att ungdomar i storstéderna
mer och mer tycks skjuta upp sitt korkortstagande till hogre dlder. | glesbygd ar
inte denna utveckling likatydlig.
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Tabell 15 Fordelning pa tatortsgrad i enkaturvalet (n=540). Enkéter.

Tatortsgrad %

Tatort mer an 150 000 inv. 15,0
Tatort 100 000 — 150 000 inv. 8,7
Tatort 50 000 — 100 000 inv. 13,7
Tatort 25 000 — 50 000 inv. 13,7
Tatort mindre &n 25 000 inv. 20,7
Tatort, okand storlek 1,7
Landsbygd 26,5
Totalt 100

Korkortstillstand och korkortets betydelse

Ungdomarna har ocksa fatt kryssa i de tre viktigaste skalen for vad korkortet
innebdr for dem. Resultaten visar att okad géalvstandighet och mobilitet ar
viktigast (figur 12). En stor andel anger att de blir mindre beroende av andra for
sina transporter, att de far mojligheter att aka dit de vill och att korkortet ger ckad
savstandighet. Manga anger ocksa 6kade majligheter att fa jobb som viktigt skal.
Relativt fa anger okad status och att korkortet & en bekréftelse pa att man &r
vuxen.

70

Procent

Figur 12 Svar pafragan ” Vad innebar det for dig att ha ett korkort? Kryssa i de
tre alternativ som ar viktigast for Dig.” (n=546). Enkater.
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Méangd 6vningskorning och val av tider
Ovningskorningsmangd och tidpunkt har métts bade med dagbockerna och med
enkéen. Dagbockerna har framst anvants for att samla in detaljinformation om
hur évningskorningen férdelar sig Over tid, 6ver veckans dagar etc., medan enkét-
data framst visar 6vergripande férhallanden for hela 6vningskorningsperioden.

Tabell 16 visar den genomsnittliga totala mangden 6vningskorning, s som den
uppgetts i enkédterna. Har framgar att man dvat nastan 20 lektioner & knappt 45
minuter i trafikskola. Detta ger sammanlagt nastan 14 timmars kérlektioner i
trafikskola. Motsvarande véarde for privat 6vning & ca 112 timmar. Tabell 16 visar
ocksa att man 6vat i genomsnitt ca 8 ganger per manad och att man i stort sett inte
alskort patrafikskola fore man borjat dva privat.

Nér det gdler konsskillnader i Gvningskorning visar resultaten att kvinnor kor
mer patrafikskola medan man koér mer privat.

Tabell 16 Mangd 6vningskorning privat och i trafikskola (n=546). Enkéater.

Genomsnittligt antal Genomsnittligt antal privat
trafikskola

Man Kvinnor Totalt Man Kvinnor Totalt
Korlektioner 14,9 22,4 18,8 - - —
Minuter per 45,0 43,3 44,1 51,9 49,6 50,7
tillfalle
Timmar totalt 11,2 16,2 13,8 130,6 95,9 112,3
Tillfallen per - - - 8,4 7,3 7,8
manad
Manader fran - - - 1,3 2,3 1,8
kkt till 1:a privat-
Ovning
Trafikskole- 0,6 0,7 0,7 - - -
lektioner innan
privat évn.

| enkdten (n=499) rapporterade de flesta att de 6vat lite i borjan och mer ju
nérmare uppkorningen man kom (35,1 %). Ganska tétt efter kommer de som Ovat
lika mycket under hela perioden (28,7 %) och de som 6vat mycket i borjan och
slutet, men lite daremellan (25,5 %). De Gvriga tva svarsalternativen hade angetts
av 10,8 %.
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Tabell 17 Mangd 6vningskorning privat och i trafikskola under matveckan. Upp-
delat pa samtliga som besvarat dagboken (n=723), endast de som faktiskt Gvat
privat under méattveckan (n=346), hur 1angt man kommit i sin utbildning (dvs. de
fem olika grupperna, n=346) och kvinnor (n=116) och man (n=230). Dagboks-
anteckningar.

Genomsnittligt antal Genomsnittligt antal
minuter minuter privat
pa trafikskola
Samtliga 6,1 51,0
De som 6vat privat 10,6 106,5
Grupp 1 0,0 108,8
Grupp 2 0,0 100,8
Grupp 3 0,0 96,0
Grupp 4 1,3 117,5
Grupp 5 45,4 108,0
Kvinnor 14,2 99,0
Man 8,8 110,4

Tabell 17 visar att det under méatveckan dvades ca 6 minuter pa trafikskola och ca
51 minuter privat om man ser till samtliga som besvarade dagboken. Ser man
endast till de som faktiskt dvningskérde privat under veckan & motsvarande
siffror ca 11 minuter pa trafikskola respektive ca 107 minuter privat évnings-
korning. Ser man till de fem grupperna, dvs. beroende pa hur langt man har
kommit i sin utbildning, kan man konstatera att grupp 5 i princip & den enda
grupp som har évningskort pa trafikskola under métveckan. Den troliga orsaken ar
att det & dessa personer som &r i slutet av sin utbildning. Det & vanligt att man tar
lite korlektioner ndr det borjar dra ihop sig till uppkdrning. Ser man till den
privata 6vningskorningen kér man nagot mer i borjan och i slutet av sin uthild-
ning. Aven detta &r ett vanligt monster. Kvinnorna har i genomsnitt 6vat mer tid
pa trafikskola &n mannen, medan det omvanda géller for privat Gvningskorning.
Ser man till den sammanlagda Gvningen under veckan har ménnen Gvat nagot mer
an kvinnorna, men skillnaden &r inte stor.

Figur 13 visar den tid i minuter man 6vningskort privat under den aktuella
veckan, uppdelat pa hur lang tid man haft sitt korkortstillstand. Det & en tamligen
jamn fordelning ver hur mycket man 6vningskor privat oberoende hur 1angt man
kommit i sin utbildning. Man kan dock se att man évningskor nagot mer i borjan
och pa slutet jamfort med ungefar halvvagsini sin utbildning.
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Figur 13 Fordelning av den privata ovningskdrningen i minuter under méat-
veckan. Uppdelat pa samtliga (n=723) som fyllt i dagboken respektive endast de
som Gvningskort privat(n=346). Linjerna knyter samman punktskattningar fran de
fem olika grupperna som tillfragats. Dagboksanteckningar.

Figur 14 visar att mannen har en ganska jamn fordelning vad galler hur mycket de
ovningskor privat, oberoende av hur langt de har kommit i sin uthildning.
Kvinnorna évningskor daremot klart mer i slutet av sin utbildning jamfort med i
borjan.
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Figur 14 Fordelning av den privata ovningskdrningen i minuter under méat-
veckan. Uppdelat pa kvinnor (n=116) och man (n=230) och endast de som
ovningskort privat. Linjerna knyter samman punktskattningar fran de fem olika
grupperna som tillfragats. Dagboksanteckningar.
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Det var enligt enkétsvaren betydligt vanligare att man passade pa och 6vningskora
I samband med andra resor eller drenden. Figur 15 visar fordelningen over en 5-
gradig svarsskala "Mycket ofta — Mycket sdlan” for 6vning i samband med
resor/arenden och tillfallen da man gav sig ut enbart for att Gvningskora.

35

30 A

25 ~

20 A

O Enbart 6va
W Arenden

Procent

15 4

10 A

Mycket ofta  Ganska ofta Ibland Ganska séllan Mycket séllan

Figur 15 Svar pa fragan " Hur stor del av Din 6vningskdrning var planerade
Ovningspass enbart for att 6éva och hur stor del var 6vning som genomfordes i
samband med andra resor/arenden? Enkater n=497.

EWGrupp 1 mGrupp 2 @Grupp 3 OGrupp 4 OGrupp 5 EKvinnor mMan
ggr ggr

Enbart fér att 6vningskéra Passade pa vid arende Enbart fér att 6vningskora Passade pd vid arende

Figur 16 Sammanhang da 6vningskorningen bedrivits. De som kort privat upp-
delat p& hur langt man kommit i sin utbildning (n=346) samt jamforelse mellan
kvinnor (n=116 och man (n=230). Antal ganger i genomsnitt. Dagboksanteck-
ningar.

Svaren fran dagboksundersokningen (figur 16) visar liknande resultat som fram-
gétt i figur 15 fran enkaterna, dvs. att den privata 6vningskérningen genomfors
oftare i samband med att nagot drende ska utforas. Detta galler for samtliga
grupper oberoende hur materialet & uppdelat. Det & nagot vanligare att man aker
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ut for att enbart dvningskorai borjan av utbildningen. Det &r dven ngot vanligare
att kvinnorna aker ut for att enbart dvningskora jamfort med mannen.

Néar det gdller fordelning av dvningskorningen 6ver veckans dagar anger de
flesta i enkdten (n=501) att man o6vat ungefar lika mycket vardagar och helger
(57,7 %). Nést vanligast (26,1 %) &r att man dvat nastan bara helger, foljt av att
man dvat nastan bara pa vardagar (14,2 %). Endast 2 % har angett att de bara 6var
pavardagar eller barapa helger.

Som vantat anger man for vardagstvning att den oftast sker pa eftermiddag och
kval medan helgbvning férdelar sig merajamnt dver hela dagarna (figur 17).
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Figur 17 Svar pa fragan ” Vilken tid pa dygnet 6vningskorde Du oftast privat?”
Enkater n=528.
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Figur 18 De som 6vningskort privat (n=346). Fordelning av den privata ov-
ningskorningen Over veckans dagar. Genomsnittligt antal minuter och antal
ganger per veckodag. Dagboksanteckningar.

Figur 18 visar att det & en tamligen jadmn fordelning i tid Over veckans vardagar
medan man 6vningskor langre tid under helgerna. Sondag & den veckodag som
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man Ovningskor klart langst under. Ser man till antalet ganger man Gvar privat
under veckans dagar blir monstret detsamma som i foregaende figur, dvs. man
Ovar oftare under helgen @n under veckans enskilda veckodagar.

Som redovisats tidigare (avsnitt 5.2.2) var det 376 stycken av de som skickade
in dagboken som inte hade 6vningskort privat under matveckan. Dessa har angivit
skalen till vad det berodde pa. Dessa skal redovisasi tabell 18 nedan.

Tabell 18 Fordelning av samtliga skal till varfér man inte Gvningskort privat
under méatveckan (n=376). Flera skal har kunnat anges varfor summan blir storre
an 100 %. Dagboksanteckningar.

Skal Procent
Handledaren har inte haft tid 37,5
Eleven har inte haft tid 30,9
Annat skl 23,4
Har inte kommit igdng &nnu 18,9
Har bara inte blivit av 11,7
Lang tid kvar, kan vanta 51
Sjukdom 3,7
Kanns osékert att 6vningskora 2,1
Har inte haft tillgang till bil 2,1
Trakigt att 6vningskora 0,8
Svart veta hur 6vningskorningen ska ga till 0,5

De vanligaste skdlen till varfor man inte har dvningskort privat under métveckan
ar tidsbrist antingen for handledaren och/eller for eleven. Att man inte kommit
igang annu eller att det barainte blivit av & andra vanliga skél till varfor man inte
Ovningskort privat under métveckan. Slutligen ar det vért att notera att en stor
andel har angivit andra ska an de fardiga aternativ som fanns i dagboken som
orsak till varfor de inte 6vningskoért privat under veckan. De vanligaste andra
skdlen som angivits ar att eleven befinner sig pa annan ort eler utomlands
(7,7 %), att eleven dvningskort med annan handledare (5,9 %), semester (3,2 %)
och algjakt (1,3 %).

MiljGer for Gvningskorningen

Bade enkétens och dagbokens fragor kring 6vningskérningens innehall omfattar
dels vilka trafikmiljoer man Gvat i, dels vilka olika moment man dvat pa. Fran
enkétresultaten kan man i tabell 19 nedan se att det varit vanligast att 6vai miljoer
med lite trafik. Det har de flesta gjort vid ca vartannat tillfalle. Nast vanligast ar
miljoer med mycket trafik och minst vanligt & miljoer utan trafik dér man Gvat
mer sdlan an vart tredje tillfale. Nar det galler ljusforhdllanden var det som
vantat vanligast att man 6vningskort i dagsljus. Det har de flesta gjort ca vartannat
tillfale. En relativt stor andel har ocksa dvat oftai morker. Minst vanligt var att
man Ovat i gryning/skymning. Vad géller vaglag respektive vader var det som
vantat vanligast att man dvat pa torrt vaglag och under uppehdllsvader. En stor
andel har dock Gvat ofta under forhdllanden med vét vagbana eller under neder-
bord. Ovanligast, mer séllan an vart tredje tillfdle, & att man dvat pa halt vaglag.
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Tabell 19 Svar pa fragan " Forsok att uppskatta hur stor del av era 6vningstill-
fallen som Du och Din handledare 6vningskorde privat under foljande forhall-
anden: Trafikméngd, Ljusforhallanden, Vaglag och Vader. Svaren &r redovisade i
%. Enkat (n=453 — 487).

Varje Vartannat | Vart tredje | Mer séllan | Inget alls
tillfalle tillfalle tillfalle
Trafikmangd
Mycket trafik 7,6 30,7 31,7 28,4 1,6
Lite trafik 18,6 42,9 20,3 17,8 0,4
Ingen trafik 4,2 4,9 8,2 55,8 26,9
Ljusforhallanden
Morker 1,9 25,0 35,1 34,7 3,4
Dagsljus 21,6 57,3 16,6 4,3 0,2
Gryning/Skymning 1,9 15,8 30,1 44,7 7,5
Vaglag
Torrt vaglag 19,2 62,2 15,5 29 0,2
Vatt vaglag 2,7 27,4 40,9 28,2 0,8
Halt vaglag 2,3 7,0 19,6 53,0 18,1
Véader
Uppehall 18,8 64,9 12,3 3,6 0,4
Nederbdord 34 33,0 29,1 33,0 15
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Figur 19 De som kort privat uppdelat pa hur 1angt man kommit i sin utbildning.
Antal ganger man i genomsnitt kort under olika forhallanden under métveckan.
Dagboksanteckningar (n=346).

Dagboksanteckningarna har métt dvningskorningen i de olika miljéerna uttryckt i
antal tillfallen per vecka. Rent generellt visar figur 19 att man i regel 6vningskor
privat under goda vader- och vaglagsbetingelser. Vanligen dvningskdr man privat
nar det &r lite trafik, dagsljus, torrt vaglag och uppehallsvader. Om man jamfor
grupp 1 och grupp 5, dvs. de som precis boérjat och de som &r i dutet av utbild-
ningen, sa & det vanligare att man kor oftare nér det & mycket trafik i grupp 5.
Just forhdllandet mycket trafik verkar man 6va mer och mer i ju langre man
kommit i sin utbildning. Nedan visas hur samma fordelning ser ut om man delar
upp materialet pa kvinnor och man.
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Figur 20 Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och mén (n=230). Antal ganger
man i genomsnitt Gvningskort privat under olika forhallanden under matveckan.
Dagboksanteckningar.

I regel har kvinnorna i mindre utstrdckning an mannen kért under de olika for-
hallandena (figur 20). For bada grupperna géller dock att man vanligen 6vnings-
kor under goda vader- och vaglagsforhallanden, dvs. nér det & dagsljus, uppe-
hallsvader, torrt vaglag och lite trafik. Mannen har i nagot hdgre utstrackning ovat
nar det varit nederbord, vétt vaglag och nar det varit morkt.

Man har i enkéaten ocksa fatt rangordna hur mycket tid man Gvat pa vagar inom
stad/tétort, landsvagar, motorvagar/motortrafikleder och avlyst omrade. Hér visar
resultaten att man Ovat storst del av tiden i stad/tétort, tatt foljt av dvning pa
landsvag och minst del paavlyst plats (figur 21).
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Figur 21 Svar pa fragan " Forsok rangordna hur mycket av den tid Du 6vnings-
korde privat som Du 6vade pa vagar inom stad/téatort, landsvagar, motorvéagar,
motortrafikleder och avlyst omrade. Rangordna fran 1 till 4 dar 1 stér for de
vagar som ni tranade mest pa under Din privata 6vningskdrning.” Medelvéarden
pa rangpoang. Enkéat n=497 — 501.
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Figur 22 De som kort privat uppdelat pa hur 1angt man kommit i sin utbildning.
Antal minuter man i genomsnitt Gvat privat i olika trafikmiljéer under matveckan.
Dagboksanteckningar n=346.

Enligt dagboksanteckningarna sker minst évningskorning pa avlyst plats och
traning i denna trafikmiljo bedrivs vanligen i borjan av utbildningen (figur 22).
Landsvagskorning ar den trafikmiljé som alla grupper utom grupp 5 trénar mest i.
Det & dock anmarkningsvart att man tranar sa mycket i denna trafikmiljo redan i
borjan av sin utbildning eftersom denna miljo stdller stora krav pa foraren.
Stadstrafik verkar man kéra mer och mer i ju langre man kommit i sin utbildning.
Motorvag/motortrafikled & en trafikmiljé som man trénar lite i, men &en har
sker forhdllandevis mycket traning i borjan av utbildningen vilket &r forvanande.

EKvinnor mMan
minuter

Avlyst plats Landsvag
Stad Motorvéag/Motortrafikl

Figur 23 Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och mén (n=230). Antal minuter
man i genomsnitt Ovat privat i olika trafikmiljoer under matveckan. Dagboks-
anteckningar.

Figur 23 visar att mannen har 6vat privat ndgot mer an kvinnorna i ala trafik-
miljoer utom pa avlysta platser. Skillnaderna & dock ganska sma.

Sasongsméssigt kan man ur enkétsvaren konstatera att hdsten ar den arstid man
Ovat mest och vintern den man dvat minst (figur 24).
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Figur 24 Svar pa fragan " Forsok att rangordna hur mycket av den tid Du
ovningskorde privat som Ni 6vade under olika arstider. Rangordna fran 1 till 4,
dar 1 ar den arstid Du har dvningskort privat mest” . Enkat n=472 — 490.

Ovningskorningens innehall

| bade enkatunderstkningen och dagboksunderstkningen har fragor stéllts om
vilka moment i kursplanen man 6vat pa och hur ofta. | enkdterna har man, pa
samma sétt som for olika trafikmiljoer (se ovan) fétt ge en slags genomsnittlig
bild for hela dvningsperioden uttryckt i vartannat, vart tredje tillfélle etc. medan
dagboken har métt antal tillfallen per vecka. Alla detaljmoment har inte kunnat
tackas av i fragorna utan en sammanslagning har gjorts sa att en gruppering till 19
delomréden har gjorts (se figur 25). Enkétresultaten visar att de mera over-
gripande omraden man arbetat oftast med & hastighetsanpassning och avsokning,
tétt foljt av riskbeddmning och insikt om egna begransningar. Av direkt korupp-
giftsrelaterade delar & det korning i korsningar, placering vid méte, korning pa
overgangsstalle/cykeloverfart samt rena  mandvreringsbvningar som  varit
vanligast (figur 25).
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Figur 25 Svar pa fragan ” Forsok att uppskatta hur stor del av era 6vningstill-
fallen som Du och Din handledare gick igenom och jobbade aktivt med foljande
saker under den privata 6vningskdrningen” (svart=varje tillfélle, réd= vartannat
tillfalle, bld=vart tredjetillfalle, gul=mer sdllan, vit=aldrig). Enkat n=491-499.

| dagboken gjordes en gruppering till 17 delomraden. Dessa & i stort sett de-
samma som i enk&en med foljande undantag; Delomrédena vélja fardvag, kora
miljovanligt och att inse sin egen begransning fanns endast med i enkéten, medan
vagrenskorning endast fanns med i dagboken. Figur 26 visar vilka fardigheter man
Ovat pa beroende pa hur 1angt man kommit i sin utbildning.
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Figur 26 Antal ganger man i genomsnitt 6vat pa olika fardigheter under mét-
veckan. De som kort privat uppdelat pa hur langt man kommit i sin utbildning.

Dagboksanteckningar n=346.

Grupp 1 har i de flesta fall évat minst pa de olika fardigheterna &en om vissa
undantag finns, t.ex. vad géller att ga igenom bilens tekniska funktion (figur 26).
Samtliga grupper har 6vat mest pa fardigheten hastighetsanpassning foljt av
start/stannalvéxlalbackal/styra. De stérsta olikheterna mellan grupp 1 och grupp 5,
verkar gdlla ovning av fardigheterna korning i g ljusreglerad korsning, tver-
gangsstalle/cykeloverfart, korfaltsbyte, cirkulationsplats och korning i ljusreglerad
korsning. Dessa fardigheter 6vasi hogre grad av grupp 5.
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Figur 27 Jamforelse mellan kvinnor (n=116) och méan (n=230). Antal ganger
man i genomsnitt Gvat privat pa olika fardigheter under matveckan. Dagboks-
anteckningar.

| regel har kvinnorna 6vat nagot mindre pa de olika fardigheterna jamfort med
mannen (figur 27). De storsta olikheterna verkar finnas vad géller fardigheterna
hastighetsanpassning, korfaltsbyte, cirkulationsplatskérning, korning i ljusreglera-
de korsningar samt omkaorning.

Planering och teorianknytning

Enligt enkétsvaren (n=502) forefaller det sdllsynt att man gar igenom vad man
skall gorai forvag nar man skall ut pa ett Gvningskorningspass. Bara runt 15 %
anger att man gor detta ofta eller altid, medan drygt 26 % anger att detta sker
ibland, drygt 32 % att det sker sdllan och drygt 25 % att det aldrig sker.

Ett liknande resultat framkommer nér det galler om man anknutit till teorin nér
man 6vningskort (n=501). Resultaten visar att valdigt fa (drygt 4 %) gor en sadan
anknytning fére man kor. Daremot anger ganska manga, omkring 50 %, att de gor
en sadan anknytning under korning eller efterdt. Drygt 42 % anger att de inte
brukar anknytatill teorin nar de vningskor.

Huvuddelen, drygt 60 % anger att de inte anvant nagot speciellt material under
den privata dvningskorningen. Resten har anvant teoribok, datorbaserat laro-
medel, kursplan eller annat material. Kursplanen anvénds bara av drygt 8 %
(tabell 20).

Tabell 20 Svar pa fragan ” Vilket/vilka material har Du och Din handledare an-
vant under den privata 6vningskorningen?” Enkéter n=501.

Teorimaterial %

Teoribok 28,2
Kursplan 8,2
Datorbaserat laromedel 15,0
Inget speciellt material 60,3
Annat material 51

Resultaten fran dagboksstudien visar liknande resultat, dvs. att man huvudsak-
ligen anknyter till teorin under kdrningen, men ocksa att teorianknytningen tycks
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oka nagot efterhand (figur 28). Det & &aven vanligare att mén inte har nagon
teoretisk anknytning jamfért med kvinnorna.

M Grupp 1 mGrupp 2 @Grupp 3 OGrupp 4 OGrupp 5 @ Kvinnor mMan
Antal ggr i genomsnitt a 5antal ggr i genomsnitt

1,5¢ ]

Zji[m a: ﬂ = O M

Ja, under korning Ja, under korning .
Ja, fore koérning Ja, efter korning Ja, fore koérning Ja, efter koérning

Figur 28 Antal ganger i genomsnitt som man haft eventuell anknytning till teorin.
De som kort privat uppdelat pa hur langt man kommit i sin utbildning (n=346)
samt jamforel se mellan kvinnor (n=116) och man (n=230). Dagboksanteckningar .

Handledning och samarbete

De flesta elever har 2 handledare. | materialet forekommer nagra fa som har upp
emot 6 handledare (tabell 21). | genomsnitt har varje elev 1,95 handledare.
Vanligast & att pappan & handledare, oftast i kombination med mamman (tabell
22). Av handledarna var 60,7 % man och 39,3 % kvinnor.

Tabell 21 Antal privata handledare man haft under den privata 6vningskor-
ningen. Enkater n=497.

Antal handledare %

26,0
59,2
10,5
3,4
0,8
0,2
Totalt 100

o OB |W (N (-

Tabell 22 Vem/vilka som varit handledare under den privata 6vningskorningen
(fler alternativ har kunnat kryssasi). Enkater n=506.

Handledare %

Mamma 63,0
Pappa 77,5
Syskon 55
Annan 20,5
Totalt 100

Handledaren var i genomsnitt fodd 1952. Han eller hon var saledes 48 ar (std=6,8)
i genomsnitt. Nagra fa handledare var uppemot 70 &r dér den ddstavar 77 &r. Den
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yngsta var 24 ar (figur 29). Handledarna har haft korkort i genomsnitt i 28 ar
(std=7,7) och kort ca 2 000 mil per ar i genomsnitt (std=2522,9).

10

Procent

Handledarens fodelsear

Figur 29 Fordelning dver handledarnas fodel sedr. Enkéater n=528.

Sett ur handledarens perspektiv ar det sa att varje handledare har haft i genomsnitt
2,0 elever var (std=2,3) nagon gang. De flesta har haft 1 eller 2 elever medan
nagrafahaft 5 eller flera (tabell 23).

Tabell 23 Antal elever som handledarna haft. Enkéter n=484.

Antal elever %
1 43,6
2 34,5
3 15,1
4 4,3
5 1,0
>5 14
Totalt 100

| enkéterna (n=496) har de allra flesta eleverna bedomt att samarbetet mellan dem
och handledarna har fungerat ganska bra eller mycket bra (90 %). Bara nagra
enstaka procent har tyckt att samarbetet fungerat daligt.
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Nér det sedan géler samarbete och stod fran trafikskolan ar férhadllandet det
motsatta (n=484). Har rapporterar 68,1 % att de fétt lite eller inget sadant stod.

Sakerhet under Gvningskorningen

| enkaten ingick dels en fraga om ingripanden fran handledaren, dels en fraga om
Ovningskodrningsolyckor. N&r det géller ingripanden rapporterar 41,4 % att detta
forekommit (tabell 24) vid i genomsnitt 2,8 tillféllen (std=2,2).

Tabell 24 Svar pa fragan " Har Din privata handledare tvingats ingripa genom
att t.ex. ta tag i ratten, dra i handbromsen €eller ropa till nar ni évningskérde
privat?” Enkater n=500.

Ingripanden %
Ja 41,4
Nej 58,6
Totalt 100

Har har man ocksa fatt beskriva vilken typ av ingripanden det varit fragan om
(figur 30). Att ropatill & det vanligaste angivna séttet som handledarna anvéander
sig av nédr de ként sig tvungna att ingripa under den privata 6vningskorningen.
Denna metod har anvants vid nastan hélften av de tillféllen nér ett ingripande har
skett och i regel for att uppmarksamma eleven pa nagonting. | drygt 35 % av
falen med ingripande har ingen information om hur galva ingripandet gatt till
lamnats. | dessa fall har skalet angivits till varfér handledaren ingripit, men inte
vad han/hon faktiskt gjorde. Vanligast ar att det stér att eleven enligt handledaren
brustit i uppméarksamhet i olika situationer. Nastan 20 % av ingripandena har skett
med hjalp av handbromsen. Av dessa nastan 20 % har dock 6,7 % (dessa star dven
for nastan alla procent i stapeln Ovrigt) skett i samband med start i backe, nar
eleven fatt motorstopp eller nér handledaren tyckt att eleven behdvt hjdp vid fick-
parkering. Exempel pavad som varit orsaken vid de andra ingripandena dar hand-
bromsen anvénts, ar att handledaren ansett att eleven kommit in med for hog fart
mot en korsning, haft for daligt avstand till framforvarande fordon eller pga. att
handledaren inte trott att eleven uppmarksammat en fara pa eller i andutning till
vagen. Slutligen har det angivits att handledaren vid drygt 13 % av ingripandena
har tagit tag i ratten. Exempelvis har handledaren pa detta sétt ingripit pga. att
eleven varit for ndra en vagkant/trottoar, svangt for lite i samband med svéng,
svgjat till i samband med att doda vinkeln har kontrollerats och darmed inte hallit
fardriktningen och for att hjdpatill vid styrning forbi ett hinder.
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Bl |ngripande

ropa handbroms ratt ingen info ovrigt

Figur 30 Den typ av ingripande som skett i de fall detta angetts. Samma person
kan ha angett flera olika ingripanden, vilket forklarar att den sammanlagda
summan blir mer &n 100 %. n = 196. Sammanstallning pa Oppet svar i enkéaten.

Nér det gdler olyckor under évningskérning anger knappt 3 % att de varit med
om detta (tabell 25). Av dessa som varit inblandade i 6vningskorningsolyckor har
allautom 2 varit inblandade i 1 olycka.

Tabell 25 Svar pa fragan " Har Du under Din privata 6vningskérning varit med
om nagon trafikolycka? Ta aven med lindriga olyckor med smd skador pa
personer eller fordon.” Enkéater n=501.

Olyckor %
Ja 2,8
Nej 97,2
Totalt 100

Som en foljdfraga pa detta med ingripanden och olyckor har bade elev och hand-
ledare fatt ange vad de skulle tyckt om att ha ett dubbelkommando i form av en
extra broms isatt i bilen under den privata 6vningskorningen. Har har man fatt
ange sin asikt pa en femgradig skala fran "mycket bra’ till "mycket daligt”.
Asikterna fordelar sig ganska lika mellan bra-sidan och d&ligt-sidan men hand-
ledaren tycks nagot mer positiv till tanken an eleven (figur 31).
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Figur 31 Svar pa fragan " Vad skulle Du tyckt om att ha ett dubbelkommando i
form av en extra broms isatt i bilen under den privata handledningen?” Enkater
n=498.

Handledar utbildning

De flesta handledare har beddmt uppgiften att vara handledare som l&tt. Allt har
varit latt har 80 % tyckt, medan 20 % tyckt att det funnits delar som varit svara
(tabell 26). For att forbattra situationen tycker anda sammanlagt 54 % att de skulle
behtva kompletterande kunskaper i form av utbildning eller utbildningsmaterial
(tabell 27).

Tabell 26 Svar pa fragan ” Har det varit latt eller svart att vara handledare for
privat 6vningskorning?” Enkater n=485.

Latt eller svart %

Allt latt 80,0
Vissa delar svart 20,0
Totalt 100

Tabell 27 Svar pa fragan " Skulle Du som handledare velat genomga en kortare
handledarkurs eller fatt ndgon form av utbildningsmaterial innan Du borjade
handleda?” Enkater n=504.

Kompletterade kunskaper %

Ja, kortare kurs 14,7
Ja, utbildningsmaterial 39,5
Nej 45,9
Totalt 100
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Bedomning av egen formaga

Eleverna har ocksa fatt géra en beddomning av sin egen férmaga. De har fétt gora
beddmningen som en jamforelse med bilforare i alméanhet. Beddmningen har
gjorts pa en 5-gradig skala fran "mycket béttre” till "mycket samre”. Resultaten
visar att mannen beddmer sig béttre an forare i allméanhet i alla de 11 situationer
och formagor som raknas upp i fragan. Att kora forsiktigt och ett reagera snabbt ar
de férmagor man beddmer sig allra bast pa. Kvinnorna varierar mera i sina be-
domningar. Man anser sig klart béttre an forare i allmanhet pa att kora forsiktigt.
Att kora bil i halt vaglag, att hava en ofrivillig sladd och att klara av kritiska
situationer ar daremot formagor som man beddmer sig samre an forare i allménhet
pa (figur 32).

Kora i halka
Kéora fort om behov
Héva en sladd
Forutse handelse
Kora forsiktigt
Koéra i morker A
Klara kritiska sit 4

Kora i tat trafik

O = == =n En o EE B RN S RN N RN R R e S .

Kon
Reagera shabbt
Sékra bedémningar Man
Ej hamna kritisk sit Kvinna
2.0 25 3 35
Battre - Samre

Figur 32 Svar pafragan " Jamfor Dig med bilforare i allméanhet. Forsok bedoma
om Du &r battre, sAnre eller lika bra som demi f6ljande avseenden (sétt ett kryss
pa varje rad)” . Linjerna visar genomsnittligt skalvarde dar x-axeln visar ett ut-
snitt ur en 5-gradig skala med 1 = mycket battre och 5 = mycket sémre som ytter-
lighetspunkter. OBS Har visas del av skala 1-5. Enkater n=470-475.

5.4 Diskussion, processtudien
5.4.1 Metoddiskussion

Processtudien har genomfdrts med hjdp av tre olika delstudier, intervjuer, dag-
bocker och enkéater. Var och en for sig har dessa datainsamlingsmetoder béde for-
och nackdelar. Intervjuerna har fungerat som inspiration och 6kad forstaelse for
hur elever och handledare tanker. Dessa kunskaper har utnyttjats for utformningen
av dagbockerna och enkéterna. Antalet intervjuer var litet eftersom bara 5 par
(handledare och elev) ingick. Under forarbetet till forslaget till en stegvis forarut-
bildning i Sverige genomférdes som ett delprojekt liknande intervjuer med ytter-
ligare 12 elever och 23 handledare. Resultaten fran dessa har ocksa utnyttjats.
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Dagbockerna och enkéterna har kompletterat varandra i den meningen att dag-
bockerna har kunnat visa hur évningskérningen fordelat sig 6ver veckans dagar
och dver hela utbildningstiden. Eftersom enbart ett urval veckor har métts har
dessa resultat 1&gre tillforlitlighet for att visa den totala situationen for hela
ovningskorningsperioden. Har har i stéllet enkéaterna fétt fylla en uppgift. Pasavis
har de tre metoderna kompletterat varandra. Vad galler dagbtckerna skall ocksa
poangteras att de redovisade resultaten g pga. sin begrénsade storlek kan genera-
liseras till populationen i évrigt. Déaremot ger de en kompletterande och hypotes-
genererande bild till enkétresultaten.

Ett bekymmer med enkétutskicket har varit svarigheterna att definiera ett
riktigt urval. Detta innebar att det varit om6jligt att exakt definiera storleken pa
bortfallet. Eftersom erfarenheten fran manga liknande studier som riktar sig till
unga bilforare och handlar om deras erfarenheter fran utbildningsperioden m.m.,
visat att svarsprocenten i regel ligger runt 80 % kan man troligen anta att en
liknande situation gdllt &ven i denna studie.

Ytterligare argumentation kring hur datainsamlingsmetoderna preciserades har
redovisats i metodavsnittet 5.2 ovan.

5.4.2 Resultatdiskussion

Intervjuer, dagbocker och enkéter har framfor allt anvants for att kunna ge en sa
fyllig bild som mgjligt éver hur den privata 6vningskorningen bedrivs och ge upp-
dag for hur den kan forbéttras. Resultaten visar att man 6vningskort ca
112 timmar privat och 14 timmar i trafikskola per person under sin utbildning.
Dessa timantal stammer tamligen val 6verens med resultaten frén 16-ars utvarde-
ringen dér det visade sig att motsvarande siffror var 108 timmar privat évnings-
korning och 11 timmar i trafikskola for de som utnyttjat mojligheten att évnings-
kora frén 16-ars ader (Gregersen m.fl., 2000). Sdlunda verkar méngden 6vnings-
korning som bedrivs bade privat och pa trafikskola vara lika omfattande ar 2000
som den var under perioden 1994-1996 da 16-arsutvarderingen genomfordes.

Resultat fran bade enkéter och dagbtcker tyder pa att det & ovanligt att man tar
trafikskolelektioner innan man borjar Gvningskora privat. Att ta lektioner pa
trafikskola & nagot som man verkar sparatill slutet av sin utbildning. En skillnad
som framkommer i foreliggande undersokning & dock att kvinnor verkar éva mer
pa trafikskola jamfort med mannen, medan det omvanda géller for den privata
ovningskorningen. Detta innebdr att den totala méngden Ovningskdrning blir
storre for mannen an kvinnorna. Resultaten pekar ocksa pa att man Gvar mer ju
narmare uppkorningen man kommer. Dagboksanteckningarna tyder dock pa att
mannen 6vningskor privat mer jamnt — i tidsdtgang réknat — under hela sin uthild-
ningstid, medan kvinnorna kor klart mer i slutet av sin utbildning jamfort med i
borjan.

Vidare &r det tydligt att man oftast 6vningskor privat i samband med att nagot
arende ska utréttas. Det & enbart i borjan av utbildningen som det & vanligare att
man faktiskt aker ut med syftet att enbart Gvningskora. Man kan ocksa konstatera
att det &r vanligare att kvinnliga elever 3ker ut enbart med syfte att dva jamfort
med manliga elever.

Den privata 6vningskorningen bedrivs under alla veckans dagar, men man kor
oftare, langre och mer jamnt Over dygnets timmar under |6rdagarna och
sbndagarna. Tidsbrist verkar vara den storsta anledningen till att den privata
ovningskdrningen inte bedrivs vissa veckor. Den privata 6vningskdrningen
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bedrivs vanligen under goda forhdlanden, dvs. nér det &r lite trafik, dagsljus, torrt
vaglag och uppehdllsvader. Enkétresultaten tyder dock pa att relativt stor andel
aven 6var i morker, pa vét vagbana och vid nederbord. Halt vaglag ar dock ett for-
hallande som man trénar sdllan i. Dagboksanteckningarna visar att man Gvar
oftare i mycket trafik ju langre man kommit i sin utbildning och att mén évar mer
jamfort med kvinnorna under forhallandena nederbord, vatt vaglag och i morker.
Landsvagskorning och stadskorning &r de trafikmiljéer som den privata Ovnings-
korningen oftast bedrivsi och mannen trénar nagot oftare jamfort med kvinnornai
de flesta trafikmiljoer. Hosten & den arstid man dvar oftast under, medan 6vning
under vintern &r ovanligast.

Aven om resultaten visar att man sallan utgdr fran kursplanen vid den privata
ovningskorningen, sa finns det omraden i denna som behandlas tamligen ofta.
Exempel pa sddana omraden & hastighetsanpassning, avsokning, rena manovre-
ringsuppgifter, riskbeddémning, insikt om den egna begransningen och korning i
korsningar. Vissa moment verkar man trana pa i klart hogre utstrackning i slutet
av sin utbildning jamfort med i borjan. Detta géller t.ex. korféltsbyte, korning i
cirkulationsplats, korning i g ljusreglerade korsningar och kdrning vid vergangs-
stéllen/cykel6verfarter. Mannen har i regel 6vat oftare pa de olika momenten an
kvinnorna. Detta gdller framfér allt momenten hastighetsanpassning, korfaltsbyte,
korning i cirkulationsplats, kérning i ljusreglerade korsningar och évning i om-
korning. Det & sdllsynt att man i forvag gar igenom vad man skall gérainnan man
aker ut pa ett privat 6vningskorningspass. Det ar ocksa ovanligt att man gor nagon
teorianknytning innan ett évningspass. | de fall som det férekommer teorianknyt-
ning sa sker den i regel under séva Ovningspasset. Vad géller teorin sa sker
vanligen detta utan att man anvander nagot speciellt material som hjapmedel.
Kursplanen anvands endast av drygt 8 %. | de fall ndgot material anvands &r det
oftast ndgon teoribok (ca 28 %) eller ndgot datorbaserat hjalpmedel (ca 15 %).
Dagboksanteckningarna visar att teorianknytningen okar ju langre tid man
Ovningskort och att det & vanligare att kvinnorna har teoretisk anknytning jamfort
med mannen.

Vanligen har eleverna 2 handledare (far och mor). | genomsnitt & handledaren
48 & gammal, har haft korkort i 28 ar och kort ca 2000 mil/ar. Det férekommer
dock en stor spridning i materialet vad géller handledarens dlder. Den yngsta & 24
ar och den ddsta 77 &r. De flesta handledarna har handlett 1 eller 2 elever och
samarbetet elev/handledare fungerar bra. Daremot rapporterar de flesta ett litet
eller inget stod fran nagon trafikskola vad géler information om hur man pa basta
sétt kan bedriva den privata 6vningskorningen. Den huvudsakliga orsaken till
detta & att man inte haft ndgon kontakt med trafikskola forran i slutet av utbild-
ningsperioden.

Drygt 40 % rapporterar att handledaren vid nagot tillfale (2,8 tillfallen i
genomsnitt) varit tvungen att ingripa under den privata évningskorningen. Detta
ingripande har oftast skett genom att handledaren ropat till for att uppmarksamma
eleven pa nagot, men det ar aven tamligen vanligt att handledaren tagit tag i ratten
eller anvant handbromsen vid ingripande. Knappt 3 % har varit inblandad i en
olycka under privat 6vningskorning, men endast 2 elever av dessa har varit med i
mer an 1 olycka. Pa senare ar har det debatterats kring att infora dubbelkommando
i den privata 6vningskorningen. | foreliggande undersokning ar handledarna négot
mer positivatill ett inforande av dubbelkommando jamfort med eleverna, &ven om
asikterna kring detta i stort fordelar sig jamnt mellan bra-sidan och daigt-sidan.
Dubbelkommando kan vara en dtgard for att forbattra sakerheten under den
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privata 6vningskdrningen, men det & inte sdkert. Ett inférande kan i vérsta fall
t.o.m. ledatill fler i stéllet for farre olyckor. Exempelvis kan fler olyckor intréffa
for att handledaren anvander dubbelkommandot pa ett felaktigt sdtt (som att
bromsa i for manga situationer med resultatet att dvningsbilen blir pakord av
bakomvarande fordon) eller att eleven lamnar dver for stort ansvar pa handledaren
genom att rékna med att han/hon ordnar upp alla situationer.

Drygt 80% av handledarna tycker att det varit latt att verka som privat
handledare, men drygt 54 % anser trots detta att de skulle behdva kompl etterande
kunskaper i form av utbildningsmaterial (39,5 %) eller utbildning (14,7 %).

Eleverna har i enkéten aven fétt bedoma sin egen formaga som bilforare jam-
fort med bilforare i allmanhet i ett antal situationer. Att kora forsiktigt och att
reagera snabbt & formagor som mén anser sig vara klart béttre pa an forare i all-
manhet. Mannen anser sig dock béttre an den forare i almanhet pa ala 11 situa-
tioner som det fragas om i enkéten. Kvinnorna anser sig béttre an forare i all-
méanhet i 8 av de 11 situationerna, framfor allt anser man sig béttre pa att kora
forsiktigt, vilket ocksa & den enda situation som kvinnorna anser sig béttre pa én
mannen. Daremot anser kvinnorna sig vara samre an forare i allmanhet vad géller
att korai halt vaglag, havaen ofrivillig sladd och att klara av kritiska situationer.
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6 Ovningskoérningsolyckor
6.1 Syfte, olycksstudien

Undersokningen har haft tre syften. Det forsta var att bedoma storleken pa
problemet med Gvningsolyckor under 6vningskérning. Detta syfte har tva under-
syften. Det ena var att berdkna storleken pa hésoproblemet ur ett nationellt
perspektiv (dvs. totala antalet olyckor och deras svarighetsgrad). Det andra under-
syftet var att analysera trafiksdkerhetsproblemet ur ett ha soriskperspektiv (dvs.
olyckor/1000 férare) och ett ol ycksriskperspektiv (olyckor/miljon mil). Resultaten
fran dessa analyser har ocksa jamforts med motsvarande siffror for olyckssitua-
tionen de tva forsta aren efter att man fétt korkort.

Det andra delsyftet var att utvardera den 16sning pa “ erfarenhetsparadoxen” (se
ovan i avsnitt 4.7.2) som 16-arsgransen for 6vningskorning har antagits innebéra,
dvs. att fa erfarenhet genom handledd Gvningskorning. Detta har utvérderats
genom att berdkna “kostnader” i termer av 6vningskorningsolyckor och “vinster” i
termer av minskad olycksinblandning efter att man fétt sitt korkort.

Det tredje delsyftet var att analysera vilken typ av olyckor som har intréffat
under 6vningskérning och att jamfoéra detta monster med olycksmonstret under de
tva forsta aren efter att man fétt korkort. Avsikten med denna jamforelse, vilken
ocksd inkluderar jamforelser mellan privat och trafikskoleledd Gvningskdrning,
var att oka forstéelsen for det som & specifikt 6vningskorningsrelaterat, sa att
kunskaperna kan anvandas for utveckling av &garder for att minska just detta
problem. | analysen av olyckstyper ingar ocksa djupare studier av 15 av de 16
dodsolyckor som intréffat under perioden.

6.2 Metoder, olycksstudien
6.2.1 Nationell olycksdatabas

| Sverige registreras alla polisrapporterade olyckor i en olycksdatabas som efter
september 1993 innehdller identifierbara 6vningskorningsolyckor. Olycksfilen
samkors regelbundet med korkortsregistret, vagdatabasen och bilregistret. Sam-
korningen majliggdrs genom personnummer och fordons registreringsnummer.
Detta innebér att det for varje olycka & mdjligt att analysera vilka personer som
varit inblandade, trafikantkategori, korkortsinformation, passagerare, boende,
fordonsslag, trafikmiljo, vaderforhdlanden, olyckshandelse, skadegrad etc.
Sammanlagt innehdller databasen mer an 200 variabler. Databasen har anvants i
foreliggande studie for att analysera olycksinblandning som évningskérande elev
och som nybliven kérkortsinnehavare under perioden 1994-2000.

Alla slags polisrapporterade olyckor registreras i databasen, ocksa sadana med
enbart sakskada. Med syfte att Oka reliabiliteten i data har, med tanke pa morker-
tal sproblematiken, enbart olyckor med personskada anvants i denna studie. Enbart
olyckor dar korkortselever for B-korkort och nyblivna innehavare av B-korkort
varit inblandade har anvants.

Vid tillféllet fér denna analys fanns data om 6vningskorningsolyckor till-
gangliga for perioden september 1993-december 2000. For att anpassa dessa
olycksdata 6ver 6vningskorningsolyckor tidsmassigt till exponeringsdata (se av-
snitt 6.2.3 nedan) och till uppgifter om olyckor efter kdrkort har de fyra forsta
manaderna exkluderats. Analysen omfattar darmed perioden januari
1994—december 2000, dvs. 7 hela ar.
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6.2.2 Nationellt kdrkortsregister

| Sverige registreras samtliga korkortsinnehavare i ett nationellt korkortsregister
vid Vagverket. Registret innehdller individuella uppgifter om datum for korkorts-
tillstand, handledarintyg och korkort, korkortstyp, vem som & handledare etc. |
den h&r studien har korkortsregistret anvants for att berékna populationsstorlekar
for olika grupper av kérkortselever och korkortsinnehavare.

6.2.3 Olyckors allvarlighetsgrad

Sedan dutet pa 60-talet har Vagverket anvant en genomsnittlig kostnad per
skadad person uppdelat pa olika svéarighetsgrader med syfte att bedoma effekterna
av olika slags trafiksakerhetstgarder med inriktning pa véginvesteringar. Denna
vardering har héar anvants for att grovt jamfora olyckors relativa svarighetsgrad.
De kostnader som anges bestér av materiella kostnader (t.ex. medicinska kost-
nader och nettoproduktionsbortfall) och en beddmning av risk, dvs. personers
villighet att betala for att minska risken att bli inblandad i en olycka med olika
skadeutfall. | de berakningar som gjorts héar har 1999 ars kostnadsnivaer anvants.
Dear:

Dodad person 14,3 miljoner SEK
Svért skadad person 6,2 miljoner SEK
Lindrigt skadad person 360 000 SEK

6.2.4 Exponeringsdata

| utvarderingen av 16-arsgransen for 6vningskorning (Gregersen m.fl. 2000)
genomfordes en serie enkatundersokningar. | dessa enkéter stalldes bl.a. fragor till
slumpmaéssigt dragna nyblivna koérkortsinnehavare om hur mycket de hade
ovningskort. PA motsvarande sétt tillfragades sadana som haft korkort ett respek-
tive tva ar om arlig korstrécka sedan de tog korkort.

Dessa data, sa som de presenteras i tabell 28, har anvants som uppskattning av
exponering i berékningarna av olycksrisk fore (16-17 aringar) och efter korkort
(18-19 &ringar). Exponeringsdata har samlats in for perioden 1994-1996.

Tabell 28 Genomsnittlig exponering under évningskorning och efter att ha tagit
korkort bland elever 16-17 &r och efter att ha tagit korkort bland 18-19 aringar
(Gregersen m.fl. 2000).

Aldersgrupp Timmar Km Km forsta 2 aren
O6vningskdrning dvningskdrning med korkort

16-17 117,6 5880 -

18-19 - - 19 180

6.2.5 Djupstudier av 6vningskdrningsolyckor

For att fa en djupare kunskap om hur de allvarligaste 6vningskérningsolyckorna
kan gatill har 15 av totalt 16 dodsolyckor som har intréffat under privat 6vnings-
korning med personbil &ren 1994-2000 analyserats i detalj. Ingen dodsolycka
intréffade dock fran registreringens borjan 1993-09-01 fram till 1994-12-31 varfor
den forsta dodsol yckan som beskrivs harstammar fran januari 1995. For den sista
olyckan under 2000 (dvs. den 16:e) saknades annu tillréckligt material for en
djupstudie eftersom utredningen fortfarande pagick. Samtliga 6vriga 15 olyckor
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har granskats med hjdlp av géva polisrapporterna med tillhdrande utrednings-
material av varierande omfattning sdsom informationsunderlag, trafikmal santeck-
ningar, vittnesforhor, skisser m.m. For de olyckor som intréffat 1997 och senare
har dessutom materialet fran Vagverkets regionalt genomforda djupstudier ana-
lyserats. Olycksmaterialet har granskats i detalj och en beskrivning i 16pande text
har redovisats. De tillgangliga uppgifterna har utnyttjats sa mycket som mgjligt
och redovisats pa ett sétt SA att |asaren skall kunna fa en forstaelse for olycks-
forloppet. | vissa fall har underlaget for analysen varit mycket begransat och
nagon sarskilt ingadende analys har inte kunnat goras. Detta har i sa fal angivitsi
beskrivningen.

Efter beskrivningen av varje olycka foljer ett reflektionsavsnitt med tolkningar
av sambanden mellan olyckan och gava dvningskdrningen samt tankar om hur
liknande olyckor skulle kunna forhindras genom atgérder for privat Gvnings-
korning.

6.2.6 Statistiska analyser

Eftersom olycksdata funnits tillgangliga for perioden 1994-2000 och expone-
ringsdata endast funnits for perioden 1994-1996 och for de yngsta forarna har
analyser dar exponeringsdata anvants, dvs. analyser av olycksrisker, endast om-
fattat perioden 1994-1996 och adrarna 16-19 ar. For Gvriga analyser dér expone-
ringsdata inte anvants, dvs. vid analys av folkhasoproblemet (antal olyckor i
Sverige) och for analys av olyckstyper och deras fordelning har hela perioden
1994-2000 och alla dldrar av forare anvants.

Foljande statistiska analyser och jamforelser har genomforts:

— Berdkning av det totala antalet 6vningskorningsolyckor i Sverige i olika
Adersgrupper under perioden 1994-2000 med syfte att berdkna problemets
storlek ur ett folkhal soperspektiv.

— Berdkning av det totala antalet ol yckor under de forsta tva aren med korkort
i Sverige i olika adersgrupper under perioden 1994-2000 med syfte att
mojliggora en jdmforelse av folkhalsoproblemet Gvningskorningsolyckor
med folkhal soproblemet nybdrjarolyckor.

— Berdkning av olyckors allvarlighetsgrad med hjdp av Véagverkets monetéra
vardering av kostnaden for dodad, svart skadad respektive lindrigt skadad
person i vagtrafikolycka (jAmfor avsnitt 6.2.3 ovan).

— Berdkning av hédlsorisk (olyckor/1000 forare) och olycksrisk (olyckor per
10 miljoner km under perioden 1994-1996 med syfte att jdmfora sékerhets-
problemet under 6vningskorning med sékerhetsproblemet under de forsta
tva aren med korkort. Eftersom exponeringsdata for 6vningskorning och
korstracka efter korkort avser de yngsta forarna (tabell 28) har dessa ana-
lyser omfattat korkortselever 16-17 ar (6vningskorningsolyckor) och
korkortsinnehavare 18-19 ar (nybdrjarolyckor).

— Jamforelser av olyckstyper under évningskorning och de tva forsta aren
efter korkort i olika aldersgrupper under perioden 1994-2000.

— Jamforelser av olyckstyper under trafikskoleledd och privat 6vningskorning
i olika aldersgrupper under perioden 1994-2000.

VTI rapport 481 109



— Skillnader i antal olyckor per 1000 forare har testats med Odds Ratio och
per 10 miljoner km med Incidence Density Ratio (IDR) (McNeill 1996).
Testernainnebdr att man ber&knar kvoten mellan férargrupperna och berak-
nar konfidensintervall pa denna kvot. Omfattar konfidensintervallet kvoten
1 & skillnaden mellan grupperna inte signifikant. | bada testmetoderna har
95 % konfidensintervall anvants,

6.3 Resultat, olycksstudiens registeranalys

| det forsta avsnittet (6.3.1) presenteras det faktiska antalet dvningsolyckor med
syfte att visa olycksproblemets storlek ur ett nationellt folkha soperspektiv. Ett
syfte & ocksa att gora det mojligt att anvanda detta perspektiv i en jamforelse av
storleken pa problemet Gvningskorningsolyckor med problemet olyckor bland ny-
blivna kérkortsinnehavare (avsnitt 6.3.2). Inga berékningar i relation till befolk-
ningsstorlek eller exponering har gjortsi dessa tva forsta avsnitt. Bada dessa typer
av analyser presenteras dock i nastkommande avsnitt (6.3.3). | avsnitt 6.3.4 redo-
visas analyser av vilken typ av olyckor som intréffar under Gvningskdrning. En
jamforelse gors ocksa med motsvarande fordelningar under de tva forsta aren med
korkort med syfte att klargbra om det & andra typer av olyckor som intréffar
under 6vningskorningen an efter att man fatt korkort. | det avsutande avsnittet
(6.3.5) presenteras vissa jamforelser mellan 6vningsolyckor i trafikskolebil och i
privat bil.

6.3.1 Antal 6vningskoérningsolyckor

Sammanlagt har det intréffat 444 polisrapporterade olyckor med personskada
under 6vningskorning fran 1994-01-01 till 2000-12-31 bland korkortselever i alla
Adrar. Figur 33 och tabell 29 visar fordelningen av dessa olyckor dver svarig-
hetsgrad och ader. Tabell 29 visar ocksa det genomsnittliga antalet olyckor och
skadade personer per ar under denna 6-arsperiod. Resultaten visar att det i de 444
olyckorna skadades 827 och dodades 22 personer. | genomsnitt motsvarar detta ca
3 dodade personer/ar. De yngsta eleverna, 16-17 &, hade hogsta antalet doda
(10). Né&r det géler genomsnittligt antal skadade och dodade per olycka, har den
yngsta gruppen hogst varde (1,98) foljt av 1824 aringarna (1,94) och férarna
over 25 ar (1,83). Med syfte att grovt bedéma den genomsnittliga svarighets-
graden for olyckornai de olika aldersgrupperna har samhéllskostnaden for dodad,
svart skadad och lindrigt skadad person jamforts (se avsnitt 6.2.3 ovan).

Den sammanlagda kostnaden for respektive grupps olyckor & 448 800 000 for
16-17 arsgruppen, 598 360 000 for 18-24 arsgruppen, 293 000 000 for 25+
gruppen och 7 000 000 for gruppen dar uppgift om alder saknas, vilket summerar
till 1 347 160 000 for alla dévningskorningsolyckor totalt. Detta innebar ca
3,03 miljoner SEK per 6vningskorningsolycka och ca 192 miljoner SEK per ar i
genomsnitt.
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Figur 33 Antal korkortselever delaktiga i 6vningskorningsolyckor efter elevens
alder och antal dodade/skadade personer 1994-2000.

Tabell 29 Antal korkortselever delaktiga i 6vningskorningsolyckor efter elevens
alder och antal dodade/skadade personer totalt och genomsnittligt antal (x) per
ar 1994-2000.

16-17 ar 18-24 ar 25+ ar Uppg. sakn. | Alla aldrar

Antal X Antal X Antal X Antal X Antal X
Delaktiga forare 123 17,6 195 27,9 121 17,3 5 0,7 444 63,4
Dodade personer 10 1,4 8 1,1 4 0,6 - - 22 3,1
Svart skadade 38 54 60 8,6 27 3,9 1 0,1 126 18,0
personer
Lindrigt skadade 195 27,9 311 44.4 190 27,1 5 0,7 701 100,1
personer
Samtliga 243 34,7 379 54,1 221 31,6 6 0,9 849 121,3
dddade/skadade
Skadade/dddade 1,98 - 1,94 - 1,83 - 1,20 - 1,91 -
per olycka

Tabell 30 visar att det totala antalet 6vningskorningsolyckor legat pa en liknande
niva fem (1994, 1995, 1998, 1999 och 2000) av de sju undersokta aren. Under
aren 1996 och 1997 var dock antalet Gvningskorningsolyckor fler jamfort med
ovriga &r. Andelen olyckor dér den svaraste skadeféljden lett till dod, svar skada
eller lindrig skada har forandrats fran ar till ar.
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Tabell 30 Fordelning av samtliga 6vningskorningsolyckor under aren 1994-2000
uppdelat efter ar och efter olyckans svaraste skadeféljd.

Olyckans svaraste skadefoljd
Dod Svar skada Lindrig skada Totalt
Antal | Procent | Antal | Procent | Antal | Procent | Antal | Procent
1994 - 0,0 12 25,0 36 75,0 48 10,8
1995 1 19 8 15,1 44 83,0 53 11,9
1996 3 3,3 12 13,3 75 83,3 90 20,3
1997 3 4,0 19 25,3 53 70,7 75 16,9
1998 4 7,0 10 17,5 43 75,4 57 12,8
1999 1 1,7 7 11,7 52 86,7 60 13,5
2000 4 6,6 10 16,4 47 77,0 61 13,7
Totalt 16 3,6 78 17,6 350 78,8 444 100,0

6.3.2 Antal olyckor under de tva forsta aren med korkort

Totalt intréffade 13 657 polisrapporterade olyckor med personskada under perio-
den 1994-01-01 till 2000-12-31 bland forare av ala ddrar under deras forsta 2 ar
med korkort. Figur 34 och tabell 31 visar dessa olyckors férdelning 6ver alder och
skadefoljd. Tabell 31 visar ocksd det genomsnittliga antalet olyckor och
skadade/dodade personer per & under den aktuella 6-arsperioden. Resultaten visar
at i de 13 657 olyckorna skadades eller dodades 22 051 personer. Av dessa
dodades 382 personer, vilket motsvarar 54,6 personer per ar i genomsnitt. Den
yngsta gruppen, 18-19 a&ringar var delaktiga i flest olyckor (5 563) och hade det
hogsta antal et dodade (162).

Néar det géller genomsnittligt antal skadade eller dodade per olycka, har den
yngsta gruppen hogst varde (1,69) foljt av 2024 aringarna (1,59) och forarna
over 25 & (1,53). Med syfte att grovt bedéma den genomsnittliga svarighets-
graden for olyckornai de olika aldersgrupperna har samhéllskostnaden for dodad,
svart skadad och lindrigt skadad person jamforts (se avsnitt 6.2.3 ovan).

Den sammanlagda kostnaden for respektive grupps olyckor & 14 761 920 000
for 18-19 arsgruppen, 10 571 800 000 for 2024 arsgruppen, 8 566 840 000 for
25+ gruppen, 1 440 000 for gruppen dar det saknas adersuppgifter och
33902 000 000 totalt for alla olyckor de tva forsta aren med korkort. Detta
innebéar ca 2,48 miljoner SEK per olycka och 4,8 miljarder SEK per & igenom-
snitt.
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Figur 34 Antal forare delaktiga i olyckor under deras forsta 2 ar med korkort
efter alder och antal skadade/dodade personer 1994-2000.

Tabell 31 Antal forare delaktiga i olyckor under deras forsta 2 ar med korkort
efter forarens alder och antal skadade/dddade personer, totalt och genomsnittligt
antal per ar (x) 1994-2000.

18-19 ar 20-24 ar 25+ ar Uppg. sakn. | Alla aldrar

Antal | X |Antal| X |Antal| X |Antal| X [Antal| X
Delaktiga férare 5563 | 794,7 | 4465 | 637,9 | 3627 | 5181 2 0,3 | 13657 | 1951,0
Dodade personer | 162 23,1 116 16,6 104 14,9 - - 382 54,6
Svért skadade 1563 | 223,3 | 1095 | 1564 | 876 | 1251 - - 3534 | 504,9
personer
Lindrigt skadade 7652 | 1093,1 | 5900 | 842,9 | 4579 | 654,1 4 0,6 | 18135 | 2590,7
personer
Samtliga 9377 | 1339,6 | 7111 | 10159 | 5559 | 794,1 4 0,6 | 22051 |3150,1
dddade/skadade
Skadade/dédade | 1,69 - 1,59 - 1,53 - 2,00 - 1,61 -
per olycka

N&r man delar upp det totala antalet olyckor de forsta tva dren med korkort for
aren 1994-2000 per &r, ser man att en nedgang skedde fran 1994 till 1998 (tabell
32). Dérefter har en uppgang skett dar antalet for & 2000 narmat sig 1995 ars niva
igen. Andelen olyckor dér den svéraste skadefdljden lett till dod, svar skada eller
lindrig skada har dock legat tamligen konstant fran ar till ar.
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Tabell 32 Fordelning av samtliga olyckor de tva forsta aren med korkort (alla
aldrar) under aren 1994-2000 uppdelat efter ar och efter olyckans svaraste
skadeféljd.

Olyckans svaraste skadefoljd
Déd Svar skada Lindrig skada Totalt
Antal | Procent | Antal | Procent | Antal | Procent | Antal | Procent
1994 52 2,3 394 17,5 1809 80,2 2255 16,5
1995 55 2,5 382 17,4 1756 80,1 2193 16,1
1996 51 2,5 360 17,4 1659 80,1 2070 15,2
1997 57 34 278 16,6 1335 79,9 1670 12,2
1998 28 1,8 263 16,7 1281 81,5 1572 115
1999 41 2,3 324 18,1 1423 79,6 1788 13,1
2000 55 2,6 385 18,3 1669 79,1 2109 15,4
Totalt 339 2,5 2386 17,5 10932 80,0 13657 | 100,0

Nér det galler konsfordelningen for de olycksinblandade férarna, ser man att man
& i majoritet (méan 76,9 %) vad gdler olyckor de tva forsta aren med korkort
(tabell 33). For ovningskorningsolyckor & fordelningen relativt lika (mén
50,4 %). Den vélkénda Overrepresentationen i antal olyckor bland unga méan fore-
kommer altsa inte under 6vningskorning. For bada konen sammanslaget &r
olyckorna de tva forsta aren med korkort drygt 30 ganger fler &n Gvningskor-
ningsolyckorna (mannen drygt 46 ganger fler olyckor, kvinnorna drygt 14 ganger
fler olyckor).

Tabell 33 Santliga delaktiga forare i olyckor under 6vningskorning och under
deras forsta 2 ar med korkort uppdelat efter kon, ar 1994-2000.

Kon Ovningskorning Tva forsta &ren med korkort
Antal Procent Antal Procent

Man 224 50,4 10500 76,9

Kvinnor 214 48,2 3155 23,1

Kon okéant 6 14 2 0,0

Totalt 444 100,0 13657 100,0

Aven vid en sammanstélining av samtliga olyckor for 16-17 &ringar under Gv-
ningskorning samt 18-19 aringar de tva forsta dren med korkort blir monstret med
fler olyckor efter korkort tydligt (tabell 34). Antalet olyckor & drygt 45 ganger
fler de tva forsta aren med korkort an under Gvningskorning. Fran 1994-1996
okade antalet 6vningskorningsolyckor med 16-17 ariga forare, medan de dérefter
har minskat for att 6ka igen under 2000. For de 18-19 ariga forarna under deras
tva forsta ar med korkort minskade antalet olyckor fran 1994-1997, for att sedan
okai antal till en nivasom ligger 6ver 1994 ars.
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Tabell 34 Samtliga olyckor under 6vningskoérning (16-17 aringar) samt de tva
forsta aren med korkort (18-19 aringar) under aren 1994-2000 uppdelat efter ar
och efter olyckans svaraste skadefoljd.

16-17 aringar 6vningskorning 18-19 aringar 2 forsta aren med kk

Olyckans svaraste skadefoljd Olyckans svaraste skadefoljd

Dod Svar |Lindrig | Totalt Dod Svar | Lindrig | Totalt

skada | skada skada | skada

1994 - 6 9 15 26 161 712 899
1995 1 3 18 22 25 144 670 839
1996 2 - 24 26 23 118 582 723
1997 1 6 16 23 16 128 517 661
1998 2 4 10 16 9 120 572 701
1999 - 2 4 6 20 140 661 821
2000 - 1 14 15 26 177 716 919
Totalt 6 22 95 123 145 988 4430 5563

6.3.3 Risker under 6vningskérning och under de tva forsta aren med
korkort

Risker for olyckor under 6vningskorning och efter att man tagit korkort har jam-
forts mellan de yngsta férarna och under perioden 1994-1996 enbart. Riskberak-
ningarna under Gvningskorning omfattar 16-17 aringar och riskberékningarna
efter man tagit korkort omfattar 18-19 &ringar. Aven om anayserna inte kunnat
folja enskilda personer fran 6vningskorning till den forsta perioden med korkort &r
tanken med valet av aldersgrupper att gora en agregerad uppféljning av vad som
héander fran dvningskorning till forsta korkortstiden. Vad blir kostnaden i termer
av halsorisk och olycksrisk under évningskorning for den specifika aldersgruppen
16-17 aringar jamfort med vinsten i termer av reduktion av halsorisk och olycks-
risk efter man tagit korkort? Risken har beréknats pa tva sétt, som halsorisk
(olyckor per 1 000 forare) och som olycksrisk (olyckor per 10 miljoner km)
(tabell 35). Begransningen i att anvanda tidsperioden 1994-1996 i stéllet for hela
perioden fram till & 2000 beror pa att exponeringsdata endast finns for denna
period (se metodavsnittet 6.2.3 ovan). Med hjalp av data fran det nationella kor-
kortsregistret berdknades det totala antalet elever som 6vningskort i det aktuella
Adersintervallet till ca 229 000. Dessa personer var i enlighet med den nationella
olycksdatabasen inblandade i 63 olyckor under perioden 1994-1996. Antalet med
nytt korkort i aldersintervallet 18-19 & under samma period var ca 269 000. De
var som forare delaktigai 2 461 personskadeolyckor.

Resultaten i tabell 35 visar att saval halsorisk som olycksrisk &r betydligt 1agre
under 6vningskorningen @n under perioden med kérkort. Berdkningen av Odds
Ratio for halsorisken (tabell 36) och Incidence Density Ratio for olycksrisken
(tabell 37) visar att skillnaderna ar klart signifikantai badafallen.
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Tabell 35 Halso- och olycksrisk under tva ars dvningskorning (16-17 aringar)
jamfort med under de tva forsta aren med korkort (18-19 aringar), 1994-1996.

Popula- | Exponering | Antal Halsorisk Olycksrisk
tions i km per olyckor | (Olyckor (Olyckor per
storlek forare per 1000 10 milj km)*
forare)*
16-17 aringar 229 000 5880 63 0,275 0,47
under évnings-
kérning
18-19 aringar 269 000 19 180 2 461 9,149 4,77
med korkort
*) p<0,05

Tabell 36 Odds Ratio (OR) och 95 % konfidensintervall avseende skillnader i
antal 6vningsolyckor per korkortselev 16-17 ar och antal olyckor efter korkort
per nybliven forare 18-19 ar for perioden 1994—-1996.

Jamforda grupper OR Konfidensintervall p:
Med kérkort — Under évningskdrning | 33,255 25,895 ‘ 42,706 p<0,05

Tabell 37 Incidence Density Ratio (IDR) och 95 % konfidensintervall avseende
skillnader i antal ©vningsolyckor per personkilometer bland korkortselever
16-17 & och antal olyckor efter korkort per personkilometer bland nyblivna
forare 18-19 ar for perioden 1994-1996.

Jamforda grupper IDR Konfidensintervall p:
Med kdrkort — Under 6vningskdrning | 10,195 7,939 ‘ 13,095 p<0,05

Diagrammet i figur 35 ger en illustration av storleken pa skillnaden mellan situa-
tionen under 6vningskdrning och efter man tagit korkort. Med hjélp av siffrorna
fran tabell 35 har beréknats att sannolikheten fér en forare att bli inblandad i
olycka med personskada under de tva forsta aren med kérkort & ca 33,3 ganger
hogre an att bli inblandad i en 6vningskorningsolycka. Eftersom exponeringen ar
betydligt hogre efter man tagit korkort @&n under dvningskorning blir skillnaden i
olycksrisk mindre an for halsoriskjamforelsen. Olycksrisken blir i stéllet ca 10,1
ganger hogre efter man tagit korkort.
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Figur 35 Forhallandet mellan halsorisk (olyckor per 1000 forare) och olycksrisk
(olyckor per 10 miljoner km) fére (16-17 aringar) och de tva forsta aren efter
(18-19 aringar) man tagit korkort, 1994—1996.

6.3.4 Olyckstyper

| detta avsnitt presenteras uppgifter om vilka typer av olyckor som intréffat under
ovningskorning. Jamforelser har dessutom gjorts med ol ycksmonster under de tva
forsta aren med korkort. Samma aldersgrupper som for riskberékningarna i fore-
gdende avsnitt (6.3.3), dvs. 16-17 é&ringar under Gvningskorning och 18-19
aringar med nytagna korkort har anvants. Daremot har tidsperioden utokats héar sa
att hela perioden 1994-2000 har utnyttjats eftersom exponeringsdata inte behovts
har. Aldersbegrénsningen bygger p& samma resonemang som i féregéende avsnitt
men ocksa for att undvika att aldersfaktorer inverkar for mycket pa olycks-
monstret och darmed forsvarar tolkningen. Totalt omfattar materialet 123 Ov-
ningskorningsolyckor och 5563 olyckor efter kdrkort (se tabell 34 ovan).

Det tidigare redovisade resultatet att olyckor ar betydligt vanligare efter man
tagit korkort an under 6vningskorning galler savklart ocksa nar olycksmonster
skall jamforas. De allra flesta olyckstyper & betydligt vanligare efter an fore kor-
kort. Av denna orsak har relativa jamforelser gjorts sa samtliga olyckor fordelats i
procent dver olyckstyper som tillsammans summerar till 100 %.

Figur 36 visar fordelningen i procent av konflikttyper. Dar framgar att singel-
olyckor (g konflikt) och olyckor vid konflikt med fordon pa korsande kurs ar
vanligast bland nya kérkortsinnehavare. | denna grupp ar singel- och viltolyckor
Overrepresenterade. Under dvningskorning @ korsande kurs- och avsvéngsolyckor
vanligast. Métes-, omkornings-, upphinnande- och avsvangsolyckor & dessutom
relativt sett Overrepresenterade bland 6vningskdrningsolyckorna.
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Figur 36 Fordelning i procent gallande konflikttyp vid olyckor med 16-17
aringar under 6vningskorning (n=123) och for 18-19 aringar de tva forsta aren
med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa grupper
under aren 1994-2000.

Den storsta andelen olyckor bade under Gvningskdrning och som nybliven kor-
kortsinnehavare sker under goda ljusférhdllande (figur 37). En storre andel
olyckor sker dock vid kdrning i morker de tva forsta aren med korkort, vilket
faller sig naturligt da korning under morker forekommer oftare nar man tagit kor-
kort & nér man Gvningskor.
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Figur 37 Fordelning i procent géllande vilka ljusforhallande som radde vid
olyckor med 16-17 aringar under dvningskdrning (n=123) och for 18-19 aringar
de tva forsta aren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for
dessa grupper under aren 1994-2000.
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Figur 38 Fordelning i procent gallande vilket vaglag som radde vid olyckor med
16-17 aringar under 6vningskorning (n=123) och for 18-19 aringar de tva forsta

aren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for dessa
grupper under aren 1994-2000.
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Den storsta andelen olyckor bade vad géller évningskérande 1617 aringar samt
18-19 &iga nya korkortsinnehavare sker pa torrt vaglag (figur 38). Andelen av
det totala antalet olyckor for de nya korkortsinnehavarna sker dock i hogre
utstrackning pa samre vaglag (figur 38). Oberoende av om olyckorna skett under
6vningskorning eller med korkort sa & fordelningen ungefar densamma, dvs. ca
80 % av olyckorna sker under goda vaderforhallanden (figur 39).
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Figur 39 Fordelning i procent gallande vilket vaderforhallande som radde vid
olyckor med 16-17 aringar under 6vningskorning (n=123) och fér 18-19 aringar
de tva forsta aren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for
dessa grupper under aren 1994-2000.
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Figur 40 Fordelning i procent gallande vilken hastighetsbegransning som radde
vid olyckor med 16-17 &ringar under 6vningskorning (n=123) och for 18-19
aringar de tva forsta &ren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade
olyckor for dessa grupper under aren 1994—2000.

Figur 40 visar att de flesta olyckorna for bada grupperna sker pa vagar med
hastighetsbegransning 50 km/h, &ven om andelen ol yckor som sker pa dessa vagar
ar storre bland de nya kérkortsinnehavarna. Ovningsolyckorna bland de unga kor-
kortseleverna sker dock i hogre utstréckning pa vagar med hastighetsbegransning
90- och 110 km/h om man jamfér med andelen olyckor som sker dér foraren har
korkort. Man kan ocksa konstatera att olyckor pa vagar med hastighetsbegréans-
ning 30 km/h & ovanliga.

VTI rapport 481 121



18

ﬁ I
9 A

Procent

1 \ \/ P
Ovningsolyckor
0 Nybdrjarolyckor

Figur 41 Fordelning i procent gallande vilken tid pa dygnet som radde vid
olyckor med 16-17 aringar under évningskorning (n=123) och for 18-19 aringar
de tva forsta aren med korkort (n=5563). Samtliga polisrapporterade olyckor for
dessa grupper under aren 1994-2000.

For 6vningskoérningsolyckorna galler att det i valdigt liten utstréckning eller inte
alls skett olyckor mellan klockan 22.00-08.00 (figur 41). Mellan klockan
13.00-18.00 intré&ffar flest 6vningskorningsolyckor och detta géller aven for ny-
borjarolyckorna. Bland nybdrjarna sker dock olyckor vid alla dygnets timmar och
I hogre utstrackning under kvallar, nédtter och morgnar jamfért med gruppen med
Ovningskdrningsol yckor.

6.3.5 Olyckor under trafikskoleledd och privat 6vningskérning

| de jamférelser som gjorts av olycksinblandning mellan évningskérning i trafik-
skolebil och i privat 6vningsbil har alla dldersgrupper korkortselever anvéants. Det
totala antalet analyserade olyckor & darmed 444 (jamfor tabell 29 ovan) fordelat
pa 64 trafikskol eol yckor och 380 privatistolyckor (tabell 38 och 39). Det har altsa
intréffat farre olyckor i trafikskolebil an i privat bil déar privat dvningskdrning
svarar for drygt 85% av ala 6vningsolyckor. Motsvarande monster géller for
olyckornas alvarlighetsgrad dar olyckorna genomgaende &r lindrigare i trafik-
skolebil. Av 22 dodade i 16 dodsolyckor intréffade ingen i trafikskolebil.
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Tabell 38 Fordelning av 6vningsolyckor under aren 1994-2000 efter skadefdljd
och trafikskole-/privat 6vning.

Trafikskola Privat
Antal Procent Antal Procent
Delaktiga forare 64 14,4 - 380 85,6 -
Ddédade personer 0 0 0 22 100 3,0
Svart skadade personer 11 8,8 9,2 115 91,2 15,8
Lindrigt skadade personer 109 15,6 90,8 592 84,4 82,2
Totalt antal skadade/dédade 120 14,1 100,0 729 85,9 100,0

Tabell 39 Samtliga Gvningskorningsolyckor under aren 1994-1999 redovisat
efter om olyckan skett under trafikskoledvning eller privat och efter olyckans
svaraste skadefdljd (dod, svart skadad och lindrigt skadad).

Trafikskola Privat
Dod Svar | Lindrig | Totalt Dod Svar | Lindrig | Totalt
skada | skada skada | skada
1994 - - 6 6 - 12 30 42
1995 - 3 8 11 1 5 36 42
1996 - 3 11 14 3 9 64 76
1997 - 1 8 9 3 18 45 66
1998 - - 6 6 4 10 37 51
1999 - - 11 11 1 7 41 49
2000 - - 7 7 4 10 40 54
Totalt 0 7 57 64 16 71 293 380
(14,4 %) (85,6 %)

Trafikskoleolyckornas procentuella andel av det totala antalet Gvningskdrnings-
olyckor under aren 1994-2000 har varierat mellan 10,5 och 20,7 %. Motsvarande
siffror for de privata 6vningskorningsol yckorna blir foljaktligen 79,3-89,5 %.

Resultatet att olyckor & betydligt vanligare under privat dvningskdrning an
under 6vningskorning i trafikskolebil galer savklart ocksa nar olycksmonster
skall jdmforas. De allra flesta olyckstyper & betydligt vanligare privat an i trafik-
skolebil. Av denna orsak har i féljande redovisningar av olyckstyper relativa jam-
forelser gjorts sa samtliga olyckor férdelats i procent dver olyckstyper som till-
sammans summerar till 100 %.
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Figur 42 Fordelning i procent géllande konflikttyp vid samtliga polis-
rapporterade 6vningskorningsolyckor 19942000 vid trafikskoledvning (n=64)
och privat 6vningskorning (n=380).

De vanligaste konflikttyperna for 6vningskérningsolyckor vid trafikskoledvning
ar korsande kurs, upphinnande och avsvang. Dessa konflikttyper samt parke-
ring/uppstallning & Gverrepresenterade vid trafikskoledvning jamfort med privat
ovningskorning (figur 42). De vanligaste konflikttyperna for privata 6vningskor-
ningsolyckor & korsande kurs, singelolyckor (g konflikt), upphinnande, avsvang-
och motesolyckor. Singelolyckor, méte, omkdrning /filbyte, backning/vandning
och viltolyckor &r Overrepresenterade vid privat 6vning jamfort med vid trafik-
skoledvning.
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Figur 43 Fordelning i procent gallande ljusférhallande vid samtliga polis-
rapporterade 6vningskorningsolyckor 1994-2000 vid trafikskoledvning (n=64)
och privat 6vningskorning (n=380).

De flesta 6vningskorningsol yckorna sker under dagsljus (ca 80 %) oberoende om
ovningen skett privat eller i trafikskola (figur 43). Ovningskorningsolyckor nar
det & dagdjus och i gryning /skymning & nagot 6verrepresenterade vid trafik-
skolebvning jamfort vid privat 6vning. Det motsatta forhdllandet galler for
Ovningsolyckor i morker.
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Figur 44 Fordelning i procent gallande vilket vaglag som radde vid samtliga
polisrapporterade 6vningskorningsolyckor 1994-2000 vid trafikskolebvning
(n=64) och privat 6vningskorning (n=380).

Flest 6vningskorningsolyckor sker patorrt vaglag och detta galler for bade trafik-
skoledvning och privat 6vning (figur 44). Ovningskorningsol yckor pa torrt vaglag
ar Overrepresenterade for privat 6vningskorning jamfort med trafikskoledvning.
Det omvanda forhdllandet galler for Gvningskorningsolyckor pa vétt och halt

vaglag.
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Figur 45 Fordelning i procent gallande vilket vaderforhallande som radde vid
samtliga polisrapporterade 6vningskorningsolyckor 1994-2000 vid trafikskole-
ovning (n=64) och privat évningskorning (n=380).

Ovningskorningsolyckor sker vanligen under uppehdllsvader (figur 45). Ovnings-
korningsolyckor under uppehdllsvader ar Overrepresenterade vid privat 6vnings-
korning jamfort med trafikskoledvning, medan det motsatta forhallandet galler for
Ovningskorningsolyckor nér det & nederbord.
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Figur 46 Fordelning i procent gallande vilken hastighetsbegréansning som gallde
vid samtliga polisrapporterade 6vningskorningsolyckor 1994-2000 vid trafik-
skoledvning (n=64) och privat évningskorning (n=380).
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Ovningskorningsol yckor sker oftast pa vagar med hastighetsbegransning 50 km/h
(figur 46). Det ar ovanligt med dvningskorningsolyckor pa framfor allt 30-vagar,
men dven pa 110-végar. Privata évningskorningsolyckor har en stérre andel av
olyckorna pa 90- och 110-végar, medan trafikskolorna har en storre andel av sina
olyckor pa 50- och 70-véagar.
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Figur 47 Fordelning i procent gallande vilken tid pa dygnet som radde vid
samtliga polisrapporterade 6vningskorningsolyckor 1994-2000 vid trafikskole-
Ovning (n=64) och privat évningskorning (n=380).

Ovningskorningsolyckor sker vanligen mellan ca klockan 07.00-18.00 (figur 47).
Trafikskoleolyckor &r 6verrepresenterade mellan ca klockan 07.00-10.00, medan
privata 6vningskorningsolyckor framfor allt & Overrepresenterade mellan ca
klockan 18.00-24.00. De flesta trafikskoleolyckorna sker ca klockan 17.00, med
flest privata olyckor sker ca klockan 16.00.

6.4 Resultat, olycksstudiens djupanalys

| detta avsnitt redovisas 15 av totalt 16 intraffade dodsolyckor under 6vningskor-
ning. Varje olycka redovisas for sig med ett efterfoljande reflektionsavsnitt. En
tolkning, bl.a. av vad olycksforloppen kan innebara for forandringar i utbildnings-
systemet presenterasi det avslutande diskussionskapitlet 7.

6.4.1 Olycksbeskrivningar

Dodsolycka 1:

Eleven, 18 & 3 manader, skulle tillsammans med pappan som var handledare,
mamman och en syster aka en stracka pa ca 15 mil under eftermiddagen. Eleven
hade i samband med sin 18-arsdag borjat 6vningskéra och handledaren hade
ovningskort med henne uppskattningsvis 15-20 ganger. Hon var ocksa elev pa
trafikskola och hade vid ett tillfalle missat en uppkorning for ndgon manad sedan
med motivering att hon korde ryckigt. Detta hdll handledaren med om och p&
talade vid forsatta 6vningar. Da ny tid var bokad om nagon vecka skulle eleven
Ovningskdra under resan. Hon var van vid bilen som for ovrigt enligt handledaren
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var utrustad med nya dubbade déck och Gvningskérningsskylt. Enligt polisens
uppgift var dock dubbarna nedslitna. Vader och vagforhallanden var bra. De holl
ca 100 km/h pa motorvagen. Vagbanan var helt bar och flackvis fuktig. Da de
kom in pa 90-strécka minskades farten till ca 85-90 km/h. Handledaren hade inget
att anmérka pa det sétt hon framforde bilen.

Dade kort en bit blev vadret samre och det borjade enligt handledaren att falla
bl6tsnd. Vaderomslaget uppstod mycket plotdligt, enligt handledaren ”som att
korain i en vagg”'. Eleven anmodades att sakta ner eftersom bl6tsnén pa vagen
kunde foranleda halka. Eleven saktade in och eventuellt i samband med detta
ké&nde handledaren hur bilens bakvagn tappade greppet och sladdade ut mot
vanster och dver pa motande korfalt allt eftersom den vreds och kom att ga med
hogersidan fore. Handledaren uppger att han sdg ljus fran métande bilar och
tankte "nu gar det a helvete”. Ingen i bilen sa nagot och handledaren hade for-
hoppningen att de skulle hinna kana Over den mdétande korbanan och ut i
terréngen. De kolliderade i stéllet med den métande bilen.

De som férdadesi den métande bilen rapporterar att vaglaget varit bra, inte halt
eller snétackt. Den mdétande bilen var utrustad med ABS-bromsar och nya dubb-
dack. Foraren upptéacker 100—150 meter langre fram 6vningsbilen som glider dver,
tvarstalld in pa hans korbana. Han blir paralyserad och vet inte vad han skall gora
eftersom det pa andra sidan végen & en ravin. Han bromsar maximalt och lyckas
nastan fa stopp pa sin bil da den sladdande 6vningsbilen med mycket stor kraft
och med hogersidan tornar in i fronten pa hans bil. Foraren bedomer att han fatt
ned hastigheten till ca 10-20 km/h i kollisionsdgonblicket.

Vid sammanstotningen vred sig 6vningskorningsbilen runt, térnade in i den
motande bilens sida, voltade och blev liggande péa taket vid sidan av vagen. Hand-
ledaren och systern kastades ur bilen och blev liggande pa vagbanan.

| 6vningsbilen omkom eleven, mamman och systern. Handledaren skadades
alvarligt. | den motande bilen skadades féraren och dennes hustru svért sa att de
behovde uppsoka sjukvard.

Raddningspersonalen konstaterade att det var hat och skulle alarmera
Végverket for saltning. Strax efter olyckan kom en personbil i samma riktning
som Gvningshilen, mot olycksplatsen. Den sladdade valdsamt och korde av vagen
pamotsatt sida.

Vid olyckstillfallet radde skymning, tunn is och 16s snd. Enligt vittne hade man
paradion varnat for sndovéader.

Reflektioner kring olyckan:

Har finns formodligen flera olycksbidragande orsaker. Aven om foraren i den
motande bilen anger att det inte var halt sa tyder uppgifterna fran handledaren och
frén raddningspersonalen pa att det var halt. Aven det faktum att ytterligare en bil
sladdade av vagen tyder pa att det faktiskt var halt. Skillnaden |&g kanske i att for-
andringen blev sa plétdlig for 6vningsbilen sa att den marktes tydligt. Man kan
konstatera att det var dvningsbilen som orsakade olyckan genom att sladda 6ver
p& motsatt sida. Eleven hade gétt igenom halkutbildning och borde darfor ha fatt
den formella utbildning som krévs pa halt underlag. Det & dock helt i linje med
de diskussioner som tidigare forts om halkutbildningens inriktning att en helt ny-
utbildad elev inte kan lita pa sina kunskaper nar situationen uppstar sa snabbt som
den tycktes ha gjort i detta fall. Nagot dubbelkommando skulle inte ha hjalpt har
utan snarare kunnat stélla till det ytterligare (fast varre kunde det nog inte ha
blivit) eftersom man i en sadan situation maste ha full kontroll 6ver bade ratt och
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pedaler. Aterstdr gor egentligen tva saker. Det ena &r att vaghallaren kunde varit
snabbare pa plats (raddningspersonalen ansdg det motiverat att alarmera om
vaglaget). Det andra & att personerna i dvningsbilen skulle varit mer forutseende
genom att vara uppdaterade om vadret och mgjligheterna for snd. Inte helt orim-
ligt eftersom olyckan skedde i januari. Mgjligt &, om man generaliserar utover
denna olycka, att handledare inte altid tanker sa langt utan att de behdver
utbildning for att inse hur viktigt det & att planera dvningskdrningen ordentligt
och att kunna avgora nér det & [dampligt och olampligt att kora.
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Dodsolycka 2:

Eleven, 17 & 3 manader, dvningskdrde med sin mamma. Han uppger att han var
va fortrogen med bade bilen och den aktuella vagstrackningen. Han korde nastan
altid nar han och mamman var ute och &kte. Det kunde bli 2 ganger per dag. Han
har sjav korkort for |&tt mc och hade haft korkortstillstand for B-behdrighet i 1 ar
och 2 manader och har enligt uppgift stor trafikvana.

De var ute och Ovningskorde pa en landsvdag med hastighetsbegransning
70 km/h. V&gbanan var téckt av packad snd. Taxiférare i métande bil uppgav att
han gav korde ca 50 km/h eftersom han visste det fanns ett algstrak pa platsen.
Han upptacker den métande 6vningsbilen som korde helt normalt. Da det var 30
meter kvar fick dvningsbilen ett pl6tsligt kast. Taxiforaren uppger att han genast
bromsade in och att han hade bra vaggrepp. Han uppskattade hastigheten pa sitt
fordon till hogst 10-20 km/h da kollisionen intréffade. Enligt taxiforaren kom den
motande bilen ”"som en katapult” mot honom. Hoger front eller hdger bredsida
slog emot hoger front pa taxibilen.

Taxiforaren hade sdkerhetsbéte pa och kunde omedelbart ta sig ur bilen.
Eleven hjéptes ut men mamman ramlade ihop inne i bilen. Ambulans tillkallades.
Mamman var dod vid ankomsten till sukhus. Eleven och taxiféraren skadades
ocksa och behtvde sjukhusvard. Bada bilarna blev skrot.

Eleven meddelar att olycksmorgonen var en morgon som alla andra. Han hade
gatt i sang tidigt kvallen innan och kande sig utsovd. De var uppe i god tid och
nagon stress var det inte tal om. Eleven har inga minneshilder av bilresan eller
olyckan.

Efter att olyckan intréffat narmar sig ytterligare tva bilar. Den ena stannar och
den andra styr, for att inte kdra in i olycksplatsen, ner sin bil i diket. Inga skador
uppstod.

Vid olyckan var det morker, packad sno, snofall och hastighetsbegrénsning
70 km/h.

Reflektioner kring olyckan:

Olyckan paminner valdigt mycket om dodsolycka 1 ovan. Skillnaden &r framst att
halkan inte kom plétsligt utan fanns déar hela tiden. Okant om eleven fétt halkut-
bildning, men dven om han fatt det sa har han inte kunnat nyttja dessa kunskaper.
Han hade haft korkortstillstand ganska lange och hade enligt uppgift 6vningskort
mycket. Végbanan var hal och det var morkt och snéfall och taxiforaren bedémde
att han skulle kora sakta. | ett sddant Iage kan man fraga sig om det var lampligt
att alls évningskora. Krockvaldet och olyckans konsekvenser antyder att 6vnings-
bilen korde for fort for de svara omstandigheterna. Visserligen behéver man éva
paatt korai halt vaglag, men de véarsta situationerna kanske skall ansta till senare.
Manga handledare och elever skulle troligen behdva professionell uthildning och
vagledning for att inse detta.
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Dodsolycka 3:

Eleven, 16 & och 10 manader, 6vningskorde med sina tva handledare. Resan
skulle ga till en plats dar mopeddelar skulle inhandlas och tillbaka till hemmet.
Vid olyckstillfdlet var det modern som var handledare och satt i framsétet. Den
andra handledaren, moderns fastman och chauffor till yrket, satt i baksétet bakom
den andra handledaren. Farden gick pa en lansvag med hastighetsbegransning
90 km/h. Modern beréttar att eleven vid olyckstillfalet hallit en hastighet pa
60-70 km/h. Eleven berdttar att han under en del av den tidigare avverkade
stréckan uppnatt en hastighet pa omkring 80 km/h, men att modern da sagt till
honom att sénka hastigheten, vilket han gjorde. Den andra handledaren som satt i
baksatet sager sig hatittat pa hastighetsmataren strax fore olyckan intréffade och
sag da att den rorde sig mellan 6070 km/h. Tva vittnen i tva bilar i motsatt kor-
riktning stédjer uppgifterna om att Gvningskorningsbilen inte framférdesi for hog
hastighet. Modern beréttar att nar de kommit ut pa en rakstracka efter en kurva sa
sag hon en dldre man sta still vid véagens hogerkant med en kratta i handen. Hon
uppger att hon sag att mannen forst tittade & hdger mot en bil som var ca 200
meter bort i motsatt korriktning och att han darefter tittade mot deras bil och sedan
derigen a& det andra hdllet. Darefter tittade den &dre mannen rakt mot
dvningsbilen som da enligt modern befann sig ca 5 meter fran mannen. Hon
upplevde att mannen flackade med blicken och fokuserade blicken bakom deras
bil. | samband med detta uppger modern att mannen sprang rakt ut och att det hela
gick sa fort att eleven inte hann bromsa forrén de redan kort pA mannen. Hon
uppger att eleven inte panikbromsade och stannade bilen 50 meter langre fram.
Den andra handledaren (verkade dock inte som handledare vid olyckstillfallet)
som satt i baksétet sager att hans sikt framét varit delvis skymd av fastmon i
framsatet. Han uppger att han sag en ddre man sta utmed den hogra véagkanten
med en krattai handen. Han tankte inte mer pa mannen da han upplevt att mannen
maste ha sett deras bil. Darfér gor han inga fler direkta iakttagelser av mannen.
Né&r 6vningsbilen & helt néra den @ldre mannen kliver han rakt ut i végen. Hand-
ledaren i baksétet uppger att eleven hinner ropatill ”"Vad gor han” varefter de kor
pa den ddre mannen. Denna handledare havdar dock bestamt att eleven forsokt
svanga till vanster for att inte kora pa mannen. Denna handledare & altsa
chauffor till yrket och hévdar att inte ens en mycket erfaren bilférare skulle ha
kunnat undvika vad som skedde. Eleven som chockades svart av handelsen for-
hordes ndgon dag efter olyckan. Han uppgav da att han sedan han fétt sitt kor-
kortstillstand 4 manader tidigare vningskort vid ett 20-tal tillfalen. Eleven sager
sig ha sett att det stod en man utmed végen i ett tidigt skede och fatt uppfattningen
att mannen skulle korsa vagen. Han har sett att mannen tittat & bada hallen och
darfor uppfattat att mannen sett deras bil och minst en bil i motsatt kérriktning.
Eleven upplevde det som att nér bilen kom helt néra mannen, sa tog mannen sats
som for att springa Gver vagen och hann ocksa ta nagot kliv rakt ut i vagen.
Eleven séger att han inte ens hann fundera pa vad han skulle gora innan mannen
sprungit/klivit pa bilens hogra front. Eleven bromsar darfor inte upp bilen forréan
efter kollisionen intréffat. De bada vittnena som korde varsin bil i motsatt kor-
riktning uppger liknande beréttelser som personerna i vningshilen. Bada dessa
vittnen har lagt méarke till den @dre mannen. Ett av vittnena har dock inte gjort
négra direkta iakttagelser av den ddre mannen och kan darfor inte siga om
mannen tittat & bada hadllen innan han klev ut i vagen. Det andra vittnet uppger
dock sig ha sett mannen titta & bada hdllen, att mannen tagit nagra steg i vagens
langdriktning och sedan klivit rakt ut i véagen och blivit pakord. Den &dre mannen
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som blev pakord avled pa platsen. Enligt slaktingar till den avlidne s3g han valdigt
daligt och eventuellt kan solens |age ha medfort att sikten forsvarades for mannen.

Vid olyckstillfallet var det uppehallsvéder, torrt vaglag och dagsljus. Hastig-
hetsbegransningen pa olycksplatsen var 90 km/h. Inga bromsspar fran évnings-
bilen finns pa vagbanan.

Reflektioner kring olyckan:

Orsaken till denna olycka tycks till stérsta delen vara den avlidne mannens ned-
satta synforméaga. Bade personer i 6vningshilen och ett vittne har sett att mannen
tittat & bada hallen, varfor det kan sagas vara rimligt att de tolkat situationen som
att mannen sett bilarna och att han déarfér skulle avvakta innan han gick éver
vagen. Att mannen gick Over nar bilen var sa ndra gor att i denna situation ar det
svart att komma med fordag till &géarder for att denna typ av ovnings-
korningsolyckor skall undvikas. Mgjligen hade konsekvenserna blivit andra om
ovningsbilen hade sankt hastigheten till 20-30 km/h fér att krypkdra forbi
mannen, eller om de stannat. Detta & dock inga rimliga forslag med tanke pa vad
som & kant om de réddande omstandigheterna. Ett dubbelkommande hade heller
inte hjalpt i denna situation, da alla personer, inklusive handledaren, uppfattat att
mannen sett bilarna och darfor inte varit beredda pa att han skulle kliva ut mitt i
vagen. Vid denna olycka har eleven koért i en hastighet som var lagre @n den
radande hastighetsbegransningen och handledaren har varit uppmérksam. Trots
detta gick olyckan inte att undvika och det & oklart om nagon forare oberoende av
erfarenhet, hade haft mgjlighet att undvika denna olycka.
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Dodsolycka 4-
Aven denna olycka padminner om de tva forsta (dodsolycka 1 och 2) ovan som in-
tréffat under koérning pa halt véglag. Olyckan intréffar da eleven évningskor med
sin handledare pa vag hem fran fjalen. Det & mycket trafik & bada hallen och
trafiken flyter bra men kobildning uppstar stundtals. Eleven och handledaren har
inte horts om olyckan. Mamman som var handledare omkom och eleven skadades
svart. Hastigheten var enligt vittnesuppgift ca 70-80 knmv/h. Vittnen i andra bilar
beréttar ocksa att Gvningshilen bromsar forst en gang och sedan en gang till var-
efter bilen borjar langa fran sida till sida och kana 6ver i motsatt korbana sid-
ledes. Bilen kolliderar dar med en métande bil och kastas ut pa akern. Efter-
foljande forare rapporterar att hon panikbromsar och har inga svarigheter att fa
stopp pa bilen.

Man konstaterade att det var ostadigt vader. Det rédde snébyar och det var bit-
vis modd pa vagen. Ett vittne anger att det troligen var en snoslaskstrang dér
olyckan intréffade.

Reflektioner kring olyckan:

Materialet & mycket bristfaligt och det & svéart att dra nagra slutsatser om
orsaker och dtgérder. Det enda man kan konstatera &r att omstandigheterna var
svara med mycket trafik, snobyar och snémodd. Kanske en olamplig miljo for
Ovningskorning.
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Dodsolycka 5:

Eleven, 17 & och 7 manader, 6vningskorde tillsammans med sin handledare i
samband med en resatill elevens flickvan. De fardades pad E4:an i en hastighet av
ca 80 km/h. Strax fore en korsning méter de tva personbilar i motsatt korriktning
som enligt eleven kér mycket néra varandra. Handledaren kan inte bedéma hur
stort avstandet mellan dessa tva bilar var eller vilken hastighet de hdll, eftersom
de befann sig ca 200-250 meter fran den egna bilen. Handledaren menar vidare att
det inte var nagot speciellt med dessa bilar da de kdérde normalt. Strax efter att
handledaren sett dessa bilar upptacker hon en person som vallar sina skidor pa en
parkeringsplats vid vagen och blicken riktas mot denne person samtidigt som hon
for ett samtal med eleven. Nar hon dterigen vander blicken framét sag hon hur
nagot svart slungades upp i luften bakom den forsta métande bilen. Handledaren
hann yttra"Vad &r det som hander dar" och eleven hade tydligen uppméarksammeat
vad som skett och svarade "Han kérde ju p&’. Eleven siger sig ha uppfattat att den
forsta bilen gjorde en inbromsning och holl till hoger. Enligt eleven forberedde
foraren av denna bil troligen en hégersvang i korsningen. Handledaren kan inte
sdga om den férsta bilen visat kértecken for hdgersvang innan olyckan. Eleven
sag hur den andra (bakomvarande) bilen gjorde en kraftig svang ut mot kdrbanans
mitt och kolliderade med den framforvarande bilens vanstra bakdel, vilket gjorde
att glassplitter och liknande kastades ut mot mitten av végen. Eleven bromsade
(detta stods av bromsspar) och forsokte undvika olyckan genom att styra a hoger.
Den pakorda framforvarande bilen i motsatt korriktning slungades ut mot vég-
banans mitt, fick sladd och vred sig sakta 180 grader. Den pakorda bilen var hela
tiden i rorelse och kolliderade med hoger bakdel i fronten pa elevens och hand-
ledarens bil. Eleven sager sig ha uppfattat att den pakdrda bilens hastighet 6kade
efter pdkorningen och handledaren upplevde att den pakérda sladdande bilen
slungades med valdsam kraft mot deras bil. Eleven menar att den bakomvarande
bilen som i forsta skedet korde pa den framforvarande bilen & vallande till
olyckan pga. den héga hastigheten och det korta avstandet.

Foraren i den bakomvarande bilen som korde pa den framforvarande bilen i
motsatt korriktning uppger sig ha kommit ifatt den framférvarande bilen pa E4:an
strax innan korsningen dar olyckan skedde. Féraren uppger att hon korde i en
hastighet av 80-90 km/h. Foraren uppger att avstandet till den framférvarande
bilen var ca 10 meter och att detta berodde pa forberedelse av en omkérning. Nér
de narmade sig korsningen uppger denna forare att bromsljusen plétsligt tandes pa
den framforvarande bilen och att den samtidigt styrde & hoger, dock utan att
nagon blinkers anvandes. Efter detta minns foraren ingenting av vad som hande
forran hon fann sig sittande stillai bilen 150 meter fran olycksplatsen. Hon uppger
att detta maste bero pa att hon drabbats av ett chocktillstand.

De tva personer som fardades i bilen som blev pakord bakifran avled pga. av
den valdsamma kollisionen. Handledaren i bilen som kolliderade med tidigare
namnd bil blev svart skadad. Eleven och foraren i den bakomvarande bilen som
kérde in i den framférvarande bilen till att bdrja med, klarade sig utan person-
skador.

Vid olyckstillfallet var det uppehallsvéder, torrt vaglag och dagsljus. Hastig-
hetsbegransningen pa vagen var 90 km/h och det var god sikt pa ol ycksplatsen.
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Reflektioner kring olyckan:

| dettafall &r det svart att komma med forslag till hur bilen med eleven och hand-
ledaren skulle ha kunnat undvika olyckan. Det & tyvarr inte ovanligt med att
bilister haller for kort avstand till framforvarande fordon och skulle man bromsa,
svanga av etc. varje gang man motte tva bilar som korde med for kort avstand till
varandra, sa skulle man fa stanna véadigt ofta. Eleven har tydligen reagerat genom
att bromsa och forstka styra at hoger. Hade eleven valt att styra ét vanster hade de
troligen krockat med den bakomvarande bilen istédlet, eftersom denna stannat
forst 150 meter efter ol ycksplatsen. Det enda som man kan peka pd, &r det faktum
att handledaren for ett dgonblick vant bort blicken. Fragan & dock om olyckan
hade kunnat undvikas dnda, med tanke pa bilarnas hastighet samt det sladdande
forloppet pa den bakifran pakorda framférvarande bilen i motsatt korriktning. Ett
dubbelkommande kunde mgjligen hjélpt att minska évningsbilens hastighet. Det
som talar emot detta &r att eleven verkar ha reagerat snabbare én handledaren och
dessutom faktiskt bromsat. Olyckan kan dock anvandas for att betona vikten av att
handledaren i mogjligaste mén & s uppméarksam som det bara gar i dla
situationer, eftersom allt kan handa ute pa véagarna.
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Dodsolycka 6:

Eleven, 18 & och 7 manader, dvningskorde med sina 72-ariga morforaldrar.
Morfar satt fram som handledare och mormor satt bak. | samband med en vanster-
svang i en stor signareglerad fyrvagskorsning kolliderade deras bil med en bussii
motsatt korriktning som skulle rakt fram i samma korsning. Foraren av bussen
uppger att han nér han nérmade sig korsningen bromsade in for att se vilken féarg
det var pa trafikljusen. Han sag att det var gront, men nar han narmade sig kors-
ningen skiftade det om till gron-gult. Samtidigt sig han att det kom en bil i mot-
satt korriktning som svangde vanster i korsningen. Han menar att han inte hade en
chans att vgja for denna bil. Han uppger vidare att bilen var mitt i korsningen nér
bussen hade gron-gult pa trafikljuset. Han insag direkt att en kollision var ound-
viklig och uppger att han tvéarbromsade vid kollisionen. Han har inte fatt upp-
fattningen att bilen forsokte véja for bussen. Bussforaren &drog sig lindrigare
skador vid olyckan. Ingen annan i bussen skadades. | 6vningsbilen omkom hand-
ledaren och passageraren. De satt bada pa hdger sida i bilen, dvs. den sida som
tréffades av bussen. Mormodern tros inte ha anvant sakerhetsbéte eftersom det
satt fastklamt i inrullat 14ge. Eleven skadades svart.

Bussen var till stérsta delen fylld med skolbarn. Tva larare som var med i
bussen har lamnat vittnesma. Det ena vittnet satt langst fram i bussen pa den
hogra sidan. Hon ser den svangande bilen nér bussen kommit fram till korsningen
och hann skrika "herregud” da hon sag att de skulle kollidera. Hon beréttar ocksa
att hon sett att trafikljusen i korsningen var gron-gult nér bussen passerade dessa.
Bilen som pakordes befann sig mitt framfor bussen nér denna korde rakt fram i
korsningen. Hon uppfattade situationen som att foraren i bilen aldrig s3g bussen
da hon aldrig sag att bilen véjde.

Det andra vittnet i bussen var en lérare som satt bakom chaufféren. Hon upp-
Skattar att bussen kérde i ca 5060 km/h i den aktuella korsningen. Hon uppger att
trafikljusen visade gult d& bussen passerade genom korsningen och att de holl pa
att sla om till rétt. Nar bussen var pa vag genom korsningen upptackte hon bilen
som hdll pa att svanga vanster och forstod direkt att en olycka skulle ske. Hon
upplevde inte den bromsning som busschaufféren utférde som en tvarbroms.

Ytterligare fem vittnesmal finns fran personer i tre bilar som stod och véantade
pa gront ljus pa andra platser i korsningen. Det forsta av dessa vittnen fardades
som passagerare (foraren ar inte hord) i framsétet pa en bil och olyckan skedde ca
15 m framfoér hans position. Vittnet menar att bilen som skulle vanster i kors-
ningen stod stilla och vantade for att kunna svanga vanster. Han upplevde det som
om bilen var konstigt placerad i korsningen, att den nastan stod mitt i det korfalt
som trafiken som skulle rakt fram i korsningen anvande. Pl6tsligt ser han en buss
komma i med vad han upplevde som hog hastighet (men han kan inte uppskatta
hur fort) i korsningen. Bussen kor rakt in i den stillastéende personbilen och han
sager att just for att bilen stod stilla sa uppfattade han va bussens hastighet som
htg. Han s3g inte bussen vaja at nagot hall och menar att bussen inte kunde kora
till hoger om bilen pga. att den stod fér langt in i bussens korfélt.

| korféltet bredvid namnt vittne, stod en bil varifran tva vittnesmd finns upp-
tagna. Foraren i denna bil uppger att han tittade pa trafikljusen och vantade pa att
det skulle bli gront. Piétsligt horde han en kraftig sméll och sag da att en buss
korde pa en bil. Han har inte sett om personbilen blinkade vanster eller inte. Det
andravittnet i denna bil har inte |amnat ndgon ny ytterligare information, forutom
att hon uppfattat det som om att bussen hade en htg hastighet nér kollisionen
intréffade.
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Slutligen finns det tva personer som bevittnade olyckan fran en bil stéende pa
andra sidan av korsningen fran de Gvriga vittnena. Foraren i denna bil sag en buss
komma frén hdger och korandes rakt ut i korsningen. Nar den nétt mitten av kors-
ningen horde han en kraftig small och trodde att bussen kort pa nagot trafikljus.
Forst nar bussen passerat korsningen sag han att en bil var deformerad. Han anser
inte att bussen bromsat da han inte hort nagra bromsjud. Vad géler bussens
hastighet uppger han att ”bussen krop inte fram”. Passageraren i denna bil har i
stort sett atergivit samma handelseforlopp och har altsa heller inte sett den bil
som blev pakord forran efter olyckan intréffat.

| den bil som pakordes och déar det bedrevs privat Gvningskorning avlied bada
de &dre personerna. Eleven fick svara skador och forhordes forst en dryg vecka
efter olyckstillfallet. Eleven sdger sig inte minnas nagonting fran olyckan. Hon
kommer ihdg att hon tillsammans med morféraldrarna skulle Gvningskora till
elevens hem och att morféradrarna sedan sjdva skulle fortsétta till en stuga. Hon
uppger att mormodern satt fram som handledare nar de backade ut bilen fran
garaget och att de sedan dkte 50-70 meter for att plocka upp hennes morfar.
Ovriga uppgifter fran olyckan, t.ex. passagerarnas placering efter att olyckan in-
tréffat tyder dock pd att passagerarna kan ha bytt plats sa att morfadern flyttat
fram och tagit 6ver handledarrollen. Eleven uppgav att hon haft korkortstillstand i
tre manader och att hon under denna tid Gvningskort mycket, dels privat med sina
morforddrar, dels hade hon tagit 16 korlektioner pa trafikskola under dessa tre
manader. Hon hade dven genomgatt sin halkutbildning. Hon séger sig ha passerat
ett otal ganger genom olyckskorsningen under sina lektioner pa trafikskolan.
Eleven far se en skiss dver olycksplatsen och menar efter att hatittat pa den att det
var ett konstigt vagval med tanke pa var de skulle. Nar hon med sina morforéldrar
skulle évningskora dit de vid detta tillféle skulle, brukade de alltid enligt eleven
aka en annan vég for évningens skull. Varfor de denna dag tog en annan vég kan
hon inte svara pa eftersom hon inte minns.

Vid olyckstillfallet radde uppehallsvader, det var torrt vaglag och dagdjus.
Hastighetsbegransningen var 50 km/h i korsningen. Enligt bussens fardskrivare
holl bussen en hastighet av ca 63 km/h vid olyckstillféllet.

Reflektioner kring olyckan:

Det &r svart att forsta hur denna olycka har skett. Utifran fotografierna av kors-
ningen ser det ut som om de inblandade borde ha sett varandra pa ett tidigt
stadium. Personerna i 6vningsbilen borde ha sett bussen pga. av dess storlek och
bussforaren borde ha sett personbilen pga. att han hade god 6verblick dver kors-
ningen fran sitt hall. En magjlig orsak kan déarfor vara att samtliga parter brustit i
uppmérksamhet samtidigt. Utredningen ger ingen samstammig bild huruvida den
pakorda bilen stod still i bussens korféalt eller om den var i rérelse i kollisions-
ogonblicket. Flera vittnen har upplevt bussens hastighet som hoég och féard-
skrivaren visade att foraren av bussen koérde klart 6ver den for korsningen
gdlande hastighetsbegransningen. Det finns inga bromsspar efter bussen och en
av bussens passagerare har inte upplevt det som att bussforaren utfort en tvar-
broms som denne angett. Forutom bristande uppmérksamhet kan olyckan ha
berott pa ovana vid detta vagval. Eleven har uppgett att hon passerat korsningen
vid ett otal tillfallen tidigare, men brukar tydligen enligt egen utsago ta en annan
fardriktning i korsningen i vanliga fall. Om hon i stéllet varit van att gora en
hogersvang i korsningen kan detta mojligen forklara hennes beteende och place-
ring infor vanstersvangen som vissa vittnen lamnat uppgift om. Ett dubbel-
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kommando kan ha hjélpt i denna situation under forutsdttning att handledarna
uppméarksammat situationen och bromsat bilen innan den stod i det kérfalt som
bussen kom korande i. N&r bilen kommit ut i bussens korfat hade dock inte ett
dubbelkommando kunnat reda upp situationen. Ytterligare en orsak kan ha varit
handledarnas hoga dlder, men materialet ger ingen information om t.ex. nedsatt
syn som skulle kunnat forklara att olyckan skedde. Det & ocksa oklart om eleven
anvande blinkers, vilket om den inte anvandes, skulle ha kunnat vécka buss-
forarens uppmérksamhet om den hade anvants. Bristande erfarenhet hos eleven
kan vara en ytterligare forklaring till olyckan. Visserligen har eleven gélv upp-
givit att hon hade 6vningskort mycket (bade privat och i trafikskola) under den
relativt korta period som hon haft korkortstillstand. Hon hade &ven genomgatt sin
halkutbildning, vilket gor det rimligt att anta att hon var néra att kdra upp. Detta
skulle kunna peka pa vikten av att det inte bara racker med att 6vningskora
mycket under en kort och intensiv period, utan att det &ven ar viktigt att 6vnings-
perioden strécks ut 6ver tid.
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Dodsolycka 7:

Eleven, en kvinnapa 18 ar, var ute och 6vningskorde i dagsljus med sin pappa. De
korde pa landsvag med 110 km/h hastighetsbegransning. Det regnade kraftigt och
vagbanan var mycket vat. Bilens hastighet var ca 90-100 km/h. | baksétet satt
ytterligare en vuxen passagerare. Eleven uppges ha dvningskort "vid ett antal
tillfallen med fadern”. N&r de narmade sig olycksplatsen var det mycket vatten pa
vagen s eleven sankte farten nagot. Pl6tsligt och utan férvarning tappade bilen
fastet, sladdade och gled 6ver mot véanstra véagsidan, fortsatte ner i slénten och
kolliderade med en lyktstolpe. Smélen var sa kraftig att bilen klovs i tva delar.
Fadern omkom, passageraren skadades svart och eleven skadades lindrigt. Det har
inte kunnat faststéllas om eleven eller om passageraren i baksétet anvant bilbalte.
Handledaren anvande bilbéalte.

De fardades i en Honda Civic av 81 ars modell. Bilen var utrustad med dack av
tre olika dimensioner och av fyra olika fabrikat varav tva var helt utan monster.
Cordvaven var blottad pa ca 20 cm av vanster bakhjul. Bilen var férutom de
daliga dacken ocksai ovrigt i allmant daligt skick. Exempelvis konstaterades rost-
skador i barande delar, att ett baltesfaste hade lossnat och att avgassystemet som
delvis var "hemsnickrat" var i daligt skick. En stor TV var ocksa placerad i bak-
sétet utan forankring.

Reflektioner kring olyckan:

En rimlig tolkning kring denna olycka & att bilens dack i kombination med
vader/vaglag varit avgorande for forloppet. Tre olika dimensioner och helt blank-
slitna dack vid 6vningskorning i kraftigt regnvader i 90-100 km/h & bade brott
mot gdlande lagar och oléampligt ur 6vningskorningssynpunkt. Den stora TV:n i
baksdtet kan troligen ha bidragit till de uppkomna personskadorna. Ur utbild-
ningssynpunkt forefaller det som om en handledarutbildning skulle kunnat vara ett
positivt tillskott, dar man skulle poangtera en rad grundléggande inslag som t.ex.
effekter av dlitna dack, krav pa baltesanvandning, hastighetsanpassning m.m. Ett
dubbelkommando skulle troligen inte ha hjépt har.
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Dodsolycka 8:
Uppgifterna kring denna dodsolycka & mycket knapphandiga pga. att alla in-
blandade utom den 6vningskérande eleven avled till f6ljd av kollisionen. Eleven,
17 ér, blev svart skadad vid olyckan och forhordes drygt tre veckor efter olyckan.
Han siger sig komma ihdg vad som skett strax fore olyckan. Han uppger att han
var ute och dvningskorde och att hans mor varit med i bilen som handledare. Med
I bilen var hans lillebror som satt i baksétet. Samtliga i bilen var fastspanda med
bilbalte. Strax fore kollisionen har han sett tva bilar komma emot deras bil i
motande korriktning. Na han mott och passerat den forsta bilen kommer den
efterfoljande bilen plétdligt och helt ofdrklarligt for honom 6ver pa hans sida av
vagen. Eleven uppskattar att avstandet till den motande bilen nér denna gir
intréffade var ca 50 meter. Han uppger vidare att han kérde i ca 80 km/h nér detta
skedde och att han bromsade (bromsspar pa 18 meter finns registrerade i under-
sokningsmateria et) for att forsoka undvika en kollision. Detta lyckades dock inte
och de tva bilarna frontalkrockade. Kollisionen intréffade mitt i en avtagsvéag till
en storre firma. Eleven uppger vidare att han inte uppfattat nagot blinkerstecken
fran den motande bilen som han kolliderade med och han tror inte heller att denna
bil hade paborjat en omkorning av den framforvarande bilen i dennes korfélt.
Eleven sager sig inte ha nagon forklaring till varfér den bil han kolliderade med
gjorde denna plétsiga gir 6ver till kérbanans vanstra sida och han vet heller inte
vilken hastighet som den bil han kolliderade med hade. Det finns inga vittnen till
gdva olycksforloppet. Foraren i den bil som kommit éver i fel korfalt korde en
foretagshil och var troligen pa vag att utfora ett arbete nar olyckan intraffade. Om
detta verkligen var fallet finns det dock inga direkta uppgifter om i undersok-
ningsmaterialet. | bilens bakre utrymme fanns dock fyra tunga arbetsvaskor/-1ador
som sammanlagt vagde 156,5 kg. De var inte lastsékrade och kastades vid kolli-
sionen framat sa att bakre ryggstddet brast och kastades framét mot forarstolen.
Foraren av denna bil avled till foljd av olyckan. Av de som féardades i 6vnings-
bilen avled handledaren och elevens lillebror till f6ljd av olyckan. Enligt under-
sokningsmaterialet anvande samtliga inblandade personer i olyckan bilbdlte. Den
5-ariga pojken satt i mitten bak och hade bara midjebalte. Han omkom av stora
skador pa levern som foljd av belastningen fran baltet. Den efterféljande tekniska
undersokningen av de tva inblandade bilarna visade inte pa nagra brister hos
bilarna som kan forklara det intréffade.

Vid olyckstillfalet radde uppehdllsvader, halt vaglag (tjock is/packad sno och
tunn is dér véagbanan var synlig), mérker men fungerande och tand gatubel ysning.
Hastighetsbegransningen var 90 km/h. Skiss 6ver olyckan finns.

Reflektioner kring olyckan:

Den troligaste orsaken till olyckan &r att foraren av den bil som kom ut i fel kor-
riktning har somnat eller har distraherats av nagonting (mobiltelefon, letat efter
ndgot etc.) och darfor girat ut i fel korfadt. Det som talar for detta & att inga
bromsspar finns fran denna bil, vilket tyder pa att foraren inte har reagerat Gver
vad som hént. Da det radde halt vaglag kunde man ocksa tankt sig att foraren fatt
sladd, men inget i undersokningsmaterialet tyder pa att sa var fallet. Eleven i
Ovningsbilen har bromsat for att forsoka undvika olyckan. Mgjligen hade olyckan
kunnat undvikas om han aven lyckats véja at nagot hall, men med tanke pa hastig-
heten och véaglaget ar det svart att se hur detta skulle ha gétt till. Ett dubbel-
kommando hade inte forhindrat denna olycka eftersom det inte finns ndgonting
som tyder pa att foraren av den bil som kommit ut i fel korfat har bromsat. Det
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hade alltsa behovts att Gvningsbilen hade férandrat sin korriktning for att en kolli-
sion mellan fordonen skulle ha undvikits. Eleven framférde enligt egen utsago sitt
fordon i ca 80 km/h, alltsd under gallande hastighetsbegransning. Mojligen var
detta anda for hog hastighet efter rédande vaglagsforhallande, men inget i utred-
ningsmaterialet tyder pa att sa skulle vara fallet. Eleven har bromsat hart vilket
bromssparen visar och trots detta har inte en sladd uppstétt. Bilen som eleven
korde hade inte ABS och om det varit valdigt hat hade denna bromsning lett till
en sladd. Det & med andra ord svért att med utgangspunkt fran de uppgifter som
finns kring olyckan komma med atgardsférslag for att liknande olyckor under
privat 6vningskorning framéver skall undvikas. Vad man daremot kan konstatera
ar att olyckan visar att man kan évervéga lampligheten att ha passagerare i en
ovningsbil under ett dvningspass. Sker en olycka har man aminstone minskat
risken for att fler personer &n nddvandigt dor eller skadas. A andra sida innebér
passagerarrestriktioner att mangden vningskorning kraftigt begransas, vilket i sin
tur leder till att fler olyckor intréffar efter man fatt korkort istallet. Vid denna
olycka var det halt vaglag och moérkt vilket kan ha spelat in. Det finns inga
uppgifter i utredningsmaterialet om hur lange och hur mycket eleven hade
ovningskort. Man bor darfor i vidare diskussioner ta med sig fragor kring om nar
det & lampligt att en elev kan borja kora pa halt véaglag och under morker. | den
aktuella olyckan ar det dock svart att siga att eleven har gjort ndgonting felaktigt
och det & inte troligt att en vadigt erfaren bilférare hade agerat pa ett annat sét.
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Dodsolycka 9:

Eleven, 17 & 7 manader, 6vningskorde med sin pappa som var handledare. De
hade 6vningskort ett par manader. De var pa vag att svanga vanster in paen Vivo-
parkering. Eleven hade borjat forbereda vanstersvangen i god tid och saktat in.
Handledaren och eleven samtalade om vad eleven skulle téanka pa, t.ex. placering,
blinkers. Hastigheten var 40-45 km/h. Pl6tsligt sig eleven i 6gonvran att det kom
en cyklist i hog fart fran en tomt pa vagens hogra sida. Handledaren satill eleven
att svanga men hon tvarbromsade och pappan drog i handbromsen. Cyklisten, en
ddre man 84 ar, cyklade rakt in i bilens hogra sida vid framskarmen. Mannen
ramlade i gatan och transporterades senare bort i ambulanshelikopter. Han &drog
sig vid olyckan backenfraktur och blev kvar och opererad pa sjukhuset. Han avled
11 dagar efter olyckan av en stroke. Yttre omstandigheter vid olyckan var goda.
Hastighetsbegransning 50 km/h, dagsljus och torrt vaglag/uppehdllsvader.

Reflektioner kring olyckan:

| det nagot bristfaliga materialet saknas uppgifter om en del saker som gor det
svart att exakt forsta tidsrelationerna mellan bilens rorelser, elevens och hand-
ledarens atgarder och cyklistens fard. Vad som framgar &r att cyklisten kolliderade
med bilens framre hogra sida. Det var darfor inte Gvningsbilen som korde pa
cyklisten utan tvartom. Det innebar att olyckan teoretiskt skulle kunnat undvikas
pa tva sétt, antingen genom att 6vningshilen stannat tidigare eller fortsatt kora sa
att den passerat da cyklisten kom. Uppgifterna tyder pa en konflikt i vad som
sades och gjordes i det kritiska dgonblicket. Handledaren sade till eleven att
svanga men i stéllet bromsade de bagge. Bilen kom darfor att bli stdende i
cyklistens fardriktning. En mgjlig forklaring kan géavklart vara att marginalen
blev liten och att det inte fanns tid for logiskt tdnkande, det blev i stéllet panik-
reaktion med att bromsa. Antingen kan man sdledes se olyckan som oundviklig
pga. att cyklisten cyklade in i bilens sida eller sa kunde den eventuellt ha und-
vikits med béttre uppmarksamhet fran elev eller handledare. Ett dubbelkommando
skulle eventuellt ha hjalpt, men man skall da lagga mérke till att handledarens
forsta reaktion var att eleven skulle fortsdtta och svénga, inte bromsa, vilket
mojligen skulle skapat samma konflikt som nu uppstod. Stérre medvetenhet om
uppmarksamhetens betydel se skulle kunnat patal as vid en handledarutbildning.

VTI rapport 481 143



Do6dsolycka 10:

Pa en motortrafikled pa E18 frontalkrockade tva personbilar. | Gvningsbilen fanns
elev och handledare och i den andra bilen fanns en ensam forare. Den sistnamnda
samt eleven i 6vningsbilen avled till foljd av kollisionen. Handledaren fick svara
personskador och har inte horts, vilket gor att utredningsmaterialet saknar infor-
mation frén nagon person som suttit i ndgon av de olycksinblandade bilarna
Déremot finns vittnesuppgifter fran personer som sett nar olyckan intraffade.
Enligt utredningsmaterialet har dvningsbilen av okand anledning kommit Gver i
motsatt korfalt och déar frontalkrockat med den andra personbilen. Det finns 20
meter |anga bromsspar fran den sistnamnda personbilen men inga fran 6vnings-
bilen. Eleven var vid olyckstillfallet 18 & och 1 manad. Det framgar inte hur
lange eleven hade haft korkortstillstand. | utredningsmateriaet finns en hand-
skriven anteckning om nar korkortstillstandet skulle blivit utfardat. Det angivna
aret for denna anteckning & dock felaktig, vilket gor det omajligt att veta om
eleven haft korkortstillstand i 1 manad, 1 ar eller 2 ar. Vad som & kant &r att
eleven fyra dagar innan olyckan kommit tillbaka fran en semesterresa utomlands.
Enligt anhoriga till eleven hade han under denna resa tillbringat tre dagar pa
sukhus med hog feber.

Efter att olyckan skett stannade en méngd andra trafikanter till och hjépte till
vid raddningsarbetet, bl.a. slackte de en brand som uppstdtt i en av bilarna, tog
hand om de skadade personerna etc. Nedan beskrivs olyckan med utgangspunkt
fran de vittnen som sag ol ycksforloppet.

Ett vittne fardades som forare i en bil direkt bakom dvningsbilen. | bilens bak-
séte satt vittnets sexariga dotter. Vittnet sdg hur 6vningsbilen |angsamt korde Gver
mittlinjen in i moétande korféalt och sutligen frontalkrockade med en personbil
som kom kérande i motsatt riktning. Hon har ingen férklaring till varfér vnings-
bilen korde 6ver i fel korfélt. Detta vittne kunde vidare tala om att det inte var
fraga om en omkérning. Hon har inte lagt marke till att nagra bromsljus skulle ha
tants pa 6vningsbilen under olycksforloppet och hon uppskattar att Gvningsbilen
framfordes i en hastighet som var nagot lagre an 90 km/h. Sjdv korde hon vid
tillfallet ca 90 km/h och upplevde att hon langsamt hade narmat sig 6vningsbilen.

Ett annat vittne fardades som ensam férare bakom forstnamnda vittne. Upp-
gifterna & liknande, dvs. att Gvningsbilen glidit 6ver i métande kdrbana med
frontalkollision med métande personbil som f6ljd. Detta vittne anser att olyckan
verkade oforklarlig da det var torrt och vackert vader nar olyckan intréffade.

Flera vittnesma finns som tidigare namnts fran personer som stannat till och
deltagit i raddningsarbetet. Ett av dessa vittnen tror sig minnas att hog musik fran
ovningsbilens bilradio spelades nér han rusade fram for att hjalpa till vid olycks-
platsen.

Vid olyckstillfallet var det uppehdllsvader, torrt vaglag och dagsljus. Olyckan
skedde pa en motortrafikled dar hastighetsbegransningen var 90 km/h. Skisser
Over olycksplatsen finns.

Reflektioner kring olyckan:

Den troliga orsaken till olyckan & att bade elev och handledare maste ha
fokuserat sin uppmarksamhet pa nagonting annat an sjalva korningen. Det & inte
rimligt att anta att bada tva har somnat. Ett vittne tror sig kommaihag att bilradion
var pa och att hog musik spelades. Mgjligen kan elev och handledare ha hallit pa
med bilradion och darmed tappat koncentrationen pa framforandet av bilen.
Eleven kan dessutom ha varit trétt med koncentrationssvarigheter som foljd efter
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sin utlandsvistelse och sjukhusvistelse med hog feber. Inga bromsspér finns efter
ovningshilen vilket tyder pa att varken elev eller handledare har uppmarksammat
vad som hénde, det & darfor tveksamt om ett dubbelkommando hade hjélpt i
denna situation. De tva vittnen som sett olyckan beskriver att 6vningsbilen 1ang-
samt glidit 6ver i fel korfalt och detta antyder att det hela rérde sig om bristande
uppmarksamhet fran elev och handledare. Den som skulle kunna kasta ljus 6ver
vad som skett innan kollisionen, dvs. handledaren, &r inte hord i utredningen. Det
forslag till atgard man kan ge med hansyn till informationen kring denna olycka,
& dterigen att betona vikten av att alltid vara uppmarksam nar man verkar som
handledare vid privat 6vningskérning. Da évningsbilen enligt vittnen langsamt
glidit over i fel korfalt, skulle handledaren kunnat styra tillbaka bilen genom att ta
tag i ratten. Detta &r i sAfall en utbildningsfraga.
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Dodsolycka 11:

Eleven, 26 & och 5 manader, var ute och Gvningskorde med sin handledare.
Eleven hade haft kk-tillstand i ca 8 manader. De hade under dagen kort vaxelvis
som forare och var vid olyckstillfalet pa véag till elevens fordldrar. Eleven uppger
i forhoret att hon i kurvan dar olyckan skedde hdll en hastighet pa max 50 km/h. |
en kurva métte de en motorcykel som korde pa rétt sida utan problem genom
kurvan. Efter den kom mc nr 2 som holl hdg hastighet och som kdrde néra mitt-
linjen och 3—4 sekunder senare kom ytterligare en MC i vadigt hdg hastighet (hon
uppskattar MC:ns hastighet till kanske 90 km/h). DennaMC |&g i en hard hoger-
svang och korde i fel korfét. Eleven upplevde att MC-foraren ”hajade till” nér
han fick syn pa 6vningsbilen. Eleven som redan vt at hoger for den andra motor-
cykeln vgde ytterligare & hoger. Den tredje motorcykeln kolliderade trots detta
med hennes bil, varvid bilen krangde & hoger och kolliderade med en stolpe.
Motorcyklisten kastades av och tréffade bilen bakom 6vningsbilen. Motor-
cyklisten omkom i kollisionen. Det finns inga uppgifter om hur stor erfarenhet av
ovningskorning som eleven hade fram till olyckstillfallet. 1 forhor beskriver
eleven bara de tva sista motorcyklarna. Hon tycks alltsd inte ha lagt mérke till den
forsta.

Foraren i bilen som lag bakom 6vningshilen ger foljande beskrivning av
olyckan. Foraren i denna bil siger sig ha legat ca 30 meter bakom 6vningsbilen
som uppskattas ha kort i 50-60 km/h. Detta vittne uppger att han i den skarpa
kurvan sdg hur tre motorcyklar kom korande mot honom i motsatt korfalt. Han
uppfattade att motorcyklarna kom i hdg hastighet. Den forsta motorcykeln
passerade dem utan problem, den andra 13g strax intill eller ndgot pa fel sida om
sparrlinjen och vittnet s3g Gvningsbilen vgja for att undvika motorcykel nummer
2, den tredje motorcykeln |&g pafel sidaav sparrlinjen och i bilarnas korfat. Kort
dérefter ser denne bilforare hur den tredje motorcykeln kolliderar med 6vnings-
bilen och hur motorcykelféraren kommer farande mot hans bil med en kollision
som féljd. Denna forare uppger att han forsokt bromsa, men att han inte hunnit for
att alting gatt sa fort. Sjav uppger han att han kérde i 50-60 km/h pga. att
ovningshilen korde sa langsamt.

Ytterligare 50 meter bakom foregaende bil fanns @&nnu en bil. Detta vittne ger
en liknande beskrivning av olycksforloppet och siger sig ocksa ha sett att bilen
framfor honom bromsade och att bromsljusen tandes.

Forarna av de tvad motorcyklar som forst kom korande i kurvan har ocksa horts
I utredningen. De uppger att den forolyckade motorcykelforaren var ganska er-
faren. Den avlidne skulle tidigare ha kort den aktuella stréackan vid ca 10 tillfélen.
Den forste motorcykelféraren uppger att den avlidne var en renlevnadsmanniska
och att han alltid korde forsiktigt och aldrig vardsl6st. Han tror att anledningen till
att olyckan skedde var att den avlidne gjort en felbedémning av hur skarp kurvan
var. Den andre motorcykelforaren tror ocksa att det var en felbeddomning av den
avlidne som gjorde att det gick som det gick. Sjdlv hade han upplevt kurvan som
mycket otéck och skarp. Han beréttar ocksa att den avlidne innan de gett sig ivég
namnt att han kant sig oséker pa det aktuella vagavsnittet. Detta vittne sager att de
(MC forarna) holl en 13g hastighet, ca 50 km/h. Ingen av de tva Gverlevande
motorcykelforarna séger sig ha sett nagot djur vid sidan av vagen eller att det
skulle halegat grus pa vagen som skulle ha kunnat forklara ol ycksférloppet.

Vid olyckstillfallet var det uppehallsvéder, torrt vaglag och dagsljus. Hastig-
hetsbegransningen pa olycksplatsen var 70 km/h. Det finns ingen uppgift att
bromsspar skulle ha registrerats pa platsen.
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Reflektioner kring olyckan:

Den mest rimliga forklaringen till olyckan &r att den avlidne féraren missbedémt
kurvan och darmed kommit dver pa fel sida av véagen. Troligen har hastigheten
ocksa varit for hog, aven om motstridiga uppgifter finns om detta. Att 6vnings-
bilen hallit en hastighet klart under den rédande hastighetsbegransningen torde sta
utom allt tvivel. Att eleven aven forsokt vga for att undvika en kollision verkar
ocksa stamma. Eleven verkar altsa ha uppmarksammat vad som holl pa att ske,
men har inte kunnat undvika olyckan. Dock verkar eleven inte ha upptéckt den
forsta motorcykeln, vilket kan bero pa att denna dels holl sig pasin sida av vagen,
dels att eleven sakerligen var skakad efter det intréffade. Vad som ytterligare talar
for att eleven troligen gjorde vad som var mgjligt att gora for att undvika olyckan,
ar att inte heller den bakomvarande bilen hann stanna fér motorcykelforaren.
Denna bil 13g enligt egen uppgift ca 30 meter bakom évningshilen och sag altsa
vad som skedde och hade langre tid att reagera an eleven i bilen framfor, utan att
kunna forhindra en kollision. Bada bilarna hade dessutom 1ag hastighet, men
kunde i allafall inte klara ut den intréffade situationen. Detta & darfor en olycka
som beddms skulle haintréffat aven om foraren i den forsta bilen varit en erfaren
forare.
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Dodsolycka 12:

Eleven, 17 & 8 manader, 6vningskor med sin mamma som handledare. Eleven har
haft korkortstillstand sedan hon fyllt 16, vilket innebér ca 1 & 7 manader.
Mamman uppger att de 6vningskort regelbundet och att dottern "fétt god korvana
och att hon kor sakert och omdomesgillt och alltid & forsiktig da hon 6vnings-
kor". De var pa hemvag efter ett besok i en annan stad vid 15-tiden pa landsvég
med 90 km/h hastighetsgrans. Informationsunderlaget anger dis/dimma, tunn is
och gryning/skymning. Eleven hade tagit 6ver ratten ca 1,5-2 timmar tidigare.
Strax innan olyckan hade de stannat for att tanka och hade da inte markt av ndgon
halka. De hade inte heller mérkt av ndgon halka nar de korde. Mamman rapporte-
rar att hon 500 m fore olyckan lagt mérke att det hérdes under bilen som att vag-
banan var véat. Hastigheten var 70-80 km/h. Eleven hade bada handerna pa ratten.
| en uppforsbacke tappade de plotsligt vaggreppet. Eleven forsokte hdva sladden
men lyckades inte utan bilen gled Gver pavanster sida dar den "tar tag i vagkanten
och voltar ner i diket" dar de till slut landar pa hjulen. Bada fick lindriga person-
skador. | motsatt riktning kommer en personbil som ser hur 6vningsbilen glider
Over i deras vagbana och voltar ner i diket. Passageraren skriker "den kommer upp
igen mot oss' varvid foraren instinktivt vajer & vanster. Hon frontalkolliderar
déarefter med den bil som legat bakom Gvningsbilen. | den bilen (som kdrt bakom
ovningsbilen) rapporterar foraren att hon upplevt att 6vningsbilen kért ganska
sakta. Da hon 13g bakom for att eventuellt kora om okade Gvningshilen farten
markant. Efter ett tag kom hon ifatt 6vningsbilen igen och strax fore olycksplatsen
Okade Ovningsbilen farten snabbt igen varefter den i ndsta 6gonblick fick sladd
och voltade ner i vanster dike. Hon upptéckte att hon i ndsta dgonblick fick mote
med en bil pa sin sida av vagen, dvs. den bil som véjt fér Gvningsbilen som kom
emot dem. Foraren kommer inte ihdg om hon hann gora ndgon mandver innan de
frontalkolliderade. Tva personer omkom och en skadades svart vid frontalkolli-
sionen i den bil som kort bakom 6évningshilen. | den andra skadades tva personer
svart. Ingen av de direkt inblandade hade lagt méarketill att det var halt. Ett vittnei
en efterfoljande bil i samma fardriktning som Gvningsbilen hade inte heller upp-
tackt nagon halka. Ett annat vittne fran det andra hallet hade daremot kant av
halkan en bit fore.

Reflektioner kring olyckan:

Nér det géller vaglaget kan vittnesuppgifter tyda pa att det fanns viss halka men
intei den fardriktning eleven kom fran. Man kan i sa fal inte direkt forvanta att
elev eler handledare skulle ha upptéckt halkan i forvag. Fran det andra hallet hade
dock ett vittne kant av halkan. Trots detta var det évningsbilen som initierade
olyckan aven om den inte var inblandad i kollisionen dar 2 dog. Négot dubbel-
kommando hade troligen inte varit till nytta eftersom den plétsiga sladden maste
hanteras med bade ratt och pedaer. En erfaren trafiklarare skulle méjligen ha
kunnat ingripa genom att bade mandvrera dubbelkommando och ta tag i ratten,
med det kraver troligen stor vana. Aterigen kan forutseende och bedémning av
halkrisk inte helt uteslutas, aven om handledaren rapporterar att de kontrollerat
detta strax innan. | safall skulle handledarutbildning vara en méjlig atgard.
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Do6dsolycka 13:

Tva unga flickor hade varit och handlat hamburgare och gick dérefter Gver en vag
I riktning mot en campingplats. Nar flickorna gick Gver vagen blev den ena av
flickorna pakord av en personbil i vilken det bedrevs privat 6vningskorning. Den
pakorda 15-driga flickan avled.

Mycket knapphandig information finns kring denna olycka, exempelvis fanns
inte ett enda vittnesforhor. Detta gor det svart att bilda sig en uppfattning om vad
som egentligen skedde i samband med olyckan.

| informationsunderlaget star: Flickan hade for avsikt att ga over riksvagen,
men uppmarksammade inte eller trodde att hon skulle hinna fére en bil som kom
korande norrut. Hon pakordes och dodades troligen omedel bart.

| dvningsbilen, som var en Nissan Vanette, fanns 6 personer. Den manliga
eleven var vid olyckstillfalet 29 ar och 11 manader och hade haft korkortstillstand
i 2 & och 4 ménader. Den kvinnliga handledaren var 32 & gammal. Inga uppgifter
finns om Gvriga personer i Gvningsbilen.

Olyckan skedde i téttbebyggt omréde pa en riksvag dar hastighetsbegrans-
ningen var 50 km/h. Vid olyckstillfallet radde god sikt, uppehallsvader, torrt vag-
lag och dagdljus. Det finns 10 meter bromsspar fran Gvningsbilen innan den
troliga pakorningspl atsen.

Reflektioner kring olyckan:

Det & svart att uttala sig om varfor olyckan skedde pga. det knapphandiga mate-
rialet. Ser man till de fotografier som finns i materialet borde bade de gdende
flickorna samt personerna i 6vningsbilen ha uppmérksammat varandra da sikten
vid platsen var god. Det finns bromsspar som tyder pa att eleven uppmarksammat
vad som holl pa att handa. Den troliga orsaken till olyckan &r ouppmarksamhet av
samtliga inblandade parter, &ven om detta inte gér att séga med sékerhet utan till-
gang till vittnesuppgifter fran &minstone personernai évningsbilen och den flicka
som inte pakordes. Det finns inte heller négra uppgifter om Gvningsbilens hastig-
het vid olyckstillfallet. | dvningshilen fanns sammanlagt 6 personer och mojligen
kan detta inneburit att samtal eller liknande férekom som kan hatagit elevens och
handledarens uppmarksamhet fran korningen. Eventuella rekommendationer for
att undvika olyckan &r att betona vikten av uppmarksamhet och att diskutera kring
lampligheten att ha passagerare i bilen nér privat 6vningskdrning bedrivs. M¢j-
ligen kunde ett dubbelkommando ha hjélpt i denna situation, under férutséttning
att det var tydligt att fotgangaren ténkte ga ut i vagen och att handledaren hade
uppmérksammat detta. Detta & dock enbart spekulationer eftersom materiaet inte
innehaller information om varken fotgangarens eller Gvningsbilens férehavande
innan olyckan skedde.
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Dodsolycka 14:

Eleven, 20 & 4 manader, 6vningskorde med sin pappa pa vag hem efter att ha be-
sokt en dakting. Det var kvéll och morkt men inte halt. Hastighetsbegransningen
var 110 km/h. Né&r de svangde upp pa riksvagen var det mycket trafik i métande
korfalt. Det var ocksa dalig sikt pga. dimma. Deras hastighet var enligt eleven ca
85 km/h. Dimman |&ttade fore olycksplatsen. Eleven sag hur en motande bil kor
langre och langre ut i hennes korfat. Hon tror forst att den har for avsikt att kdra
om men fordonet fortsétter dver i métande korfat. §av har hon for avsikt att vdja
och kora ner i diket. Hennes pappa, som var handledare skriker till for att gora
henne uppmérksam pa den métande bilen och hon frikopplar och bromsar sam-
tidigt. Bilarna frontalkolliderar. Eleven och foraren i den andra bilen fick lindriga
skador medan handledaren avled. Féraren av den métande bilen var 19 & med 5
manader gammalt korkort. Hade missat uppkorning 4 ganger. Hade lanat
mammans bil trots att hon egentligen inte ville och att fordonet var belagt med
korforbud pga. underkand besiktning 1 & 8 manader tidigare. Skulle dka till en
kompis och sova dver. Foraren minns inget av handel seforloppet men vittnen an-
ger att han akte forst i en bilko varifran han plétsligt svangde med stadig kurs Gver
pa motsatt kérbana och kolliderade med évningshilen. Han skulle, om inget mét-
ande fordon funnits, troligen kort rakt ner i diket pA motsatt sida. Foraren var
enligt uppgift inte trott eller stressad och radion var ur funktion. Ingen mobil-
telefon fanns. Han uppger att han "vadigt néra" kollisionsbgonblicket minns hur
han sig motpartens billjus genom vindrutan. Eleven i 6vningshilen tyckte sig ha
uppfattat att foraren sdg franvarande ut. Aven efter olyckan var féraren fran-
varande, mojligen chockad eller som en effekt av den hjarnskakning han fick i
krocken.

Reflektioner kring olyckan:

Hér handlar det aterigen om att eleven och handledaren skall kunna reagera pa att
ndgon annan gor fel, i det har falet att en métande gor nagot sa fullstandigt
ovantat som att sakta men sdkert forflytta sig dver i det egna korfaltet. Har man
inga forvantningar pa detta & en savklar reaktion att man forsoker tolka in nagot
fornuftigt och avsiktligt i det man ser. Detta tar tid om man inte har stor vana vid
att |&8sa av ovantade handelser. Nar eleven och handledare inser att detta inte &ar
Overlagt utan i stallet & ndgon som gor fel & det for sent. Har skulle ett dubbel-
kommando kunnat hjélpa, forutsatt att handledaren hade reagerat snabbare an
eleven. Uppgifterna tyder pa detta. Eleven sager visserligen att hon planerade att
vgja undan, men gjorde inget forran handledaren skrek till. Hon bromsade da i
stéllet. Det & oklart om en tidigare inbromsning skulle ha hindrat olyckan efter-
som den moétande bilen sakta men sdkert gradvis kom over i métande korfélt.
Vinkeln tycktes vara sadan att det skulle krévts en rejdl undanmandver ut i vanster
korfalt for att undvika den métande bilen. Dér kom det ytterligare bilar direkt efter
sa det hade inte varit en [6sning heller. Nagon direkt skyddsatgard kan darfor inte
foredas.
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Do6dsolycka 15:

En 6vningskorande manlig elev, 26 & och 2 manader, hade tillsammans med sin
mor (55 & och handledare) och flickvan besokt ett matstélle. De var pa vag dar-
ifrén och korde ut pa E4:an. Troligen uppmarksammade de inte en motorcykel
som kom frén vanster. Motorcykeln korde pa 6vningsbilen i sidan. MC-foraren
avled 15 dagar senare pga. att det tillstotte komplikationer (bakterier i blodet).
Den kvinnliga handledaren adrog sig lindriga skador.

MC-foraren var 39 & gammal och hade haft MC-kort i 21 ar. Den 6vningskor-
ande eleven var inne pa sitt andra korkortstillstand och hade 6vningskort i 8 &r.
Han hade varken avlagt teoretiskt eller praktiskt forarprov. Hastighetsbegrans-
ningen var 90 km/h, det var uppehallsvader, torrt vaglag, dagsljus och g téatt-
bebyggt omrade. Det rédde végningsplikt for den 6vningskorande eleven vid
ol ycksplatsen.

| materialet finns inga vittnesforhor, daremot vissa beskrivningar av olyckan
och tolkningar av varfér den skedde, troligen baserade pa forhor med de in-
blandade. En sammanstallning av dessa uppgifter redovisas nedan:

MC-foraren hade kort bakom tva personbilar pa E4:an. N&r dessa visar att de
ska svanga av till matstéllet svanger MC-foraren upp till vanster och lagger sig
jadmsides med personbilen. Nar bilen svanger av fortsétter motorcyklisten rakt
fram och kor dain i sidan pa 6vningsbilen som precis svanger ut pa E4:an. Motor-
cyklistens hastighet uppskattas till mellan 80 och 90 km/h och det uppges att det
fanns 3 meter langa bromsspar fran motorcykeln vid olycksplatsen. Motor-
cyklisten skall efter olyckan ha klagat 6ver smartor i axel och skuldra. Eleven i
ovningsbilen skall precis ha pabdrjat en vanstersvang ut pa E4:an och har tydligen
inte uppméarksammat motorcyklisten utan uppfattat det som fritt att kora. En
tolkning i materialet ar att eleven inte uppmarksammat motorcykeln pga. att
motorcykelns farg (bld) fl6t samman med en av de svangande bilarnas farg (mork-
gron). Eleven bromsade kraftigt och blir stdende sa att 6vningsbilen tacker halva
det norrgdende korfaltet pa E4:an.

Reflektioner kring olyckan:

Den troliga orsaken till olyckan & ouppmérksamhet, mdéjligen i kombination med
skymd sikt sa att eleven inte sag motorcykeln bakom de svangande bilarna. Alltsa
ar det dterigen viktigt att man i framtiden lagger ned kraft pa att informera privata
handledare om vikten av att vara uppmérksam och inte lita pa att eleven uppmark-
sammar det som de séva ser. A andra sidan vet vi inte utifrén det tillgangliga
materialet om handledaren uppmérksammade motorcykeln. Om detta var fallet
hade ett dubbelkommando mdjligen kunnat lett till att olyckan undveks. Eftersom
vajningsplikt radde kan en ytterligare rekommendation vara att patala vikten for
handledaren vad géller att gora sin elev uppméarksam/medveten om att extra stor
forsiktighet bor tasi sddana situationer. Det réder inget tvivel om att Gvningsbilen
i detta fall & vaéllande till olyckan, att den ledde till en dodsolycka & extra
tragiskt, speciellt da det i utredningsmateriaet anges att motorcyklisten € tros ha
avlidit pga. de direkta skadornai olyckan utan av bakterier i blodet.
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6.4.2 Sammanfattande kommentarer om djupanalyserna

Femton 6vningskorningsolyckor som har lett till att nagon inblandad har dott har
analyserats. Av beskrivningarna har det framgatt att olyckorna kan delas in i tva
grupper, dels sadana dar primért nagot hant i eller med dvningsbilen, dels sdana
dér primart andra agerat p& ett sitt som inneburit att olyckan intréffat. Atta av
olyckorna beddms vara sadana att 6vningsbilen kan ha varit orsak till det som
intraffat (&ven om detta inte klart uttrycks i utredningsmaterialet). Av dessa har 5
intréffat under korning pa halt véglag genom att sladd uppstétt och bilen
okontrollerat glidit over i motande korfalt. Ovriga tre tycks ha som viss gemen-
sam namnare att uppmarksamheten kan ha brustit hos elev och/eller handledare
t.ex. pAgrund av for hog mental belastning hos eleven. De andra sju olyckorna &r
sadana att en motpart gor en ovantad eller felaktig handling déar eleven av olika
skal inte lyckats forhindra att olyckan intréffade. | fyra av dessa fall har det gallt
att motande fordon ovantat kort over i det egna korfétet med frontalkollision som
foljd och i de andra tre har det varit oskyddade trafikanter som plotsligt och
ovantat korsat vagen i anglutning till évningsbilen.

En diskussion om atgérder for att reducera risken foér dvningskorningsolyckor
redovisasi kapitel 7 nedan.

6.5 Diskussion, olycksstudien
6.5.1 Metoddiskussion

Att anvanda polisrapporterade olyckor innebér vissa problem eftersom olycks-
registreringen &r behaftad med vissa brister. Det har i flerastudier (set.ex. Thulin,
1987) visats att man har stora morkertal, dvs. en stor andel olyckor som inte
rapporteras trots att de uppfyller kriterierna for rapportering. Hogst & morkertal et
bland singelolyckor med oskyddade trafikanter, t.ex. cyklister och l&gst bland
dodsolyckor. | en jamforelsestudie far man beddma om morkertalet & olika i de
grupper som skall jamfoéras. Forst om man kommer fram till att polisens rapporte-
ringsbendgenhet varierar blir en jamforelse problematisk. | denna studie har inga
systematiska gruppjamforelser gjorts i form av jamforelser mellan t.ex. forsoks-
och kontrollgrupp. Daremot har olyckor i trafikskola jamforts med olyckor under
privat Ovningskorning. Detta kan innebéra vissa problem eftersom flera faktorer
kan paverka rapporteringsbenagenheten, speciellt for lindrigare olyckor. Hit hor
fragor som forsakringsersattning kontra bonussankning, ersattning for arbetsskada
m.m. Viss forsiktighet skall dérmed iakttas ndr det géaller dessa jamforel ser.

| analyserna av olyckstyp och i de jamforelser mellan olika aldersgrupper, kon
etc. som gjorts bygger analyserna pa en s.k. totalundersokning vilket innebar att
samtliga skillnader som pavisats &r faktiska. Nagon statistisk signifikansberakning
ar darfor inte nddvandig och har heller inte gjorts.

| de femton djupstudierna har polisens utredningsmaterial anvants som under-
lag. | de akter som sparas kring varje olycka samlas de dokument som berort
olyckan. Innehdllet kan variera mycket for varje olycka, t.ex. avseende hur nog-
granna skisser som utformats, hur manga och ingaende férhor som gjorts, antalet
vittnen som funnits pa plats, forekomsten av foton etc. Forutséttningarna for en
fullstandig beskrivning av olyckan har darmed varierat hdgst betydligt. Avsikten
har dock inte varit att ge en komplett beskrivning utan att formedla ett sa bra
intryck som majligt av respektive olycka sa att en vidare diskussion kan foras om
hur liknande olyckor skall kunna undvikasi framtiden genom &tgarder riktade mot
forarutbildningens utformning.
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6.5.2 Resultatdiskussion

Problemets storlek

Det overgripande syftet med analysen av 6vningskorningsolyckor var att under-
soka problemet som sadant narmare och att ge en grund for en kostnad/nytta-
uppskattning av handledd 6vningskérning. Den forsta delen av detta innebar att
berékna storleken pa det nationella folkhalsoproblem som dessa olyckor astad-
kommer. Resultaten visar att det &r ett problem eftersom det intréffat 444 sadana
polisrapporterade olyckor med personskada under 7-arsperioden 1994-2000. |
dessa olyckor skadades 827 personer och 22 personer dodades. Detta motsvarar ca
63 olyckor och 3 dddade per ar i genomsnitt. Under de tvaforsta aren med korkort
skedde under samma tidsperiod 13 657 polisrapporterade olyckor. Dessa olyckor
ledde till att 21 669 personer skadades och 382 personer dédades. Detta motsvarar
1 951 olyckor och 55 dddade personer per ar. Problemet med Gvningskornings-
olyckor kan darfor betraktas som relativt sett litet i ett land av Sveriges storlek
med en population pa 9 miljoner manniskor. Det & ocksa relativt sett litet vid
jamforelse med vad som sedan héander efter att man tagit korkort. Uttryckt i
halsorisk, dvs. olyckor per 1000 forare & den drygt 33 ganger hogre under de tva
forsta aren med korkort an under 6vningskorning. Resultaten visar vidare att de
yngsta forarna, vare sig det ror sig om 6vningskorningsolyckor eller olyckor under
de forsta tva aren med korkort, oftare ar inblandade i olyckor med alvarligare
skadekonsekvenser. Man &r i majoritet vad galler olyckor de 2 forsta dren med
korkort medan det for 6vningskorningsolyckor ar en ganska jamn konsfordelning.
Den valbekanta 6verrepresentationen i olyckor bland unga man aterfinns siledes
inte under 6vningskoérning. Orsaken till detta & oklar men kan troligen ha en for-
klaring i att unga méan inte ges samma utrymme att vélja var, nér och hur de kér
om de har en handledare med i bilen.

Antalet 6vningskorningsolyckor har legat pa ungefar samma niva 5 av de 7
undersokta dren. De yngsta korkortseleverna, dvs. 16-17 dringarna har hogst antal
dodade personer. De yngsta forarna med korkort, dvs. 18-19 &ringarna hade bade
flest antal olyckor och flest dodsfall. Fordelningen av skadefdljd ar tdmligen
konstant fran ar till ar.

Olyckstyper

Ett syfte med studien var att beskriva vilken typ av olyckor som har intréffat
under 6vningskorning och att jamfora detta monster med olycksmonstret under de
tva forsta aren efter att man fétt korkort. Bland nya korkortsinnehavare &r
singelolyckor och olyckor vid konflikt med fordon pa korsande kurs vanligast.
Singel- och viltolyckorna & dessutom overrepresenterade bland denna grupp
forare nar man jamfor med de som 6vningskor. Konflikt med fordon pa korsande
kurs och avsvangsolyckor & vanligast bland korkortseleverna. Mdotesolyckor,
omkdrningsolyckor, upphinnandeolyckor och avsvangsolyckor & 6verrepresen-
terade bland korkortselever.

Storsta andelen olyckor bade under évningskorning och bland nya korkorts-
innehavare sker i dagdljus, torrt vaglag, uppehdlsvader, pa 50-vagar och under
eftermiddagar. Forhadllanden som & Gverrepresenterade bland Gvningskornings-
olyckorna & dagdjus, torrt vaglag samt 90- och 110-véagar. Bland de nya kor-
kortsinnehavarna &r olyckor som sker i morker, vétt vaglag och pa 50-vagar over-
representerade.
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De 444 6vningskorningsolyckorna som intréffade mellan 1994-2000 var
fordelade pa 64 trafikskoleolyckor och 380 privatistolyckor. Detta innebar att
drygt 85 % av alla évningskorningsolyckor skedde under privat 6vningskorning.
Samtliga dodsolyckor och drygt 90 % av de olyckor som lett till svara skador har
skett under privat Gvningskorning. Exponeringsgraden kan till viss del forklara
varfor antalet olyckor &r fler och svarare vid privat dvningskorning jamfort med
trafikskoleolyckor. Om man anvander exponeringsdata fran utvéarderingen av 16-
arsgransen for 6vningskorning kan man konstatera att 16-17 aringar i genomsnitt
Ovade ca 11 timmar i trafikskola och 108 timmar privat. Detta innebar att trafik-
skolorna svarar for drygt 9 % av exponeringen och den privata for ca 91 %. Kors-
ande kurs, upphinnande och avsvang &r de vanligaste konflikttyperna bland trafik-
skoleolyckorna. Dessa konflikttyper samt parkering/uppstélining & 6verrepre-
senterade.

Korsande kurs, upphinnande, singelolyckor, avsvang och métesolyckor & de
vanligaste konflikttyperna bland privatistolyckor. Singelolyckor, méte, omkor-
ning/filbyte, backning /vandning och viltolyckor &r Overrepresenterade.

Ovningskorningsolyckor sker oftast i dagljus, pa torrt vaglag, uppehdllsvader
och pa 50-végar. Trafikskoleolyckorna & Gverrepresenterade vad géller olyckor i
dagdljus, pa vatt och halt vaglag, nederbord och pa 50- och 70-végar. Privatist-
olyckor & Overrepresenterade vad géaler olyckor i morker, pa torrt véglag,
uppehdllsvader och pa 90- och 110-vagarAv djupanalyserna av 15 dodsolyckor
har det framgétt att olyckorna kan delas in i tva grupper, dels sddana dér primart
nagot hant i eller med 6vningshilen, dels sddana dar primért andra agerat pa ett
sitt som inneburit att olyckan intréffat. Atta av olyckorna bedéms vara sddana att
ovningsbilen kan ha varit orsak till det som intréffat (&ven om detta inte klart
uttrycks i utredningsmaterialet). Av dessa har 5 intréffat under korning pa halt
véglag genom att sladd uppstétt och bilen okontrollerat glidit dver i motande kor-
falt. Ovriga tre tycks ha som viss gemensam namnare att uppmérksamheten kan
ha brustit hos elev och/eller handledare t.ex. pa grund av for hog mental belast-
ning hos eleven. De andra sju olyckorna & sadana att en motpart gor en ovantad
eller felaktig handling dar eleven av olika skd inte lyckats forhindra att olyckan
intraffade. | fyra av dessa fall har det gallt att métande fordon ovantat kort over i
ovningsbilens korfalt med frontalkollison som f6ljd och i de andra tre har det
varit oskyddade trafikanter som plotsligt och ovantat korsat vagen i ansutning till
ovningsbilen.

Kostnad-nytta
Sett utifran ett svenskt nollvisionsperspektiv dar ingen skall dodas eller skadas
svart i trafiken, skall ocksa de olyckstyper som & mindre vanliga dtgardas sa att
de inte leder till dod eller svar skada. Resultaten fran denna studie utgor darfor ett
viktigt bidrag till forbéttring av den svenska korkortsutbildningen sa att
ovningsolyckor inte intraffar eller att deinte leder till dod eller svar skada.
Problemets storlek maste ocksa betraktas i ljuset av vilka vinster som gors i
termer av farre olyckor, dodade och skadade efter man tagit koérkort som en effekt
av att man 6vningskér mycket. Detta var det andra syftet med studien, dvs. att
utvardera l6sningen pa ”erfarenhetsparadoxen”, dvs. att skaffa sig erfarenhet
genom handledd 6vningskorning genom att jdmfora kostnader i termer av
Ovningskorningsolyckor och nyttan av denna erfarenhet i termer av minskad
olycksinblandning efter man tagit korkort.
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For att astadkomma en sadan jamforelse har resultat utnyttjats fran utvarde-
ringen av 16-arsgransen for dvningskorning. Resultaten déar visade att reformen
innebar en signifikant 6kning av antalet 6vningstimmar fran i genomsnitt 47,6
timmar fore forandringen till 117,6 timmar bland de som utnyttjade den nya 16-
arsgransen. En signifikant reduktion i halsorisk (olyckor per 1000 forare) konsta-
terades ocksa bland 18-19 aringar under deras forsta tva ar med korkort fran
19,55 fore reformen till 10,13 bland de som utnyttjat 16-arsgransen (Gregersen
m.fl. 2000). Vinsten med okningen av den privata évningskérningen och den
darmed okade erfarenheten bakom ratten var sdledes 9,42 olyckor per 1000 férare.
| den foreliggande studien berdknades halsorisken bland 16-17 &ringar under
ovningskorning till 0,275 totalt. Detta innebar att vinsten uttryckt i hélsorisk-
reduktion &r 34,3 ganger storre an kostnaden i termer av 6vningskérningsolyckor
(9,42/0.275=34,3).
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7 Sammanfattande diskussion och forslag till at-
garder

Forutom att beskriva och analysera den radande situationen inom den privata
ovningskarningen har ocksa syftet med denna studie varit att |amna forslag pa ét-
garder som grundar sig pa studiens resultat. | detta kapitel redovisas darfor sddana
forslag. | det forsta avsnittet, 7.1, sammanfattas sddant som framkommit i studien
som kan karaktariseras som problem eller problemskapande. Har har alla identi-
fierade problem tagits med, ocksa fran den inledande kunskapsoversikten. |
nastfoljande avsnitt 7.2 redovisas forslag till dtgéarder som direkt kan kopplas till
de identifierade problemen. Det avslutande avsnittet 7.3 &r ett avsnitt som i mer
diskuterande ordalag behandlar den privata 6vningskérningens roll, dess relation
till trafikskoleutbildning, den nya kursplanen for behorighet B, ordningsfoljd,
lararkompetens etc.

N&r man laser detta avsnitt skall man ha med det forhdlande att den privata
Ovningskdrningen visat sig vara positiv for trafiksékerheten. Kosnad/nytta-berak-
ningen visar att vinsten i termer av farre olyckor efter att man tagit korkort ar be-
tydligt storre @an kostnaden i termer av 6vningskorningsolyckor under privat
ovningskorning. De identifierade problemen nedan bor déarmed betraktas som
underlag for att kunna férbéttra forutsdttningarna fér den privata évningskor-
ningen sa att dess trafiksakerhetspotential okar ytterligare.

7.1 ldentifierade problem i den privata 6vningskdrningen

Omfattning:

Generellt gédller att den privata 6vningskorningen bidrar till en 6kad mangd er-
farenhetsinhamtande. Genomsnittligt 6vningskor man relativt mycket under privat
handledning men det finns en stor variation i hur mycket man évningskér. Rela
tivt manga som tar korkort tidigt utnyttjar inte méjligheten att dvningskora fran
16 ar (Gregersen m.fl. 2000), vilket begransar mangden 6vningskorning. Kvinnor
Ovningskdr genomsnittligt mindre &nh mén.

Fordelning Over tid:

Det & inte helt klart vilken fordelning av dvningskorningen dver dvningsperioden
som skulle vara bést. Det stér dock klart att det ocksa har finns en stor variation
dér olika monster tillampas. Positivt & sannolikt att ha en relativt jamn fordelning
over tid sa att man inte gor for 1anga uppehall och darmed tappar det man lart in.
Over hdlften har inte fordelat sin Gvningskorning jamnt 6ver perioden utan har
perioder da& de Gvningskor lite eller inte alls. Orsakerna till uppehdllen varierar
men det vanligaste &r att handledaren inte har tid eller att eleven inte har tid.

Samar bete med trafikskola:

Samarbetet med trafikskola & mycket begransat. De allra flesta uthbildar sig dock
pa trafikskola ndgon gang under sin utbildning. Det vanligaste ar dock att man tar
hjalp av trafikskola mot slutet av sin utbildning, vilket innebér att den mesta ut-
bildningen sker utan kontakt med trafiklarare. Man tycker att man kan l&ra och
nota in grunderna sjav och finputsa med hjdp av trafiklarare. En erfarenhet fran
trafiklarare &r att privatister ofta kommer till trafikskolan med betydligt storre kor-
rutin men med vissa ur trafiklararens perspektiv felinlarda beteenden, t.ex. dver-
driven anvandning av kopplingspedalen och for lite anvandning av backspegeln.
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Planering och ordningsféljd:

En vadigt liten andel av privatisterna anger att de noga planerat ordningsfoljden i
sin évningskorning. En vanlig princip &r i stéllet att man borjar pa en avlyst plats
med den grundl&ggande mandvreringen for att sedan ge sig ut i trafik. Innehdllet i
korningen i trafik beror ofta pa hur det faler sig, eftersom manga passar pa att
ovningskora nar de skall utfora ndgot annat &rende, t.ex. besoka nagon eller
handla. Nar man aker ut speciellt for att dvningskora blir det gérna att man bara
aker omkring. Néstan ingen har anvant kursplanen i sin planering. Antingen har
man inte vetat om dess existens eller bedomer man den for svar. Det & ocksa
ovanligt att man anvander nagot annat material for forberedelse av ett Gvnings-
moment. Handledarens befintliga kunskaper far oftast racka. Mer an héften av
handledarna efterlyser rad om hur den privata 6vningskorningen bast organiseras,
planeras och genomfors, antingen genom utbildningsmaterial eller utbildning.

Innehall och trafikmiljGer:

Pa samma vis som ordningsfdljden ofta & oplanerad sa & planeringen av inne-
hallet begransad. Det & mest i inledningsskedet som man vet precis vad man skall
gora. Generellt finns det en stor variation i vad man trdnar mycket respektive lite
p&. En mindre grupp tranar t.ex. mycket pa svara situationer som halka, regn och
morker medan andra trénar detta mera séllan. Generellt dvar man ganska lite i
miljoer med mycket trafik och pa motorvag. Aven omfattningen av andra moment
i kursplanen varierar. Méellan 10 och 25% har aldrig Ovat pa ett eller flera av
momenten bilens tekniska funktion (garagelektion), sittstdllning, omkorning, ko-
korning, enkelriktad gata, jarnvagskorsning eller att kdra miljévanligt. De miljGer
dar de flesta tycker att de 6vat for lite & stadskarnor med mycket trafik och pa
halt vaglag. Forhdlandet att méan 6var mer an kvinnor géler ocksa uppdelat pa
olikamoment i kursplanen.

Handledaren:

Det finns vissa problem som berdr handledaren som bor lyftas fram. Hit hor att
handledare inte systematiskt utgar fran ett teorilaromedel vid 6vningarna. Detta
innebér att handledaren inte alltid & uppdaterad med vilka trafikregler som géller.
Det finns ocksa en stor variation i handledarnas aktivitetsgrad alltifran att bara
sitta bredvid till att aktivt agera som instruktor. Aldersférdelningen av handledare
visar att det finns en liten grupp som & mycket gamla. Statistik fran korkorts-
registret (se avsnitt 4.5.4) visar att knappt 100 handledare & 6ver 80 ar. En mindre
grupp har ocksa haft forhallandevis manga, dvs. 4-6 handledare registrerade. Det
ar dock okant i vilken grad dessa ocksa aktivt verkar som handledare.

Ingripanden:

En stor del av handledarna har fétt gripa in pa ett eller annat sétt. | de flesta fall
har det rort sig om att ropa till, men handledarna har ocksa bromsat med hand-
bromsen eller tagit tag i ratten for att undvika eller reda ut konflikter.

Ovningsolyckor:

Alla 6évningsolyckor utgér ett problem i detta ssmmanhang. Studien av 6vnings-
korningsolyckor har inneburit en inblick och kunskap om vad som &r de allvar-
ligaste problemen och vilka de vanligaste bristerna har varit. Generellt géller att
det hander betydligt fler olyckor privat an i trafikskolebil. Privatistolyckorna &r
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dessutom betydligt allvarligare eftersom de i hogre grad leder till dod och svar
skada. Inga dodsolyckor har intréffat i trafikskolebil. Jamfort med olyckor bland
nyblivna kdrkortsinnehavare ar olyckor vid avsvang, méte, omkorning, filbyte och
upphinnande Overrepresenterade, dvs. i sddana situationer dér eleven och hand-
ledaren maste ha kontroll 6ver bade den egna korningen och den omgivande
trafiken. Ovningskorningsolyckor & dessutom i genomsnitt ndgot alvarligare an
olyckor bland nyblivna kérkortstagare.

Av analyserna av 15 dodsolyckor har det framgétt att olyckorna &r av tva slag,
dels s&dana déar primart nagot hant i eller med Gvningsbilen, dels sddana dar
priméart andra agerat pa ett sétt som inneburit att olyckan intréffat. Huvuddelen av
véllandeolyckorna har intraffat under korning pa halt vaglag genom att sladd
uppstétt och bilen okontrollerat glidit 6ver i motande korfalt. Ovriga innehdller
moment av att uppmarksamheten kan ha brustit hos elev och/eller handledare t.ex.
pa grund av for hog mental belastning hos eleven. Bland icke-vallandeolyckorna
har det i de flesta fallen varit andra trafikanter som agerat oforutsett, antingen
oskyddade som plotsligt korsat vagen framfor dvningshilen eller métande som
kommit 6ver i Gvningsbilens korfalt med frontalkollision som féljd.

Sélvuppfattning:

Bade man och kvinnor, men framforallt mén, anser att de & béttre an forare i all-
manhet pa en rad olika fardigheter. Dettatyder paen viss grad av 6verskattning av
den egna férmagan och en avsaknad av utbildning som syftar till att minska dver-
skattningen. Som i manga tidigare undersokningar bedomer man framfor alt att
de & skickligare pa sadant som har att gora med korteknik och mandvrering i
kritiska situationer sasom att héva sladd och att reagera snabbt. Kvinnor bedomer
sig béttre an férare i allmanhet, framst nar det galler att kora forsiktigt, vilket
ligger i linje med tidigare funna resultat. | foreliggande undersokning har dock
kvinnorna, till skillnad fran tidigare undersokningar, &ven bedomt sig béttre &an
forare i adlmanhet vad géller fardigheter som att reagera snabbt och att kéra i
morker.

Sammanfattande kommentarer:

Utredningen har visat att det finns en hel del problem i den privata 6évnings-
korningen. Trots att man med hjdp av genomsnittsvarden kan konstatera att
situationen &r relativt god, t.ex. med mycket évningskorning, att man lagger upp
sin 6vningskorning relativt val och att de flesta moment i kursplanen behandlas,
sa finns har en stor variation dér vissa gor védigt lite medan andra gor valdigt
mycket. FOr att man skall komma dt dessa problem maste man utveckla och infora
atgarder, antingen generella for ala eller specifikt for de grupper dar det finns
problem. | nasta avsnitt |amnas forslag pa sddana tgarder.

7.2 Atgarder for en forbattrad privat dvningskorning

| detta avsnitt diskuteras en rad olika atgarder direkt kopplade till de problem som
identifierats i studiens olika delar. Forslagen tas upp vart och ett for sig och har
inte utvecklats sa att de tillsammans kan utgora en helhet eller en ny modell for
hela férarutbildningen. Vissa av forslagen kompl etterar varandra medan andra boér
ses som alternativa losningar da de inte alltid gar att kombinera. En diskussion
kring en mer enhetlig modell for forarutbildningen presenteras i nasta avsnitt, 7.3.
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Omfattning:

En stréavan bor vara att den privata 6vningskorningen blir si omfattande som
mojligt. En viktig &tgérd &r darfor att uppmuntra elever och handledare till att 6va
mera, bade i trafikskola och privat. Detta kan uppnas antingen genom obligatorier
eller krav pa viss méangd korning. Erfarenheter fran andra hall tyder dock pa att
minimikrav p& 6vningskorning maste kontrolleras. Aven om ménga skulle félja
gédllande regler skulle troligen vissa inte gora det. Att kontrollera via gévrappor-
tering & darfor inte en helt bra metod. Sjalvrapporter kan daremot ha en pa&
verkande effekt i den meningen att det kan fungera som ett led i en kampanj-
verksamhet. Den kan fungera som paminnelse for handledare och elev.

En annan modell for kontroll &r att infora krav pa diagnoser i utbildningen och
att dessa kan klaras enbart om man skaffat sig tillracklig rutin genom mycket
Ovningskdrning i varierande miljoer, helt i enlighet med forslaget i STEFUS.

En mojlig &gard ar att uppmuntra flera att starta sin 6vningskorning vid 16 ars
alder. Detta & dock kontroversiellt eftersom det kan innebara att man ocksa
uppmuntrar fler att ta korkort tidigt. Samma resonemang géller for forslaget att
lagga delar av korkortsutbildningen i gymnasieskolan. Om man erbjuds korkorts-
utbildning i gymnasieskolan maste den vara av sa hog kvalitet att den motverkar
den potentiella 6kning av olyckor som det innebér att flera ungdomar tar korkort
tidigt.

Ett ytterligare fordag till agard for mer omfattande Gvningskorning kan i
stéllet vara att man infor nagon form av bel6ning for att man 6vningskor mycket,
oberoende av vid vilken ader det sker. Beloningen skulle kunna vara ekonomisk
genom subventionering av obligatoriska utbildningsmoment i trafikskola eller pa
trafikovningsplats. Bedomningen skulle kunna kopplas till den ovan ndmnda
stegvisa diagnosen dar en véardering gors av hur stor rutin man uppnétt. Hur en
sadan diagnos skulle utformas &r dock oklart. Mer forskning och utveckling skulle
behovas for detta.

Som en generell regel bor gdlla att inga atgarder skall inforas som begransar
méangden 6vningskérning om det inte finns starkt stod for att detta forbéattrar
utbildningsresultatet.

Fordelning Over tid:

Aven har fanns det stora variationer. En stor del av eleverna har perioder da de
ovningskor lite eller inte alls. Detta &r troligen olyckligt med tanke pa erfaren-
hetsuppbyggnaden. FOr att automatisera beteenden behtver man upprepa
beteenden och successivt lagra pa sig rutin i olika trafiksituationer. Det som
skiljer en nyborjare fran en erfaren forare &r till stor del just detta att den erfarne
har vistats i olika situationer manga ganger och darmed byggt upp fardiga 10s-
ningar pa hur situationer skall 16sas. Om man som nybdrjare gor for langa uppe-
hall i denna process &r risken stor att man varje gang man aterupptar arbetet far
borja om, kanske inte helt, men nastan fran borjan.

Det finns inte nagra helt uppenbara metoder for att astadkomma detta eftersom
kontinuiteten maste bygga pa frivillighet. Att uppmuntra till kontinuitet eller att
bygga in bel6ningssystem for kontinuitet kan dock vara fullt mgjligt. Kontinuitet
kan dat.ex. vara definierat som att man tar lektioner pa trafikskola med viss regel-
bundenhet och att man genom ett sddant samarbete arbetar utifran en tillsammans
uppgjord individuell utbildningsplan. Beloning kan ocksa i detta fall besta av sub-
ventionering av kostnaderna for obligatoriska moment i trafikskola eller pa trafik-
ovningsplats.
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Samarbete med trafikskola:

Méngadelar av resultaten pekar pa att det finns brister i strukturen, planeringen av
och innehéllet i den privata 6vningskdrningen. Atminstone tva principiella &-
garder finns for att forbéttra denna situation. Det ena &r att infora utbildning av
handledare och det andra &r att finna former for samarbete mellan handledare, elev
och trafiklarare som fungerar. Former fér sadant samarbete har provats tidigare i
olika forsok, men resultaten har till vissa delar varit tveksamma (Gregersen 1993,
Andreasson 2000). Man skall ha i minnet n& man diskuterar obligatoriska
moment i trafikskola att det finns en tradition i Sverige som stracker sig tillbaka
till korkortets inforande 1906, dar det varit tillatet med privat Gvningskorning och
att trafikskoleutbildning adrig varit obligatorisk. Detta har som framsta foljd haft
att det funnits ett motstand mot nya obligatorier bade fran politiskt hall och fran
allménheten, speciellt om det upplevs innebéara en fordyring av utbildningen.
Detta leder 1&tt till intensiv debatt sdsom fallet var med STEFUS-forslaget om
vem som har réd att ta korkort m.m.

Samtidigt pagar det forskning och utveckling som leder till att alt mer
komplicerade omraden kommer att behdva inkluderasi utbildningen. | Sverige tar
sig detta uttryck i att en ny nationell kursplan for B-behdrighet utarbetas. Till de
omraden som successivt kommer att fa storre betydelse hor djupare psykologiska
och sociaa fragor som rér motivation, livsstil, grupptryck, siavuppfattning och
storre forstaelse for trafikens risker, men ocksa bredare perspektiv pa val av
transportmedel, planering av resande osv. En sddan utveckling med nya kompe-
tensmal kommer att stélla storre krav pa utbildningen och péa utbildarens kompe-
tens. Manga av de utbildningsmoment som féljer av en sadan utveckling kommer
inte att kunna skotas av privata handledare. Det kommer att kravas professionell
utbildning.

Det finns alltsa tva huvudskal till att utveckla ett utbildningssystem med sam-
arbete mellan trafiklarare, handledare och elev. Det ena & den brist pa planering,
innehdll och struktur som finns i den privata 6vningskorningen idag. Det andra &r
den utveckling som uthildningen stér infor om nyborjarolyckorna skall kunna
reduceras. Formerna for hur ett sddant samarbete skall ske maste dock utredas
vidare, speciellt med tanke pa de problem som foérekommit i tidigare forsok
(Gregersen 1993, Andreasson 2000).

Handledare, st6d och utbildning:

Statistiken dver handledare visar att det finns en mindre grupp handledare som &
mycket gamla. Det vore inte orimligt om en 6vre aldersgréans infordes for hand-
ledare. Det finns dock inget konkret underlag for att avgora var denna gréns skulle
dras och det finns heller ingen kunskap fran ol ycksstatistiken som kan ge sadana
anvisningar. Bland de 15 dtdsolyckor som analyserats finns det en dar handleda-
ren & 72 &r, vilket innebér att ddre handledare inte kan sigas vara dverrepresen-
terade i dessa olyckor. | avsnittet ovan om samarbete med trafikskolor némns ut-
bildning av handledare som en méjlighet. Manga resultat tyder pa att en sddan ut-
bildning & nodvandig, t.ex. den bristfalliga strukturen och planeringen. Analysen
av ovningskorningsolyckor leder ocksa fram till att en utbildning om forutsatt-
ningarna for privat évningskorning och vilka risker som &r foérknippade med den
skulle kunna minska olyckorna under 6vningskorning. Genom handledarutbild-
ning kan man 6ka handledarens kunskaper i aktuella trafikregler, skapa forstaelse
for elevens brister och potentiella felhandlingar, géra handledaren medveten om
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hur utbildningen béast bor struktureras och planeras, informera om kursplan och
stodmaterial samt skapa en forstéelse for fordelarna med att samarbeta med
trafikl&rare och att vissa utbildningsmoment kraver professionella utbildare.

Bristen pa planering, ordningsféljd och struktur kan ocksa dtgardas genom att
teori och praktik integreras pa ett béttre sétt i den privata 6vningskorningen. Detta
kan t.ex. ske genom att utforma ett nytt utbildningsmaterial som kan tillséndas de
privata handledarna i samband med att de far sina handledarintyg. Ett sadant
material kan utformas dels genom kunskaper fran tidigare material producerat av
t.ex. TRU, STR (bl.a. anvisningar for privat 6vningskorning pa STR:s hemsida
eller TR, dels genom erfarenheter fran tidigare forsknings- och for-
soksverksamhet (se t.ex. Andreasson 2000, Gregersen 1993). Har kan man ocksa
utnyttja de nya tankar som genomsyrar arbetet med en ny nationell kursplan for
behdrighet B och de kompetenser som definieras i den sk. GADGET-matrisen
(Hatakka m.fl. 2001, Gregersen m.fl. 1999).

Ordningsfoljd och innehall:

Resultaten fran undersokningen har visat stora variationer i vad man évar paoch i
vilken ordningsfoljd detta sker. Det star t.ex. klart att manga 6var for lite under
svara férhallanden. Att dva under besvarliga forhdlanden & dock nodvandigt
samtidigt som det gor 6vningen mer riskfylld. Om man & andra sidan later bli att
ova under svéra forhdlanden & risken dverhangande att det gér illa under den
forsta tiden med korkort pga. bristande vanai dessa forhallanden. For att dels 6ka
sékerheten under den privata évningskorningen, dels uppmuntra kdrning under
alaférhdllanden méste ndgot goras. Aterigen &r det en fréga om en 6kad struktur i
ovandet, dvs. att ga fran det enkla till det mer komplicerade. Aven om det inte
verkar finnas nagon utformad plan hos de flesta handledarna vad géller hur de
skall bedriva den privata 6vningskorningen sa kan man ana en strévan att just ga
fran det enkla till det mer komplicerade. En insikt om att man ocksa kan ga
tillbaka ett eller flera steg beroende pa radande forhallanden & dock négot man
borde kunnatrycka lite hardare pa.

Ovning p& hat vaglag & t.ex. ndgot som manga handledare och elever verkar
ha respekt for. Om en elev 6var under 2 & men avstar att kora nar det & halt
under den forsta vintern har eleven sannolikt blivit tdmligen duktig till nast-
kommande vinter. Detta innebar att man sannolikt vajer att kora pa vagar med
hogre hastighetsbegransningar och i mer komplicerade trafikmiljoer. Eftersom
man inte 6vat pa halt vaglag tidigare &r risken stor att nar det nu sker sa sker det i
for svara forhallanden med tanke pa elevens erfarenhet av korning pa halt vaglag.
Det gdler altsd att man dven tar évning under svara forhdlanden i sma steg,
vilket innebdr att man paborjar korning i nederbord, morker eller halka under
enkla forhallanden oberoende av hur langt man kommit i sin 6vning under goda
forhallanden.

Ingripanden och 6vningsolyckor:

Det & helt klart att det ofta intréffar handelser dar handledaren tvingas ingripa
genom att ropa, drai handbromsen eller tatag i ratten. Har kommer man in paen
diskussion om vilka hj@lpmedel en handledare behtver for att kunna ha béttre
kontroll Gver bilen om nagot gar fel. Dubbelbroms kan majligen vara ett saker-
hetshojande hjdpmedel. Detta bor dock forst utredas for att undvika att det i
stéllet leder till fler Gvningskorningsolyckor. Med hjdlp av dodsolycksanalyserna
kan man konstatera att dubbelbroms skulle kunnat vara till hjdp i vissa fall men
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att det eventuellt skulle kunnat varatill skadai andra, speciellt med tanke pa att sa
stor andel varit halkolyckor dér eleven helt forlorat kontrollen.

Generellt géller i Ovrigt att dvningskdrningsolyckorna troligen skulle minska
om den privat handledda utbildningen far en béttre struktur (t.ex. genom sam-
arbete med trafikskolor eller med hjdlp av teorimaterial) och att handledarna
utbildas till att béttre forsta forutséttningar och omstandigheter kring 6vningskor-
ningen, inte minst nér det géller elevens brister och begrénsningar. Har kan man
utnyttja delar av forslagen i STEFUS dér tanken var att komplexitetsgraden skulle
Oka successivt, men i val avgransade steg med diagnoser mellan. | utvecklings-
arbetet infor ny kursplan behorighet B utvecklades ett forslag till hur innehallet i
GADGET-matrisen skulle fordelas 6ver olika steg i utbildningen.

Sélvuppfattning:

Det forekommer knappast nagon systematisk uthildning i den privata 6vnings-
korningen som syftar till att begrénsa dverskattningen av den egna formagan.
Resultaten fran denna undersokning tyder pa att ndgot maste goras. Halkutbild-
ningen har nyligen férandrats bl.a. med inriktning pa Gverskattningsproblemet,
men detta behdver angripas pa flera sétt. Det kan vara svart fér en privat hand-
ledare att &stadkomma detta, men i samarbete med trafikskola eller trafikévnings-
plats kan sakert mycket astadkommas. Det har genom en rad forsknings- och
utvecklingsprojekt under de senaste 10-15 aren utvecklats en rad olika mojlig-
heter att angripa Overskattningsproblematiken. Dessa forslag (se bl.a. Gregersen
1996, Nolén 2002, Simpson 1995) bygger pa utveckling av praktiska évningar dar
foraren genom egna erfarenheter galv skall kommatill insikt om att man sétter for
stor tilltro till sin formaga. Syftet med denna strategi & att minska Gverskattning
och astadkomma en korning med storre sakerhetsmarginaler. Strategin har alltsa
inforts i den obligatoriska halkutbildningen men behdver ocksa fa stérre utrymme
i 6vning under andra forhallanden dér en dverskattning kan vara kritisk och risk-
hojande.

Det skulle ocksa vara majligt att med hjalp av professionella instruktioner |&ta
gavskattningsovningar genomféras i den privata dvningskorningen, men pa
speciellt anvisad avlyst plats dar eleven skulle bli utsatt for vissa kritiska situa-
tioner. Aven om detta praktiskt skulle vara svart att genomféra sa skulle &tgérden
ha flera fordelar. Bade elev och handledare skulle fa en mera realistisk uppfatt-
ning om vad de faktiskt klarar av och hur detta &r relaterat till vad de trott. Det
skulle ocksa kunna leda till att de & mer forsiktiga och att de diskuterade
problemet mer ingaende &n vad fallet & nu, utan dessa forutsattningar.

Att utnyttja simulatorer i denna utbildningsstrategi & ocksa en mgjlig vag.
Inom ramen for EU-projektet TRAINER bedrivs ett utvecklingsarbete for att
kunna anvanda korsimulatorer i utbildningen pa ett bra sétt. Ett anvandningsom-
rade hér &r just att astadkomma en minskad Gverskattning genom att forsta vad
detta innebér i "verklig” korning, men utan faktisk risk. En forsoksverksamhet
kommer att bedrivas i flera lander, bl.a. i Sverige och erfarenheterna kommer att
kunna utnyttjas i den svenska forarutbildningen (TRAINER 2001).

7.3 Diskussion kring en ny forarutbildning

Ambitionen i en ny forarutbildning bor vara att &stadkomma skickliga och sékra
bilforare. Som utgangspunkt for detta anvands for narvarande den s.k. GADGET-
matrisen (Hatakka m.fl. 2001, Gregersen m.fl. 1999) som & en modell for att
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definiera vilka kompetenser en sddan férare bor ha. Kompetenserna beskrivs i
matrisen hierarkiskt i fyra nivaer: 1) fordonet och fordonsmandvrering, 2) kérning
I trefik, 3) resandet samt 4) personliga/sociala forutsattningar. Det géller att for
alladessa nivaer harétt kunskap och skicklighet, forsta vilkariskerna & och haen
insikt i hur man sjalv fungerar och vad man faktiskt klarar av som bilforare sa att
man anpassar sin korstil efter detta. Matrisen utgor ett underlag for den svenska
forarutbildningen i utvecklingen av en ny kursplan for behtrighet B sa frégan som
kommer att behandlas i detta avsnitt & hur man kan resonera kring utvecklandet
av en forarutbildning dar man motverkar de problem som konstaterats i den hér
studien samtidigt som GADGET-matrisens definierade kompetensbehov tillgodo-
ses. Med dessa utgangspunkter och med beaktande av forslaget till stegvis utbild-
ning STEFUS (Véagverket 1999) kan man konstatera att foljande grundldggande
forutséttningar bor uppfyllasi en ny forarutbildning:

— Det skal finnas en tydlig harmoni mellan kursplanens mdl, utbildarnas
kompetens, elevens forutsdttningar, utbildningens genomfdrande och provets
(och eventuella mellanliggande diagnosers) utformning.

— Utbildningen bor vara ordnad sa att eleven far mojlighet och uppmuntras till
att dvningskora mycket och kontinuerligt.

— Uthildningen bor vara strukturerad efter en ordningsfdljd déar kursplanens mal
ligger till grund.

— De olika aktorer som verkar i korkortsutbildningen (trafiklarare,
halkbaneinstruktérer, handledare, forarprovare) bor tillsasmmans ha amnes-
massig kompetens som técker alla celler i GADGET-matrisen.

— Dessa utbildare bdr ha den pedagogiska kompetens som kréavs for just deras
respektive insats i utbildningen.

— Den privata 6vningskdrningen skall finnas kvar och forstarkas.

— Trafikskolor och trafikovningsplatser bor fa en starkare roll i utbildningen.

— Obligatorisk inledande handledarutbildning pa trafikskola bor inforas.

— Obligatoriska inslag bor valjas med omsorg sa att utbytet av utbildningen och
acceptansen for obligatorier blir optimal.

— Obligatoriska inslag skall stodja den privata 6vningskorningen sa att den far
en god struktur och leder till 6kad erfarenhet ocksai svarare trafikmiljGer.

— Obligatoriska indag skall omfatta de moment som & svara att klara privat
sasom halka, morker, tat trafik, omkorning, miljovanlig korstil samt de
djupare psykologiska och sociala kompetenser som ingar i den nya kursplanen

— Négon form av beldningssystem till eleven for ett "riktigt” arbetssatt i ut-
bildningen bor utvecklas.

— Négon form for diagnos for att félja elevens gang genom utbildningen bor
utvecklas,

Givet dessa forutsdttningar kan man skissa pa en flodesmodell enligt figur 48
nedan.
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Figur 48 Principmodell for en ny forarutbildning (ny kursplan enligt den s.k.
GADGET-matrisen avses).

Modellen beskriver kursplanens malbeskrivningar som den grundlaggande forut-
séttningen for hela utbildningen. Som ett nasta steg beskrivs inblandade instruk-
torers (professionella och privata handledare) och prévares utbildning och kompe-
tens som ytterligare en forutsdttning. Dessa paverkar utformningen av sava
utbildningen som genomfors i ett integrerat samarbete mellan elev, trafiklarare,
handledare och instruktor vid trafikovningsplats. Hela processen leder fram till ett
prov som ar anpassat till kursplanens mdl, tidigare gjorda diagnoser och till utbild-
ningens utformning.

Modellen sger dock inget om hur strukturen for gjalva utbildningen skall se ut.
Utgangspunkten maste vara att forarutbildningen &r i behov av en kraftfull forand-
ring dar den historiska belastningen att se bilkdrandet ur fordonshanterings- och
trafikregel synpunkt maste minska. Det har tidigare ansetts rimligt att det frivilliga
samarbetet mellan eleven, trafikskolan och handledaren kunnat &stadkomma de
kompetenser som kursplanen specificerat. Med ett nytt kursplaneinnehdll med
storre tyngd pa de djupare psykologiska och sociala processerna och med kunskap
om de brister som finns i dagens privata 6vningskorning, blir det mer uppenbart
att professionell utbildning och styrning & nodvandig. Mauppfyllelse i dessa
delar kraver en kompetens fran lararen bade néar det galler sakinnehdl och peda-
gogik som de flesta handledare saknar.

Tva konsekvenser foljer av detta och som blir en viktig uppgift for trafik-
skolorna. Det ena & att svara for att utbildningen som helhet far en lamplig
struktur och omfattning. Det andra &r att utbilda elevernai de delar av kursplanen
som inte handledare kan klara géva. | dagens situation genomfor elever igenom-
snitt néstan 14 timmar kortraning vid trafikskola. Utifran detta férhallande kan
man diskutera hur manga lektioner som skulle kunna goras obligatoriska. Utan att
man forandrar dagens situation bor altsd 14 timmar vara acceptabelt sett

164 VTI rapport 481



generellt. UtOver detta vet vi ocksa att antalet trafikskolelektioner & storre bland
de med l&gre utbildning i familjen (Gregersen m.fl. 2000). Det skulle darmed inte
behova bli ett jamlikhetsproblem med en sadan &tgard. Att 1agga nivan med ut-
gangspunkt i dagens faktiska situation bor darfor inte vara politiskt omdjligt att
acceptera. Det man déremot gor ar att begransa kdnslan av att man har en val-
frihet, men pa sikt bor detta kunna accepteras i befolkningen. Méjligt ar ocksa att
genom informationskampanjer paverka medvetenheten om problemet med unga
forares olyckor och nodvandigheten att gora nagot a detta genom forbéttrad
utbildning. Det & dock viktigt med en noggrann avvagning av vilka moment som
gors obligatoriska och for vilka moment man léter eleven/handledaren véja hur
man vill utbildasig.

Nagra annu obesvarade fragor:

For att forarutbildningen skall kunna fa en bra utformning maste ytterligare ett
antal fragor genomlysas och diskuteras. De géaller t.ex. gymnasieskolans roll, ut-
formning av beldnings- och diagnossystem samt vilka moment som skall vara
obligatoriskai trafikskola eller patrafikdvningsplats.

— Skall forarutbildning i gymnasieskolan efterstrévas? For att besvara detta
maste konsekvenserna belysas djupare. Att erbjuda forarutbildning pa
gymnasieskolan innebar att man erbjuder forarutbildning till néstan ala ung-
domar vid 16 ars alder. Det kommer att innebéra att antalet ungdomar som tar
korkort vid 18 &rs alder troligen kommer att 6ka kraftigt. Det kommer sanno-
likt att inverka pa olyckssituationen bland nyblivna bilférare.

— Hur kan ett beloningssystem utformas? Hur skall diagnoserna for att fa dessa
bel6ningar utformas och vem skall genomféra dem?

— Om obligatorisk trafikskoleutbildning skall inféras, vilka moment skall trafik-
larare da ta hand om? Skall de ansvara for strukturering av hela utbildningen?
Folja eleven genom hela utbildningen med syftet att ocksa astadkomma en
helhet? Ta ansvar for utbildning i de svéara momenten enligt nya kursplanen?
Setill att de moment som ofta faller bort i den privata vningskérningen tacks
in?
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8 Forslag till forsdksverksamhet

8.1 Tidigare forsdksverksamhet

Forsoksverksamhet med ny korkortsutbildning har bedrivits i Sverige vid nagra
tillfallen tidigare. Infér planeringen av en eventuellt ny forsoksverksamhet bor
erfarenheterna fran dessa tas tillvara sd mycket som mgjligt sa att redan begangna
misstag inte upprepas och goda erfarenheter utnyttjasigen.

Integrerad forarutbildning

Den hittills storsta experimentel It upplagda studien var projektet "Integrerad forar-
utbildning” (Gregersen 1993). D&r var grundtanken att 1ata privatister fa utbild-
ning pa 14 trafikskolelektioner och anvisningar for hur och var den privata 6v-
ningen skulle genomféras. Speciellt utformade instruktionsblad ingick. Utover
detta ingick metoden " Beréttande kérning” och ett antal s.k. insiktsskapande 6v-
ningar. Som forsoksgrupp ingick 1000 elever och som kontrollgrupp 1000
privatister. Olycksuppféljningen visade ingen skillnad i olycksrisk under de tva
forsta aren med korkort. Forsoksgruppen hade signifikant hdgre olycksrisk forsta
aret med korkort och signifikant lagre olycksrisk ar tva jamfort med kontroll-
gruppen. Det &r oklart vad dessa resultat berodde pa. De flesta inblandade med-
delade i intervjuer att de var positiva till utbildningsformen. Manga elever har
dock rapporterat att de kant sig lagprioriterade jamfort med "vanliga® elever pa
trafikskolan. Trafiklarare rapporterade pa motsvarande sétt att handledarna inte
tagit sitt ansvar fullt ut utan har lagt for stort ansvar pa trafikskolan. Har fanns
sdledes en otydlighet nar det galler ansvaret. Utover detta fanns det vissa andra
genomforandeproblem. Ganska manga trafiklarare tyckte t.ex. att det var om-
standligt att halla reda pa alla speciaaktiviteter som skulle goras just for dessa
elever. Hit horde t.ex. utdelandet av instruktionsbladen som ganska ofta for-
delades till eleverna pa andra sétt én planerat. Man tyckte ocksa det var krangligt
med insiktsbvningarna som krédvde mycket planering och extra forberedelser,
vilket gjorde att de inte alltid blev som det var tankt. Alla dessa typer av erfaren-
heter maste tas tillvarainfor en eventuel It ny forsoksverksamhet.

Ungdomens Nya Trafikskola i Vaxjo

En annan forsoksverksamhet har genomférts i betydligt mindre skalai Véaxjo dar
grundtanken varit att arbeta efter en noggrant genomtankt utbildningsplan med
integration mellan trafikskola och privat 6vningskorning. Kostnaden var fast for
eleven och Lansforsakringar AB gick in och betalade eventuella extra kostnader
darutéver. Ocksa har fick eleven stegvisa anvisningar for hur och var den privata
ovningskarningen skulle genomforas. Dubbel broms erbjods ocksa utan extra kost-
nad. Tre utbildningsdagar med speciella program med fokus pa trafiksakerhet
ingick dessutom. | intervjuer med de inblandade har Andreasson (1999) konsta-
terat att den Overgripande uppfattningen om projektet varit positiv, att det finns en
hel del positiva detajomddémen men ocksa en rad negativa synpunkter och
erfarenheter. Positiva bedomningar har getts fran forddrar och elever om lararna
pa trafikskolan, det fasta priset, de speciella trafiksakerhetsdagarna, att foradrar
varit aktiva ocksd pa trafikskolelektioner och att den langre utbildningen ger
béttre kvalitet. Bland de negativa synpunkterna mérks vissa problem med ifyllan-
det av protokoll éver den privata 6vningskorningen, upplevda problem att moti-
verasig under en sa lang tid och att det funnits brister i informationen fran trafik-
skolan om vad man skall gora, var man skall 6va etc. Foréldrar upplevde ocksa att
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de inte lyckades anpassa sin évning till de nivaer som angivits i undervisnings-
planen. De var for noggrant indelade och motsvarade inte en rimlig kérning i
trafik. Anvisningarna kunde déarfér inte alltid foljas.

Fran trafiklararna bedomdes tanken bakom uthildningskonceptet som mycket
bra. Att eleverna kunde bdrja tidigt upplevdes som positivt. Verksamheten har
ocksa inneburit béttre foraldrakontakt och man bedomer att de tre extra kurs-
dagarna fungerat bra och var vardefulla, dels for att de var informativa, dels for att
de utgjorde en viktig kontaktyta mellan skola, elev och forddrar. Trafiklararna
hade ocksa en del negativa omdomen, t.ex. att det slarvades mycket med mangd-
traningen hemma och att manga elever och handledare darmed inte levt upp till
det man kommit Gverens om och som var en grundbult i hela utbildningen.
Trafiklararna tyckte ocksa att eleven bara 6vat pa enkla saker och lamnat de mer
komplicerade uppgifterna. Allt detta har inneburit att eleverna inte kommer sa
langt som de skulle pa uppgjord tid. Det har ocksa inneburit att manga behovt ta
betydligt fler trafikskolelektioner &n man kalkylerat med.

8.2 Infor en ny forsoksverksamhet

STEFUS-fordlaget har annu inte fardigbehandlats av regeringen, vilket innebér att
det troligen finns ett behov av ett modifierat forslag som inte innebér sa stora for-
andringar och kostnadsokningar for den enskilde. Huvudskélet till att STEFUS-
forslaget lades kvarstar, dvs. nollvisionen och att olycksinblandningen bland unga
nyblivna forare & for hog och till och med okar. Detta trots att antalet ungdomar
som tar korkort minskar.

En ny forsoksverksamhet bor uppfylla en sa stor del som majligt av de forut-
séttningar som skissats ovan i avsnitt 7.2 och 7.3. | 6vrigt lamnas héar inte nagot
konkret och detaljerat fordag till utbildningssystem. Detta bor, som tidigare, ske i
samrad mellan myndighet, utbildare och forskare.

Slutligen, i och med avrapporteringen av foéreliggande rapport kan det konsta-
teras att den privata utbildningen och halkutbildningen (Engstrom, Nyberg &
Gregersen, 2001) har studerats noggrant. Det finns dock ingen liknande detalj-
kunskap vad géller trafikskoleutbildningen. Infor en ny forsoksverksamhet ar det
darfor viktigt att &ven denna del av korkortsutbildningen beskrivs, speciellt med
tanke pa ett eventuellt inférande av obligatorier och/eller diagnosforfaranden.
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Bilaga 1

Sid 1 (14)

Enkatformular
BAKGRUNDSFRAGOR ELEV
1. Kon []Man [ ]Kvinna
2. Né& & Dufodd? Ar Ménad
3. Hurlange har Du haft kdrkort? Jag har haft kérkort i veckor
4. Bor Dui tétort eller palandsbygd?

[] Tétort som har ... [ ] Mer &n 150 000 invanare

[] 100 000 — 150 000 invanare
(] 50 000 — 100 000 invénare
[] 25000 — 50 000 invanare

[ ] Mindre &n 25 000 invanare
] Landsbygd

5. Vad har Du for utbildning? Kryssa for den htgsta nivan. Rakna dven paborjade utbildningar.
[ ] Grundskoleutbildning
] Gymnasieskol utbildning
] Kommunal vuxenutbildning, grundskolekurs
[] Kommunal vuxenutbildning, évrigt
[] Universitet eller hogskola

] Annan utbildning, namligen
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Bilaga 1
Sid 2 (14)

Vad innebér det for Dig att ha ett korkort? Kryssai de tre alternativ som &r viktigast for Dig.
[] Béttre status bland vanner och bekanta

[] Okad géavstandighet

[] En bekraftel se pa att vara vuxen

[] Okade mgjligheter att fa jobb

[] Jag slipper vara beroende av kollektivtrafiken

[] Det underléttar transporten till och frén mina fritidsaktiviteter

[ ] Ger mig mojlighet att 8ka dit jag vill

] Gér mig mindre beroende av andra for att tamig dit jag vill

] Annat, namligen

ALLMANNA FRAGOR: VID BEHOV TA HJALP AV DIN HANDL EDARE

Nér fick Du korkortstillstand for att f& dvningskora privat med personbil ?

Ar Ménad

Hur manga praktiska korlektioner har Du haft i trafikskola och privat?
Ange sa noga Du kan.

Ca lektioner i trafikskola om min/lektion

Ca timmar privat

OBS! Om Du BARA &vningskort pa trafikskola och inget alls privat,
tackar vi for Din medverkan. L&gg enkéaten i det medfogade kuvertet och
skicka det till oss. Om Du 6vningskort privat fortsatt att besvara resten
av fragorna.
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Bilaga 1
Sid 3 (14)

Hur 1ang tid tog det efter att Du fatt Ditt korkortstillstand tills Du 6vningskorde privat forsta
géngen? (Om det tog mindre 8n en manad innan Du borjade 6vningskdra skriv en nolla)

manader

10.

Vilken &rsmodell &r det pa den bil Du 6vningskért mest med privat?

Det var &rsmodell pabilen.

11.

Nér, under Din 6vningskérning, kérde Du som mest eller minst?
[] Jag korde lika mycket under hela min 6vningskorningstid

[] Jag kérde mycket i borjan och minskade méngden
Ovningskorning ju nérmare uppkorningen jag kom

[] Jag korde lite i borjan och 6kade méngden évningskérning
ju ndrmare uppkoérningen jag kom

[] Jag kérde mycket i borjan och i slutet av dvningskorni ngsperioden.
Déremellan korde jag ganskallite.

[] Annat stt, namligen

12.

Hur manga ganger i manaden 6vningskorde Du privat i genomsnitt?

Jag 6vningskorde i genomsnitt ca ganger/manad

13.

Hur lang tid brukade ett genomsnittligt privat Gvningskorningspass ta?

Ca minuter

14. Hur manga korlektioner pa trafikskola tog Du innan du borjade 6va privat?

|ektioner
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Bilaga 1
Sid 4 (14)

15. Hur stor del av Din évningskdrning var planerade 6vningspass enbart for att 6va och hur stor

del var 6vning som genomfdrdesi samband med andra resor/arenden?

Enbart for att 6vningskora

Mycket Ganska Ibland Ganska Mycket

ofta ofta sdlan

[ L] L] [

| samband med resor/arenden

sdlan
]

Mycket Ganska Ibland Ganska Mycket

ofta ofta séllan

H [ [ H

sdlan
L]

16. Vilken tid pa dygnet évningskorde Du oftast
Vardagar:
[ ] Morgon
[ ] Férmiddag
[ ] Lunch
[] Eftermiddag
[] Kval

[ ] Natt

privat?

Helger:

] Morgon

[] Férmiddag
[ ] Lunch

[] Eftermiddag
[] Kvall

[ ] Natt

17. Vilkaveckodagar 6vningskoérde Du privat?

Barapa N&stan Likamycket N&stan  Barapa
vardagar  barapa vardagsom barapa lordag/
vardagar [6rdag/ lordag/  sOndag
sbndag sbndag
[] L] [] [] L]
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Bilaga 1
Sid 5 (14)

FRAGOR OM OVNINGSKORNINGENS INNEHALL

18. Forsok att uppskatta hur stor del av era dvningstillfallen som Du och Din privata handledare
6vningskorde privat under f6ljande forhallanden.

Varje Cavar- Cavat Mera  Inget
tillfalle annat  tredje  sdlan als

tillfalle tillfale
Trafikmangd
Mycket trafik ] H ] L] L]
Lite trafik ] O ] [] [
Ingen trafik alls ] ] ] ] ]
Ljusforhallanden
Morker ] ] ]
Dagdljus ] Il ] ] ]
Gryning eller skymning ] L] ] ] ]
Véaglag:
Torrt vaglag ] L] ] ] ]
Vit vaglag ] ] O] ] ]
Halt vaglag ] ] O] ] L]
Vader
Uppehallsvader O O O] ] L]
Nederbord O ] ] Ll []

19. Forsok rangordna hur mycket av den tid Du Gvningskorde privat som Du dvade pa vagar
inom stad/tatort, landsvagar, motorvégar, motortrafikleder och avlyst omréde. Rangordna
fran 1-4 dar 1 stér for de vagar som Ni tréanade mest pa under Din privata 6vningskorning.

Stad eller tétort
Landsvag

Motorvég/motortrafikled

Avlyst plats, gardsplan eller liknande

VTI rapport 481




Bilaga 1
Sid 6 (14)

20. Forsok att uppskatta hur stor del av era 6vningstillfallen som Du och Din privata handledare
gick igenom och jobbade aktivt med féljande saker under den privata 6vningskorningen

Varje Cavar- Cavat Mera  Inget
tillfdle  annat tredjie  sdlan als

tillfalle tillfale
Bilens tekniska funktion/  [] Il Il ] ]
skotsel/sakerhetskontroll
Sittstallning/balte/nackstéd [ ] ] L] ]
Start och stannande, vax- [ ] ] L] L]
ling, styrning, backning
Hastighetsanpassning O ] L] ] ]
Titta och soka av om- [ ] ] L] L]
givningen
Bedoma risker ] ] L] ] ]
Placering vid mote ] ] ] ] ]
Omkaérning ] L] ] ] ]
Kokorning ] L] ] ] ]
Korningi cirkulationsplats [ ] ] ] ]
Korfaltsbyte O ] ] L] []
Korning pa enkelriktad ] OJ ] L] ]
gata
Korning pa overgéngstdle [ ] ] L] L]
/cykelbverfart
Korning i ljusreglerad [ ] ] L] L]
korsning
Korning i korsning utan  [] ] ] ] ]
ljusreglering
Korsande av jarnvag O ] L] ] ]
Att véljaratt fardvag ] O ] L] []
Att kora s& miljovanligt [ ] ] ] ]
som mgjlig
Att inse Dina egna [ ] ] ] ]

begrénsningar som forare
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21. Har det varit l&t att trdna pA de moment som Ni velat tréna pa under den privata
Ovningskorningen?

[] Ja, alt har varit 14t

[ ] Negj, det har varit svart att tranapa..........

22. Ar det ndgonting som Du nu nér du borjat kora pa egen hand, upplever att Ni borde ha Gvat
mera pa under den privata dvningskorningen?

23. Forsok att rangordna hur mycket av den tid Du évningskérde privat som Ni 6vade under
olika drstider. Rangordna fran 1 — 4, dar 1 & den arstid Du har évningskort privat mest.

Véren
Sommaren

____ Hosten

____Vintern

HANDLEDNING

24. Hur manga handledare har Du haft som Du har 6vningskort med under den
privata 6vningskorningen?

Jag har haft handledare.
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25. Vem/vilka har varit Dina privata handledare som Du faktiskt 6vat med? (flera kryss kan
anges)

[ ] Mamma
(] Pappa
] Syskon

[] Annan slakting/bekant

26. Hur tycker Du att Ditt samarbete med Din handledare fungerade?
Mycket Ganska  Varkenbra Ganska  Mycket
bra bra eler daligt  daligt daligt
[ [] [ [ []

Beskriv gérna varfor:

27. Hur mycket har Du och Din privata handledare fétt rad/stod frén nagon trafikskola om hur ni
bast skulle bedriva den privata évningskérningen?

Mycket Ganska Varken Ganska Inget

mycket mycket lite als
eller lite
[] Ll [] [] Ll

Hur mycket fick Ni rad/stod fran nagon annan?

Mycket Ganska Varken Ganska Inget

mycket mycket lite als
eler lite
[ [] [ [ []

Om Ni fatt rad/stod fran nagon annan, fran vem var det?

VTI rapport 481




Bilaga 1
Sid 9 (14)

28. Hur oftagick Ni faktiskt igenom vad Ni skulle gbrainnan ett privat

Ovningskorningspass?
Alltid Ofta Ibland Séllan Aldrig
[] L] [] [] L]
Beskriv géarna hur:

29. Vilket/vilka material har Du och Din handledare anvant under den privata 6vningskorningen?
(Flerakryss &r tillatna)

[] Teoriboken

] Kursplanen

[ ] Databaserat |aromedel

[] Har inte anvant ndgot speciellt material

] Annat material, namligen

[] Inget material

30. Anknét Ni till teorin nér Ni 6vningskorde privat?
[ ] Nej, i regel gjorde vi ingen s&dan anknytning
[] Ja, i regel gick vi igenom teorin fore vi &kte ut
[ Ja, i regel pratade vi teori under korningen

[] Ja, i regel pratade vi om teorin efter kdrningen
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SAKERHET UNDER OVNINGSKORNING

31. Har Din privata handledare tvingats ingripa genom att t.ex. tatag i ratten, drai handbromsen
eller ropatill ndr ni 6vningskort privat?

[ Nej
[ ]Ja vidca tillfallen.

Forsok beskriva hur dessa ingripanden gick till och varfor.

32. Har Du under Din privata 6vningskorning varit med om nagon trafikolycka? Ta dven med
lindriga olyckor med smé skador pé personer eller fordon.

[ Nej

[] Ja. Omja, hur manga?

33. Nar Ni 6vningskorde privat, brukade Ni ha musik/radion pa?
[] Ja, dltid
[] Ja, ibland

[ ] N, adrig

34. Vad skulle Du tyckt om att ha haft ett dubbelkommando i form av en extrabroms isatt i bilen
under den privata Gvningskorningen sa att handledaren skulle kunna ingripa nér han/hon
beddmer situationen som hotfull?

Mycket Ganska  Varkenbra Ganska  Mycket
bra bra eler daligt  daligt daligt
[] Ll [] [] Ll
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35. Jamfér Dig med bilférare i allmanhet. Férsdk bedéma om Du &r béttre, sdmre eller lika bra
som dem i féljande avseenden (sétt ett kryss pa varje rad)

Mycket N&got Lika  Nagot Mycket
béttre  béttre bra samre  sdmre

Att korabil i halt vaglag O ] ] ] ]

Att kora fort om det [ O ] ] ]
behovs

Att hava en ofrivillig [ O] O O] L]
dadd

Att forutse vad som [ O ] ] L]

kommer att handa

Att kora forsiktigt ] Il ] O ]
Att korabil i morker ] Il ] ] ]
Att Kklara av kritiska [] ] ] ] ]

situationer

Att komma fram i ta [ O ] ] ]
trafik

Att reagera snabbt ] ] ] Ol L]
Att gora stkra [ ] ] L] L]

beddémningar

Att inte hamna i kritiska [ ] OJ [l ] L]

situationer
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36. Finns det nagonting som Du tycker skulle kunna gora den privata dvningskorningen sakrare?

37. Skriv nedan och berétta om Du har fler synpunkter pa den privata 6vningskorningen.
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FRAGOR TILL HANDLEDAREN
Kon []Man [ ]Kvinna
N&r & Du fodd? Ar Ménad

Hur lange har Du haft kdrkort? Jag har haft kérkort sedan 19

Forsok att uppskatta hur manga mil Du har kort per ar i genomsnitt sedan Du fick Ditt
korkort (total korerfarenhet i mil, t.ex. 100 mil/ar).

ca mil/ar i genomsnitt

Hur manga elever har Du haft som Du nu eller tidigare har 6vningskért med under den
privata 6vningskorningen?

Jag har haft elev/elever.

Har det varit |4t eller svart att vara handledare for privat dvningskorning?
[] Ja, alt har varit 14t

] Negj, foljande har varit svart
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7. Vad skulle Du tyckt om att ha haft ett dubbelkommando i form av en extra bromsisatt i bilen
under den privata 6vningskorningen?

Mycket Ganska  Varkenbra Ganska  Mycket
bra bra eler daligt  daligt daligt
[] Ll [] [] Ll

8. Kompletterade Du Dina kunskaper om bilkdrning innan Du borjade évningskora privat med
Din elev?

] Ja, genom att

[] Nej

9.  Skulle Du som handledare velat genomga en kortare handledarkurs eller fatt nagon form av
utbildningsmaterial innan Du bérjade handleda?

[] Ja, jag hade velat g& en kortare handledarkurs

] Ja, jag hade velat fétt ndgon form av utbildningsmaterial

[] Nej

ANVAND BAKSIDAN TILL ATT SKRIVA PA OM DU HAR FLER
SYNPUNKTER RORANDE DEN PRIVATA OVNINGSKORNINGEN

Tack for Er medver kan!
Skicka tillbaka formularet | det portofria svar skuvertet
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Intervjuguide
| nter vjuguide gallande privat 6vningskorning

Bakgrundsdata

Elev

Hur manga timmar (mil) har du kort sedan du fick ditt korkortstillstand?
Har du négot syskon med korkort?

— Omija, har du haft ndgon nytta av dennes erfarenhet?

Handledare

Hur lange har du haft korkort?

Hur manga mil (total erfarenhet i mil, t.ex. 1000 mil/ar) har du kort i genomsnitt
sedan du fick ditt korkort?

Har du verkat som handledare tidigare? Nar?

Vilken/Vilkabil/ar anvénder ni i den privata 6vningskorningen?

Fragor om den privata 6vningskorningen

Om korkortstillstandet

Hur gammal var du nar du fick ditt korkortstillstand?

Vem tog upp frégan om att ta kérkort? (mamma, pappa, syskon, kompisar €etc.)
Vad skulle ett korkort betyda for dig?

Det skulle ge mig status

Det skulle ge mig gélvstandighet

Det blir en bekréftelse pa att jag & vuxen

Det skulle 6ka mina méjligheter att fajobb

Det skulleinnebéra att jag slipper akakollektivtrafik

Det skulle underlétta transporten till och fran mina fritidsaktiviteter
Det skulle ge mig majlighet att aka dit jag sjav vill

Jag skulle dlippa vara beroende av att andra skjutsar mig

Ovningskér ningsperioden/M angd

Hur lang tid tog det efter att du fétt ditt korkortstillstand innan du 6vningskérde
privat forsta gangen?

Har ni 6vningskort kontinuerligt under hela évningskoérningsperioden eller har det
skett i omgangar?

Hur manga ganger i manaden 6vningskor ni privat?

Vilka veckodagar kor ni i regel pa?

Var och nér brukar ni évningskora?

Hur lang tid brukar ett privat 6vningskérningspassi genomsnitt ta?

Hur méanga lektioner har du tagit pa en trafikskola?

Hur resonerade ni kring fragan om att kora privat respektive att korai trafikskola?

Struktur

Hur har ni forberett er infor varje dvningskorningstillfalle?

Har det varit l&tt att tréna pa de moment som ni velat? Vilka problem har
funnits/finns?

VTI rapport 481



Bilaga 3
Sid 2 (4)

Innehall
Hur skulle ni vilja beskriva ert upplégg for den privata 6vningskorningen?
—Har ni panagot sétt utgatt fran kursplanen eller har ni mera”kort lite” ?

Fordonskénnedom

Har ni tillsammans gatt igenom nagot om vad som &r viktigt att kontrollera nér det
gdler bilar?

Funktion och vard?

Sékerhetskontroll?

Bilenslast?

Manovrering

Har ni tillssmmans gétt igenom korstallning, mantver- och kontrollorgan,
backspeglar och bilbalte?

Vilkaav foljande fardigheter har ni trénat pa under den privata 6vningskorningen?
Start, krypkoérning, stannande

Rattfoéring, precisionskérning

Backning

Start i motlut respektive medlut

Vaxling (upp- och nedvéxling)

Bromsning (mjuk respektive hard)

Vandning och parkering

Korning i trafik

Vilka av foljande fardigheter har ni trénat pa under den privata 6vningskorningen?
Forsok att beskriva hur traningen har gétt till.

Kdrning pa gator med mindre trafik, t.ex. hastighetsanpassning, att upptécka och
l&sa av vagkorsningar, véagmarken och andra trafikanter, tillampa vg ningsreglerna
samt upptacka trafikens forradiska situationer

Avsokning och riskbedémning — att medvetandegéra. T.ex. att upptécka vagkors-
ningar, vagmarken och olika faror och utifran detta kunna tolka — besluta och
atgarda

Korning pa mindre landsvéag med jarnvagskorsning, t.ex. ha rétt placering vid
mote, passera en jarnvagsovergang sakert, valja rétt vaxel vid jarnvagsovergang
samt avgora om omkaorning kan ske

Korning pa gator med mer trafik, t.ex. rakt fram i korsning, htger- och vanster-
svang i korsning, enkelriktad trafik, trafiksignaler och cirkulationsplats

Korning i korfalt, t.ex. kokorning, korfatsbyte och passerande

Korning i té och intensiv trafik, t.ex. att kora mot ett bestamt mal, kunna l6sa
givna uppgifter, hastighetsanpassning samt kunna samspela med ovrig trafik

L andsvagskorning, t.ex. avstandsbedomning, pafart, avfart (htger och vanster),
omkorning, vagrenskorning, vandning och parkering

K orning pa motorvag/motortrafikled

Forsok rangordna hur mycket av den privata 6vningskorningen som har bedrivits
pa vagar inom villaomréde, stad/tétort, landsvagar, motorvégar, motortrafikleder
och avlyst omréde (t.ex. en parkering). Rangordna frén 1 till 6, dar 1 star for det
omrade som ni anser att ni trénat mest pa. Svaret avges skriftligt pa separat

papper
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Korning under sarskilda forhallanden

Hur mycket har ni 6vningskort i morker, regn, dimma, snorok och pa halt
underlag?

Ar det ndgon arstid som ni kort extramycket eller extralite?

Har ni tillsammans gétt igenom hur vader och vind kan paverka bilkdrningen,
t.ex. dagsljus, morker, regn, dimma, sng, is, blast m.m.?

Har ni tillsammans gétt igenom hur véglaget kan paverka t.ex. bromsstréckor och
kontroll av bilen?

Har ni tillsammans gatt igenom hur en végs utformning och standard kan paverka
bilkdrningen, t.ex. grus, asfalt, sndva kurvor, gropar i vagen, |6sa vagkanter m.m.?

Ar det ndgonting av det som vi pratat om som ni tycker att ni dvat for lite p&?

Samar bete trafikskola/elev/handledare

Tycker ni att ni fatt stod och réd fran nagon trafikskola nar det géller den privata
Ovningskdrningen?

Om ja, hur har det gétt till, vilka har dessa rad varit, tycker ni att ni haft hjdp av
dessa, har ni f6ljt dessa, var detillrackliga?

Om ngj, skulle ni velat haft det, hur skulle detta stod ha sett ut?

Har ni fatt rad och stod fran annat hall?

Hur tycker ni att ert samarbete som elev/handledare har fungerat?

Saker het

Kénner ni er sdkranér ni 6vningskor privat? Varfor? Varfor inte?

Ar det nagra sarskilda situationer som ni upplevt som farliga och darfor ovat lite
pa?

Har det funnits behov av att ingripa och hur gick detta ingripande i sadana fall
till?

Har det forekommit passagerarei bilen under 6vningspass? Hur ofta?

Finns det nagonting som skulle kunna gora att den privata évningskorningen blev
sékrare?

Vad skulle ni tycka om att ha ett dubbelkommando insatt i bilen?

Installning

Vad &r er instédllning till den privata 6vningskdrningen?

Ar det braeller daligt att man far 6vningskora privat? Varfor?

Ar det bra eller daligt att man far 6vningskora privat frén att man & 16 ar
gammal ?

Far man tillracklig information om vad som férvéantas av en som handledare
respektive elev? Om inte, vad saknas och hur skulle detta kunna bli béttre?

Handledar utbildning

Har du som handledare fréschat upp dina kunskaper innan ni borjade évningskora
privat, t.ex. 1&st igenom galande teoribok eller kursplan? VVad?

Skulle du som handledare velat genomga en kortare handledarkurs eller fatt nagon
form av utbildningsmaterial innan du boérjat handleda den privata 6vnings-
korningen?
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Situationsbeskrivning
Skulle ni kunna beskriva ett typiskt dvningspassi detalj?
| vilka sammanhang brukar detta genomforas?

Svarskort

Forsok rangordna hur mycket av den privata évningskorningen som har bedrivits
pa vagar inom villaomréde, stad/tétort, landsvagar, motorvégar, motortrafikleder
och avlyst omréde (t.ex. en parkering). Rangordna fran 1 till 6, dar 1 star for det
omrade som ni anser att ni tranat mest pa.

Vé&gar inom villaomrade

Vé&gar inom stad/tétort

Landsvégar

Motorvagar

M otortrafikleder

Pa avlyst omrade (t.ex. en parkering)

Svarskort

Forsok rangordna hur mycket av den privata 6vningskorningen som har bedrivits
pa vagar inom villaomréde, stad/tétort, landsvagar, motorvagar, motortrafikleder
och avlyst omréde (t.ex. en parkering). Rangordna fran 1 till 6, dar 1 star for det
omréde som ni anser att ni trénat mest pa

Vé&gar inom villaomrade

Vé&gar inom stad/tétort

Landsvéagar

Motorvagar

M otortrafikleder

Pa avlyst omrade (t.ex. en parkering)
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