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Sammanfattning

Tema

| denna rapport presenteras en oversikt over forskning som ror a) de férandringar som lett till det
nuvarande forarutbildningssystemet i Sverige, b) internationella studier av forarutbildningars och
forarprovs effekt pa olycksfrekvens samt c) en beskrivning av férarutbildningssystemen i Norge,
Spanien, Storbritannien, Tyskland och Osterrike och utvarderingar som gjorts av dem. Syftet med
rapporten ar att den ska kunna fungera som underlag fér arbetet med att ta fram ett forslag pa ett
nytt forarutbildningssystem och vara faktaunderlag for en bredare publik.

Forandrade kursplanemal

Ar 2006 genomférdes en omfattande férandring av den svenska kursplanen for férarutbildning for
behorighet B som innebar en forskjutning mot hogre kunskapsnivaer och mer komplexa kognitiva
nivaer. Utvarderingar har visat att saval kursplan som trafikskolornas undervisningsplaner
Overensstamde val med Goals for Driver Education (GDE), men forutom viss 6kning av
sjalvvarderingsaspekten mérktes ingen storre skillnad i undervisningen ett par ar efter inférandet.

Utokad riskutbildning

2009 inférdes en utokad riskutbildning med tydligare formulerade kunskapskrav och mer fokus pa
insikter och vardering. Effekterna av alkohol, droger och trotthet inkluderades ocksa. En jamférelse
av attityder bland nyblivna kérkortshavare 2007 och 2009 tydde pa blandad effekt da de senare
foredrog vissa beteenden som var mer trafiksdkra och vissa som var mindre trafiksdkra an gruppen
fran 2007 som inte genomgatt den nya utbildningen.

Sankt aldersgrans for 6vningskorning

Nar effekten av sankt aldersgrans for 6vningskorning fran 17 ar och 6 manader till 16 ar utvarderades
fann man att de som bérjat 6vningskdra vid 16 hade farre olyckor per kilometer. For att en sadan
forandring ska ha effekt forutsatts att de blivande koérkortshavarna utnyttjar méjligheten till
ovningskorning under langre tid. Eftersom det inte ar tvingande paverkas den faktiska effekten ocksa
av vilka som valjer att gora det. De som valde att 6vningskora fran 16-ars alder godkandes i hogre
grad pa korprovet vid forsta forsoket.

Introduktionsutbildning infors

Fran 2006 blev det obligatoriskt for blivande kdrkortshavare och deras handledare att genomga en
introduktionsutbildning om de ville 6vningskdra privat. Enkdatundersokningar 2005, 2007 och 2008
visade inte pa nagon storre forandring géllande 6vningskorningen struktur, omfattning och innehall
dven om handledare som gatt utbildningen oftare aterknét till teorin. Handledarnas syn pa sig sjalva
som forare verkar inte heller ha paverkats. Omfattningen av miljéinslag i utbildningen varierade
stort. De flesta avsag att kora miljovanligt efter utbildningen, men det fanns inget matt pa om det
ocksa var fallet fore utbildningen.

Forandrat forarprov

Strax efter att den nya kursplanen inférdes 2006 undersoktes samstammigheten mellan
kunskapsprov och den nya kursplanen. Det konstaterades da att samstammigheten var lagre an fore
kursplaneidndringen, men sedan har inga ytterligare uppféljningar av detta gjorts. Over huvud taget
har fa studier av kunskapsprovet gjorts de senaste tio aren sedan dess, annat én i termer av
godkannandegrad 6ver tid. En studie av tillforlitligheten i klassifikationen godkant/underkant tyder
pa att den skulle kunna forbattras.



En stor férandring betrdffande forarprovet var inforandet av sammanhallet prov 2008. Bade
kunskapsprov och kérprov skulle bokas samtidigt och genomféras néra i tid och dven de som fatt
underkéant pa kunskapsprovet skulle genomféra kdrprov. For att fa korkort kravdes godként pa bada
provdelarna inom en tvamanadersperiod. En forstudie i mindre skala hade visat pa en gynnsam
effekt pa andelen godkédnda prov. Nar reformen féljdes upp en kort tid efter inférandet visade det sig
ocksa att andelen godkanda pa kunskapsprovet var hogre for stickprovet i det nya systemet. Andelen
godkanda pa korprovet l1ag pa samma niva som tidigare om man jamférde samtliga i stickproven,
men var hogre om man jamférde de som forst fatt godkant pa kunskapsprovet (eftersom tidigare
endast dessa fatt genomfora koérprov). Andelen kunskapsprov anmalda via trafikskola 6kade markant
vid 6vergangen till det nya systemet. Ytterligare en uppféljning av effekterna 2007-2013 visade att
andelen godkédnda pa kunskapsprovet fortfarande var hégre efter 2007 men avtagit sedan 2008.
Andelen godkédnda korprov lag pa ungefar samma niva sedan 2009, dven om den var lite lagre an fore
reformen eftersom provtagargruppen nu ocksd omfattade de som fatt underkant pa kunskapsprovet.

Om man ser till trenden pa langre sikt har godkdnnandegraden sjunkit for bada provdelarna, vilket
sannolikt kan kopplas till att provtagargruppen forandrats eftersom grupper som traditionellt har
godkants i lagre grad okat. Det ar allt fler provtagare som anmals privat och fler som ar 25 ar eller
dldre. Det &r ocksa fler som gor kunskapsprovet pa andra sprak.

Internationell forskning om forarutbildning och forarprov

Ett av forarutbildningens viktigaste syften ar att utbilda sdkra forare, varfor olycksstatistik ofta
anvands som ett matt pa forarutbildningens kvalitet. Om man bara ser till forskning i form av
kontrollerade experiment med slumpvis férdelning av deltagare i olika forsoksgrupper finns dock inte
mycket beldgg for att forarutbildning har effekt pa olycksfrekvensen. Olyckor &r ett problematiskt
matt eftersom de ar sa sallsynta, vilket innebar att det kravs valdigt stora stickprov for att faststalla
skillnader med stor noggrannhet. Om man i stéllet undersoker attityder sa ar det inte automatiskt sa
att de som sager sig instimma med ett visst pastaende faktiskt handlar sa. Bortfall i enkatstudier ar
ofta ett stort problem som kan paverka hur representativa resultaten ar for malgruppen.

Sambandet mellan resultat pa kunskapsprov eller koérprov och olycksrisk verkar inte heller sarskilt
starkt, men en komplikation i sammanhanget ar forstas att bara de som klarat proven far korkort.

| vissa lander, exempelvis USA, anvands stegvisa forarutbildningssystem dar det ar vanligt att
tonaringar, efter en inledande fas med handledd 6vningskorning far kora pa egen hand men med
vissa restriktioner. Det finns studier som stoder att restriktioner som galler nattkérning och antal
passagerare minskar olycksrisken under denna period. Det finns ocksa studier som tyder pa att
korkortsalder 18 ar ar battre an lagre aldersgranser.

Det finns manga studier av olika aspekter av forarutbildning som visar pa en effekt av
utbildningsinsatser pa kunskaper, attityder eller beteende just efter genomgangen utbildning, men
det finns fa beldgg for bestdende effekter eller effekt pa olycksrisk.

Efter studier som indikerade att fokus pa fordonshantering kunde leda till en 6verskattning av den
egna formagan har fokus pa riskutbildning skiftat mot insiktstraning. Flera studier tyder pa att
formagan att upptacka faror i ett s.k. hazard perception test kan 6vas upp och vissa tyder pa att det
kan ge effekt pa uppmarksamhet i verklig trafik, men det &r dnnu inte faststallt att det har nagon
effekt pa trafiksakerhet.

Forandringar i Norge, Spanien, Storbritannien, Tyskland och Osterrike
Nar det géller forandringar och uppfoljningar av férarutbildningssystemen i Norge, Spanien,
Storbritannien, Tyskland och Osterrike finns vissa positiva indikationer.



| Norge inférdes ett nytt forarutbildningssystem 2005. Aven om man inte kan utesluta paverkan av
andra faktorer har olycksrisken bland nya férare minskat efter att det nya systemet inforts i Norge.
Delvis hanfors det till 6kad 6vningskorning efter sankt aldersgrans. Det norska systemet innehaller
flera moduler som bygger pa varandra. | samband med 6vergang till nasta steg genomfors
uppfoéljningskérning med trafiklarare dar elev och handledare ska bedéma om eleven ar redo for
nasta steg. Efter utvardering som tyder pa att pedagogiken kan véassas ytterligare har man andrat lite
i handboken om ldroplanen men det &r annu for tidigt att se om det fatt effekter.

Den minskade olycksfrekvensen under senare ar i Spanien kopplas inte till férarutbildningen
eftersom det i dagslaget inte finns ndgon obligatorisk férarutbildning. Daremot har man infort ett
pricksystem kopplat till 6vertradelser, genomfort omfattande trafiksdkerhetskampanjer och
uppgraderat flera trafikforseelser till brott med strangare pafoljd.

| Storbritannien ar det maojligt att utbilda sig bade privat och vid trafikskola, men det senare ar det
vanliga. Det ses dock som onskvart att de blivande kérkortshavarna skulle fa mer méangdtraning innan
de far kora pa egen hand. Kunskapsprovet innehaller, forutom en del med flervalsfragor, en del dar
provtagarna ska klicka pa maijliga faror i videosekvenser. | korprovet har delen med sjalvstandig
korning nyligen utokats och man far ocksa folja instruktioner fran en GPS-navigator.

| saval Tyskland som Osterrike &r all utbildning obligatorisk, men man har under senare r 6ppnat
mojligheten att dven dvningskora privat och ta korkort tidigare under vissa férutsattningar, vilket
studier visat kan ha gynnsam effekt pa olycksfrekvensen, dven om sjalvselektion spelar in.

Diskussion

Utvarderingarna av forandringarna i det svenska systemet tyder pa vissa positiva effekter, men att de
inte riktigt fatt det genomslag man hoppats pa (majligtvis med undantag av 16-arsgransen). En del i
detta ar nog bade valfriheten som rader och variation i den utbildning som bedrivs. Med undantag
for 6vningskorning och sammanhallet prov har forandringarna bara féljts upp inledningsvis, inte pa
langre sikt.

Nar det géller internationella utvarderingar av forarutbildningsinsatser finns inte mycket belagg for
effekt pa olyckor, daremot pa kunskap, attityder och intentioner. Dock har manga studier
metodologiska brister och de har sillan féljts upp pa ldngre sikt. Andringar av system har kopplats till
minskad olycksrisk, men det ar svart att kontrollera fér andra faktorer och flera samtidiga dndringar
gor det vanskligt att sarskilja vilka aspekter som haft storst effekt.
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Bakgrund

Trafikverket och Transportstyrelsen genomfor for narvarande en éversyn av
forarutbildningssystemet. Systemet omfattar processen fran att en blivande koérkortshavare lamnar
in ansokan om korkortstillstand till att den tvaariga provotiden efter att korkortet utfardats I6pt ut. |
den har rapporten sammanstalls en 6versikt av forskning inom omradet som kan utgoéra
faktaunderlag for en sadan 6versyn. Nar det géller den svenska forskningen redovisas forskning
kopplad till de senaste férandringarna inom olika delar av det svenska forarutbildningssystemet for
att ge en oversikt 6ver vad som ar kant om féljderna. | rubrikerna anges vilken férandring som
studeras. Fokuset pa om en genomférd forandring har fatt avsedd effekt medfor att den forskning
och de resultat som inte utgor effekter av fordandring av det svenska forarutbildningssystemet namns
mer i foérbigaende eller inte alls. Det innebar forstas att den har éversikten inte dr en heltdckande
beskrivning av faltet.

Presentationen av hur de svenska studierna genomférts ar forhallandevis detaljerad for att ge en bild
av den forskning som bedrivs och for att lasaren ska kunna bedéma vilken vikt man vill tillskriva
resultaten. | rapporten har faktauppgifter och beskrivning av metodik fatt stérre utrymme an
slutsatserna och rekommendationerna i de studerade rapporterna. Intresserade lasare kan narmare
studera rapporterna via lankar i referenslistan.

Efter genomgangen av den svenska forskningen presenteras internationell forskning om
utvarderingar av forarutbildning. Presentationen av internationella studier om férarutbildningens
och forarprovens effekt pa olyckor ar 6versiktlig och urvalet har begrénsats till en viss typ av studier
med olyckor som matt. Da det forskats mycket kring stegvisa forarutbildningssystem presenteras
dven nagra slutsatser fran sadan forskning i framfor allt USA. Dessa system &r baserade pa tanken att
ge erfarenhet under nagot mindre riskfyllda omstandigheter. Ett annat satt att 6ka sdkerheten ar att
Oka insikter om risker och darfor presenteras ocksa nagra utvarderingar av riskutbildningar.

Manga studier fokuserar pa enskilda utbildningsinsatser, snarare dn hela system. Eftersom utbildning
sker i olika kontexter beskrivs slutligen fem system som exempel pa hur helheten kan se ut. Eftersom
de ocksa genomfort forandringar presenteras nagra uppfoljningar av dessa. De ldnder som bedémts
som extra intressanta av experter fran Trafikverket och Transportstyrelsen ar Norge, Spanien,
Storbritannien, Tyskland och Osterrike.

Begransningar

En studie om forskning inom faltet kan bli hur stor och djup som helst, varfér det har varit
nodvandigt att satta nagra begransningar. Eftersom systemen ser olika ut har inte den administrativa
sidan undersokts. Eftersom tidsramen foranlett ytterligare begransningar har den omfangsrika
forskning som finns kring trafiksékerhet i allmanhet, trafikpsykologi, olycksorsaker och bedémning av
olika sjukdomstillstands inverkan pa forarkapacitet inte inkluderats. | férsta hand har det nuvarande
systemet i Sverige studerats. Férslag som utretts men inte varit foremal for empiriska studier
kommer inte att presenteras ndarmare, inte heller mindre studier som fokuserat pa andra aspekter
dven om de involverat trafiklarare, forarprovare eller blivande forare. Internationella studier har
begransats till studier genomforda under 2000-talet med betoning pa kontrollerade studier och
Oversikter. Endast fem lander ingar i utblicken. Det ar alltsa vare sig en fullstandig historisk
tillbakablick eller en beskrivning av varldens alla férarutbildningssystem. Daremot ger rapporten en
overblick av forskning inom valda omraden och ger lasaren majlighet att fordjupa sig i detaljer via de
referenser och lankar som ges.



Metod

Litteratursékningarna har gjorts med sokord pa svenska och engelska. Nar det géller publikationer pa
svenska har sokorden forarutbildning, forarprov, korprov, korkort, introduktionsutbildning,
ovningskorning, teoriprov, kunskapsprov, behérighet B anvénts. Sokningar pa svenska har gjorts via
Umea universitetsbiblioteks soktjanst. Studier fran Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
och Umea universitet, tva institutioner som genomfort mycket forskning inom omradet i Sverige, har
ocksa sokts och hamtats fran deras respektive hemsidor.

Sokningar i Ebsco, Web of science, Google scholar och TRID har gjorts med soktermer som drivers’
licences, driver licensing, driver education, driver training, automobile drivers’ tests. Begrdansningar
har, dér sa varit mojligt, satts for att bara fa med resultat fran 2000-talet och inom
samhallsvetenskap och psykologi (for att undvika manga traffar inom medicin och teknik).

Sokningarna har genomférts mellan mitten av december 2017 och slutet av april 2018. Utifran titel
har artiklar som fokuserat pa aldre, sjukdomstillstand, andra behdérigheter, neuropsykologiska
processer eller helt andra omraden (kemi, datorer, m m) uteslutits. For de artiklar dar inte titeln har
rackt till har sammanfattningar anvants for att bedéma vilka studier som ar relevanta i
sammanhanget. Vissa artiklar i Web of science har féljts upp med att klicka related articles. Aven
relevanta referenser i inkluderade artiklar och rapporter har studerats vidare.

Nar det géller utblicken har information dels hamtats fran den rapport om forarutbildning som Bast
publicerade 2014 (Genschow, Sturzbecher, & Willmes-Lenz, 2014) dels webbsidor for myndigheter
inom forarutbildningssystemen i de utvalda landerna (CIECA-medlemmar eller institutioner som
dgnar sig at relaterad forskning). | den man som andra sékningar resulterat i forskning fran just dessa
lander inkluderas dven dessa hdar om det ar relevant.

Svensk forskning

Det svenska forarutbildningssystemet har forandrats en hel del under arens lopp, ofta med
forhoppningen att det ska skapa battre forutsattningar for att licensierade forare ska vara kunniga,
sakra och riskmedvetna. Genom aren har ett flertal studier genomforts for att utvardera om
fordandringarna fatt avsedd effekt.

Ett utbildningssystem kan ses som bestdaende av tre delar — mal, utbildning och prov. Alla dessa delar
i det svenska systemet har fordndrats och utvarderats, vilket i féljande sektion presenteras under
rubriker som visar vilken aspekt som avses.

Kursplanen - malen i forarutbildningssystemet

Malen skapar forutsattningarna for utbildningsprocessen och huruvida de uppnatts bedéms i provet.
Nar dessa delar harmonierar skapas battre forutsattningar for maluppfyllelse. Det ar forstas viktigt
att malen &r genomtankta. Ar 2006 infordes en kursplan for forarutbildningen som omarbetats for
att inforliva tankarna i den s.k. GDE-matrisen (Goals for Driver Education). Matrisen var en foljd av
det inom ramen for ett EU-finansierat forskningsprojekt, GADGET, utarbetats ett ramverk i fyra
hierarkiska nivaer for att beskriva faktorer bakom férarbeteende — kunskaper, fardigheter och
motivation kopplade till fordonet, trafiken, resan och individen (M Hatakka, Keskinen, Gregersen, &
Glad, 1999; M. Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad, & Hernetkoski, 2002). Ramverket presenterades i
mer detalj i en matris (Perdaho, Keskinen, & Hatakka, 2003) med tre kolumner som betecknar
kunskaper/fardigheter, aspekter som okar risk samt sjalvvardering. Exemplen i rutorna for de olika
nivaerna kan sagas vara kopplade till en viss uppgift, viss situation, viss resa samt mer évergripande.



2010 tillkom en femte niva om aspekter i den sociala miljon (konferenspresentation refererad i
Keskinen, 2014) (se figur 1).

Social miljo
(t.ex. kultur, lagstiftning, uppratthallande av lagar,
subkulturer, socialgrupper, gruppvarderingar och normer)

Personliga forutsattningar och malsattningar i livet
(t.ex. livsstil, motiv, varderingar, sjalvbeharskning, vanor,

hélsa)

Koérningens syften och sammanhang

(t.ex. val kopplade till resan, mal, trafikmiljo, sallskap)

Att bemadstra trafiksituationer
(t.ex. regler, uppsikt, placering, samspel)

Fordonshantering och manévrering
(t.ex. vaxlar, reglage, riktning, vaggrepp,
hastighetsanpassning)

Figur 1 GDE-matrisens fem nivder (fritt versatt fran https://www.slideshare.net/Transportforum/session-49-martti-peraho)

GDE-matrisen har paverkat forarutbildningens struktur i de skandinaviska landerna och dven Kanada
(Quebec) och Nederlanderna. Det ar dock hittills bara Finland som tagit hansyn till den femte nivan
(Bredow & Sturzbecher, 2016).

Nar kursplanen omarbetades overgick man ocksa fran manga och detaljerade mal till mer
overgripande med tanken att det skulle vara ett malstyrt system, snarare an detaljstyrt. Fran 1 mars
2006 gallde den nya kursplanen for forarutbildningen fér behérighet B (VVFS 2004:110;

VVFS 2006:21). (Kursplanen har senare dndrats ytterligare men det har rort sig om mindre justeringar
och inte lika stora forandringar av innehall och struktur.) Den nya och gamla kursplanen undersoktes
utifran Blooms reviderade taxonomi (Stenlund, 2006a, 2006b; Stenlund, Henriksson, & Sundstrém,
2006). Taxonomin kan beskrivas i en matris med fem nivaer en kognitiv dimension och fyra nivaer i
en kunskapsdimension. De tre bedémare som forst var for sig och sedan gemensamt klassificerade
malen kunde konstatera en forskjutning mot hogre kunskapsnivaer och mer komplexa kognitiva
nivaer i den nya kursplanen med farre och mer generella mal (Stenlund et al., 2006).

Jamforelser mellan 2006 och 2008 gjordes i en annan studie i fyra delar som géllde innehallet i
kursplanen, undervisningsplanerna, lektioner pa fyra trafikskolor och blivande forares uppfattning
(Nyberg & Henriksson, 2009). GDE-matrisen anvandes for att koda innehallet i kursplanerna, men alla
mal passade inte in sa nagra presenterades separat. Endast delar av materialet kodades av mer dn en
person. Insamlingen gick till sa att varje forarprovskontor fick skicka in kursplaner fran fem
trafikskolor som har bade teoretisk och praktisk utbildning — vilket gav 255 fore och 281 efter. Alla
var inte kompletta och nagra under revidering. Andelen planer for praktisk utbildning var nagot
hogre an for teoretisk utbildning. Det konstaterades att aven om kursplanen och
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undervisningsplanerna stammer val med GDE-matrisen sa kunde inga storre skillnader observeras i
undervisningen férutom en mindre 6kning av sjalvvarderingsaspekten pa teorilektionerna (Nyberg &
Henriksson, 2009).

Sjalvvardering var en ny aspekt i kursplanen 2006. Att ratt kunna bedéma sin fardighet som bilforare
ar viktigt for att kunna kora sakert genom att anpassa sin korning utifran radande situation. | tidigare
forskning har man ofta funnit att framst unga man 6verskattar sin formaga nar de jamfoér sig med
genomsnittsféraren. En del i detta kan vara hur fragan stalls (Sundstrém, 2008). Unga forare
underskattar ofta riskerna. Fa timmar bakom ratten kan leda till 6verskattning av den egna férmagan
(Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen, & Nyberg, 2003). For att fa ett matt pa blivande
forares formaga att bedéma sina fardigheter utvecklades ett instrument som utprovades under
forsoksverksamheten for projekt utvecklat férarprov (ett projekt kopplat till inférandet av den nya
kursplanen) och vars validitet studerades ytterligare (Sundstrém, 2006, 2007, 2009). Inom ramen fér
forsoksverksamheten fick saval provtagaren som férarprovaren géra en bedémning av provtagarens
korformaga varpa utfallet diskuterades i slutet av provet. Sambandet mellan egen skattning och
faktisk formaga visade sig vara ganska svagt. | samband med detta studerades utfallet fran ett
svenskt och ett finskt stickprov utifran fragestallningen om och i vilken utstrackning provtagarna
Overskattar sin formaga (Mynttinen, Sundstrom, Koivukoski, et al., 2009). Resultaten visade att de
finska provtagarna, dar sjalvskattning da varit en del av provningen flera ar, gjorde en realistisk
skattning i omkring hélften av fallen, medan motsvarande andel fér de svenska provtagarna
varierade mellan 26 och 39 procent foér de olika kompetensomradena (Mynttinen, Sundstrém,
Koivukoski, et al., 2009). En liknande jamforelse gjordes mellan finska och hollandska provtagare
(Mynttinen, Sundstrém, Vissers, et al., 2009). Aven de hollindska provtagarna gjorde en realistisk
skattning i mellan 40 och 50 procent av fallen, men var lite mer benagna att 6vervardera sin férmaga
nagot jamfort med de finska deltagarna. Inga ytterligare studier av svenska forares sjalvvardering har
genomforts sedan dess.

Riskutbildning

Hur man forbereder sig for forarprov har i stor utstrackning varit nagot som lamnats at individen att
avgora, men 1975 inférdes en obligatorisk halkutbildning. Aven om vissa kdrprov sker pé halt
underlag sa ar det annars svart att kontrollera om provtagaren har fardigheter och kunskaper for att
hantera halkkérning.

Pa 90-talet genomfordes ett FoU-projekt med flera olika delar i syfte att ta fram underlag fér en ny
halkutbildning genomférdes (Gregersen & Strandberg, 1994). | ett experiment dar 53
trafikskoleelever slumpades till tva grupper dar en fick 6va pa teknik fér undanmanéver pa halkbana i
gradvis hogre hastighet under en halvtimme och den andra fick kéra runt pa halkbanan medan
instruktdren kommenterade hur plotsligt hinder kan dyka upp (snarare an
fordonshanteringstekniken) fann man att 6vningen pa halkbana ledde till att deltagarna i den
forstnamnda gruppen i hogre utstrackning overskattade sin formaga nar de skulle testa samma
mandver i nagot hogre hastighet en vecka senare. Daremot var det ingen statistisk skillnad mellan
grupperna nar det gallde hur val de klarade uppgiften (Gregersen, 1996). Det refereras ofta till denna
studie som stod for att den typen av fardighetstraning kan leda till 6verskattning av den egna
formagan. Studien visar pa ett samband mellan typ av traning och grad av sjalvfortroende néar det
géller att hantera sadana situationer. Den visar ocksa pa att en halvtimmes traning ar for lite for att
det ska ge nagon storre skillnad i fardighet. Det fanns ingen kontrollgrupp som helt saknade traning.

1999 inférdes en ny kursplan for halkutbildningen som inte bara skulle fokusera pa
fordonshantering/fardighetstraning utan ha en bredare inriktning med betoning pa riskmedvetenhet,
forutseende korsatt och insikt om de egna begransningarna. Den utvarderades med hjalp av en
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formatning 1996 och en eftermatning 1999-2001. Fem delstudier ingick: processutvardering,
innehallsanalys, observationsstudie och tva intervjustudier (Engstrom, Nyberg, & Gregersen, 2001).
Utvarderingen gallde framst hur utvecklingsprocessen gatt till, hur innehallet i utbildningen
forandrats och vad utbildningschefer och instruktérer tyckte om férdndringen. Aven om féréndringen
da inte fatt fullt genomslag gick det &t ratt hall och de inblandade var positiva till férandringen. Aven
elevernas uppfattningar undersdktes. Bade elever och instruktoérer ansag att utbildningen i hogre
grad handlar om insikt an fardigheter i eftermatningen (1996 jamfoért med 2001) dven om deras
skattning av omfattning skiljer sig nagot (instruktérerna menade att mer handlade om insikt). Det
vanligaste svaret nar forslag till forandringar efterfragas var, fran saval elever som instruktorer, mer
tid (Engstrom et al., 2001).

Sakerhetshallars betydelse undersoktes 2005 i en studie med slumpmassigt indelade deltagare som
antingen bara fatt undervisning pa halkbana eller dven i sdkerhetshall och fick besvara en enkat just
fore, just efter och 18 veckor senare. Ursprungligen ingick 1 000 personer per grupp men 658
respektive 668 besvarade alla tre enkaterna. Utifran enkatsvaren befanns kunskap och attityder
generellt vara battre fér kombinationsgruppen (ndr man kontrollerat for alder och kon). Att
undervisningen i hall var ratt kort och genomfoérdes i samband med halkkérning kan ha bidragit till att
effekten inte var storre. Effekten pa sjalvrapporterat beteende var storst nar det gallde
baltesanvandning och last men inte varaktig nar det gallde hastighet (Nyberg, Gregersen, Nolén, &
Engstrom, 2004, 2005).

Alkoholens negativa effekter i trafiksammanhang ar nagot som blivande férare sedan lange
forvantats vara medvetna om. 2003/2004 framférdes forslag pa ett obligatoriskt moment om
beteenden som medfor risker i trafiken, exempelvis i samband med droger, alkohol och trétthet
(2004/05 TU2; Prop. 2003/04:160; SOU 2003:127), men da det krdvdes en lagdndring och ddrmed
riksdagsbeslut tog det nagot langre tid innan beslutet om en dndrad riskutbildning var klart. Den nya
riskutbildningen for behérighet B och dven for blivande motorcykelférare presenterades i Prop.
2007/08:128.

| april 2009 inférdes en utokad tvadelad riskutbildning med en obligatorisk utbildningsdel om alkohol,
droger, trotthet och riskfyllda beteenden i 6vrigt (den s.k. “riskettan”) (VVFS 2008:251). Jamfort med
den tidigare kursplanen for halkutbildningen ar kunskapskraven for riskutbildningens del 2 tydligare
formulerade och det &r mer fokus pa insikter och vardering. Det férutsatts att eleven under
utbildningen far utfora effektiv bromsning fran minst 70 km/tim pa stravt underlag och att eleven
anvander bilbélte korrekt.

Den nya riskutbildningen utvarderades genom enkat utskickad 2007 (fére forandringen) till slumpvis
utvalda nyblivna blivande forare mellan 18 och 24 ar och) 2009, sex manader efter att den nya
utbildningen inforts. Enkaten, som avsag att mata korkortstagarnas attityder, normer och intentioner
nar det galler bilbalte, hastighet, alkohol/droger, trotthet, kérning pa halt vaglag, airbag, ABS och
antisladdsystem, besvarades av 778 fore forandringen och 721 efter (svarsfrekvens 52 % respektive
47 %). Dock hade bara 625 av de sistndmnda genomgatt bada delarna i den nya utbildningen och
ovriga uteslots ur analysen. Nagra kunskapsfragor ingick ocksa (men utan 6vervakning gar det inte
utesluta att de tagit reda pa svar efter att fragan stéllts). De i efterstudien svarade i hogre grad ratt
pa fragorna om promillegrans, krockvald och ABS-bromsar. Nar det géller attityd till trotthet och
bilkérning var det fler i efterstudien som tankte stanna och ta en tupplur om de blev trotta (dock var
det fler dn i forstudien som skulle vdlja mindre trafiksdkra alternativa handlingsstrategier som att
veva ner rutan, hoja musiken eller dricka kaffe). Attityden till alkohol i samband med bilkérning var
redan tidigare negativ vilket gjorde att den inte férandrades namnvart. Installningen till hastighet
hade inte heller dndrats, men i efterstudien var de blivande férarna mer positiv till att anvdanda
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bilbdlte i baksatet. Nar det galler intentioner uppgav en storre andel av deltagarna i efterstudien att
de skulle anvanda bilbalte i baksatet och hindra en kompis som druckit att kéra). Daremot var det fler
an i forstudien som skulle bryta mot hastighetsreglerna (Forward, Wallen Warner, & Berg, 2010).
Aven om studien redovisar vilka mal som géller f6r den nya utbildningen finns ingen jamférelse med
malen i den tidigare foreskriften och de fragor som stélls ar inte kopplade till de specifika malen.

| en annan enkdtundersdkning som besvarades av 2 802 personer efter godkant kérprov 2015
(svarsfrekvens 35 procent) var deltagarna dvervagande positiva till riskutbildningen, sarskilt till del 2.
Ca 11 procent tyckte att riskutbildningens del 1 var dalig eller mycket dalig och 2 procent gav det
omdomet till del 2 (Forward, Nyberg, Gustafsson, Gregersen, & Henriksson, 2017).

Egna forberedelser

Trafikskola eller privat undervisning

Eftersom man i det svenska systemet kan valja om man framst vill utbilda sig vid en trafikskola eller
pa egen hand har inte alla som anmaler sig till férarprov samma utbildningsbakgrund. Det framgar
visserligen om de anmalts via en trafikskola eller inte men den variabeln ar inte en tillforlitlig
indikation hur utbildningen gatt till. Den som anmalts via trafikskola har atminstone tagit nagon
lektion dar, men eftersom de flesta blandar undervisning vid trafikskola med privat 6vningskérning sa
sager det inte sd mycket om omfattningen.

Det ar vanligast att bade ta lektioner vid trafikskola och 6vningskéra privat dven om den exakta
andelen varierar nagot i olika enkadtundersokningar — 80 procent (Sundstrém, 2004), 88 procent
(Nyberg & Gregersen, 2005) mer dn 87 procent (Nyberg & Gregersen, 2007), mer an 82 procent
(Alger & Sundstrém, 2011c), 77 procent (Forward et al., 2017). De anledningar till att inte
Ovningskora pa trafikskola som vagde tyngst var att det var for dyrt eller att de tyckte det rackte med
den privata handledaren (omkring 70 procent av de som svarade sag det som viktigt eller mycket
viktigt) (Forward et al., 2017).

De som kombinerar 6vning vid trafikskola med privat 6vningskérning med en slakting eller bekant har
storre sannolikhet att godkdnnas pa korprovet. Det r mer effektivt att ta lektioner under hela
ovningskorningsperioden eller i slutet dn att bara gora det i boérjan. En enkat som besvarades av 142
personer som nyligen genomfort kunskapsprov och kérprov (svarsfrekvens 58 %) utgjorde underlag
for att dela in respondenterna utifran mangden privat évningskdrning och timmar pa trafikskola. De
som endast undervisats privat hade lagst andel godkanda korprov féljt av de som kombinerat privat
ovningskorning med 11 timmar korskolelektioner eller mer. De som kombinerat privat
ovningskorning med farre an 11 timmar korlektioner hade hégst andel godkanda kérprov, aningen
hogre dn de som endast undervisats vid trafikskola (Sundstrém, 2004).

Andelen prov som anmals privat varierar mellan orter (Alger & EklI6f, 2016a; Erlandsson & Josefsson,
2014). Enligt forarprovare och trafiklarare har det blivit mer vanligt att trafikskolorna anmaler
provtagare som privatister. Provtagare som inte varit 6verens med trafiklararen om att de ar redo
anmadls i hogre grad privat. (Forward, Nyberg, & Henriksson, 2016). | en enkat till STR-medlemmar
som besvarades av 348 (svarsfrekvens 64%) instdmde nastan 3 av 4 trafiklarare med pastaendet att
eleverna bara vill klara provet. Mer @n 40 procent skulle vilja ha mer tid med eleverna. Bara nagra
procent tycker att brist pa kunskap och metoder hos lararna hindrade dem fran att tillhandahalla god
undervisning (Forward et al., 2017).

Trots att det inte &r en bra indikation pa utbildningsbakgrund visar studier av kérprovsresultat alltid
skillnad utifran anmalningssatt. Trafikskoleanmalda klarar provet i hégre utstrackning (Alger & EkIof,



2012, 2013, 2016b; Alger, Henriksson, Sundstrom, & Wiberg, 2008; Alger & Sundstrém, 2011a,
2011b; Sundstrom, 2003; Wolming, 2000). Det ar ocksa tydligt att andelen privatanmalda prov 6kar.

Ovningskorning

| september 1993 dndrades aldersgransen for 6vningskorning fran 17 ar och 6 manader till 16 ar.
Denna férandring och dess foljder for olycksstatistik har foljts upp varpa man fann att antalet olyckor
per kilometer var lagre for de som startat vid sexton dn de som startat vid 17 ar och 6 manader.
Skattningen av olyckor per kilometer byggde pa data fran olika kéllor. Uppgifter om kérningens
omfattning samlades in via enkater till bade deltagare i bade nya och gamla systemet (svarsfrekvens
73 respektive 78%). Statistik om olyckor som resulterat i dod eller svart skadade inhdmtades fran SCB
och kopplades till korkortsregistret for att vélja ut de som haft kérkort i 1 eller 2 ar och tagit koérkort
fore arsskiftet 1993/94 eller efter 94-01-01. De som startade tidigare fick i genomsnitt ihop 118
timmar 6vningskorning i stallet for drygt 40 i det gamla systemet (Gregersen, Berg, Dahlstedt, et al.,
2000; Gregersen, Berg, Engstrom, et al., 2000). Det verkar dock som om de som valjer att
ovningskora fran 16 ars alder inte 6vningskor lika mycket i senare undersdkningar (87 timmar enligt
Nyberg & Gregersen, 2005). Att den sankta aldersgransen i sig inte har en olycksminskande effekt om
den inte leder till avsevart 6kad 6vningskorning har framkommit i en jamférelse med Norge (Sagberg
& Gregersen, 2005). Hur évningskdrningen genomforts samt olyckor under 6vningskorning och
olyckor bland nya férare i allmanhet har ocksa studerats narmare (Gregersen & Nyberg, 2002;
Gregersen, Nyberg, & Berg, 2003). Det ar vanligare att olyckor sker under privat 6vningskorning an
vid 6vningskorning med trafiklarare. De forstnamnda sker oftast vid landsvagskorning och de senare
mest i tatort (Berg, Gregersen, & Laflamme, 2004).

Enligt en enkat besvarad av 1 645 korprovsdeltagare 2004 (svarsfrekvens 33 %) 6vningskor kvinnor
och man ungefar lika mycket, men kvinnorna borjar senare, 6var pa fler moment i flera miljéer och
har en storre del i trafikskola. Yngre provtagare som bor pa landsbygden, har borjat 6vningskéra
tidigt och har svenskfédda foraldrar klarar i genomsnitt provet battre (Nyberg & Gregersen, 2005).
Mangd 6vningskorning varierar stort men ar inte en faktor som skiljer de som far godkant fran de
som fatt underkant. De som koncentrerar trafikskoleutbildning till borjan lyckas sémre d@n de som
fordelar jamnare 6ver perioden (Nyberg & Gregersen, 2007).

Nar konsskillnader bland slumpvis utvalda forare mellan 18 och 24 ar som tagit kérkort i september
2005 undersoktes via en enkat besvarad av 1 716 (svarsfrekvens 66%) konstaterades att 7% av
mannen och 2% av kvinnorna bara 6vat privat. | genomsnitt dvningskoérde kvinnorna 14,9 timmar vid
trafikskola jamfért med mannens 10,4. 80 procent av mannen och 70 procent av kvinnorna borjade
ovningskora innan de blev 17% (Nyberg & Gregersen, 2007). Utifran olycksdata for alla forare i
aldersgruppen kunde man se att man var inblandade i fler olyckor, men att typen av olyckor inte
skilde mellan konen. Daremot intraffade en hogre andel av mannens olyckor under kvall och natt
(17.00-04.00). Forfattarna tolkar kvinnornas lagre olycksinblandning just efter att de tagit korkort
som en mojlig foljd av att de lyckas battre pa kunskapsprovet, men noterar att det ar maojligt att unga
man kér mer an kvinnor. Det fanns inget matt pa exponering eller faktorer som livsstil eller
personlighet (Nyberg & Gregersen, 2007).

Sundstrom (2004) konstaterar att privat 6vningskorning ar ett bra satt att fa erfarenhet och de som
ovningskorde privat gjorde det under langre period dn de som bara gjorde det vid trafikskola, och till
en lagre kostnad. Den privata 6vningskérningen var dock mindre strukturerad och riskfyllda moment
som landsvagskorning och omkérning introducerades tidigare an vid trafikskola. Enligt provtagarna
var det viktigast for dem att 6va pa manévrering och vaxling samt cirkulationsplats (Henriksson,
Sundstrom, & Wiberg, 2004; Sundstrom, 2004). Utifran enkat och kdrprovsdata fran 1 098 nyblivna
forare (oklar svarsfrekvens eftersom det inte ar faststallt hur manga av de 5 000 enkaterna
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forarprovskontoren faktiskt delade ut) konstateras att det finns flera moment som mer dn fem
procent aldrig 6vat p3, bl.a. miljévanlig korning, hard inbromsning, omkorning pad motorvagskorning
och morkerkdrning s

Introduktionsutbildning

De brister som framkom angaende den privata 6vningskérningen (Gregersen & Nyberg, 2002) och
idéer som forts fram under utredningen kring stegvis forarutbildning (Ekblad, Andersson, Gregersen,
Jarneving, & Ostbring-Carlsson, 1999) ledde sa smaningom till inférandet av en
introduktionsutbildning for privata handledare. Fran 1 januari 2006 var de som vill ha mdjlighet att
ovningskora privat tvungna att genomga en introduktionsutbildning (VVFS 2005:76). For att se vilken
effekt det fick pa hur évningskérningen strukturerades genomférde VTl enkdtundersdkningar 2005,
2007 och 2008 dar nyblivna blivande forare mellan 18 och 24 fick besvara fragor om sin
ovningskorning (Berg & Thulin, 2009). Andelen som besvarade enkaten var 63, 49 respektive 48
procent for de tre tillfdllena. Av dem som besvarade enkaten 2007 hade endast 14 procent gatt
introduktionsutbildningen, men 2008 var det 48 procent. Manga hade boérjat 6vningskora vid 16 ars
alder och hade férmodligen borjat 6vningskora innan utbildningen inférdes. Inga avsevarda
forandringar noteras mellan aren néar det géller 6vningskorningens struktur, omfattning och innehall.
Handledare som gtt introduktionsutbildningen aterknét oftare till teorin &n andra. Aven om den nya
kursplanen innehaller sjalvvardering har andelen som tror att de &r battre an forare i allmanhet pa
att reagera snabbt och klara av kritiska situationer 6kat mellan 2005 och 2008. De som genomgatt
introduktionsutbildningen och svarat pa enkaten 2008 skilde sig inte i sin uppfattning av sig sjalva
som forare fran dem som inte gatt utbildningen. De genomférde dock farre kunskapsprov dn de som
inte gjort det och de som svarat pa enkéaten tidigare ar. (De som genomgatt
introduktionsutbildningen behdvde dock fler forsok dn 6vriga enligt enkatsvaren 2007).

Miljinslagen i introduktionsutbildningen har utvarderats. Pa de 18 utbildningstillfallen som
studerades varierade omfattningen avsevart (3-35 minuter) vilket ocksa marktes i
utbildningsplanerna. Undervisningen skedde i férelasningsform pa svenska med PowerPoint, dven
om forsok gjordes att skapa dialog. Nagra enstaka integrerade miljéfragor i hela presentationen men
miljdaspekten Iag oftast i ett separat avsnitt. De flesta deltagare avsag att kbra miljovanligt efter
utbildningen, men det ar inget beldgg for att just utbildningen paverkat dem. Nar blivande férare och
handledare tillfragades ndgra manader efter utbildningen mindes de flesta att miljofragor tagits upp
under introduktionsutbildningen (handledarna i hogre grad an eleverna). Aspekter som rérde
korningen (sparsam korning, miljdaspekter vid start och stillastaende, underhall) togs upp i hogre
grad an andra miljofragor och var ocksa det som de mindes bast. Det var mycket information som
skulle tas upp och en heterogen publik. Alla som narvarat fick intyg utan nagon ytterligare kontroll av
att budskapet gatt fram. De som inte hade sa goda kunskaper i svenska hade férmodligen svarare att
ta till sig utbildningen (Stave, Nyberg, & Gregersen, 2016).

| en undersdkning baserad pa TNS Gallups internetpanel pa dar 500 handledare som genomgatt
introduktionsutbildningen besvarade fragor 2009 var majoriteten (61%) 6vervagande positiva till
utbildningen och en lika stor andel ansag att den paverkat deras egen korning i nagon grad. Ungefér
var femte tycker inte alls att utbildningen ar prisvard och ungefar lika manga att den inte paverkat
ovningskorningen (http://www.str.se/Documents/Publikt/Rapporter/Introduktionsutbildnings-
%200ch%20handledarundersékning%20 Gallup 2009.pdf)

Forarprov
| ett system som inte innehaller sa mycket obligatorisk undervisning fyller férarprovet en viktig
funktion for att kontrollera att nya forare har tillrackliga kunskaper och fardigheter. Trafiksakerhet ar
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huvudsyftet med forarprovet. Det férvantas att bara de som har den nédvandiga kompetensen
godkdnns och att bedémningen ar tillforlitlig och rattvis. Eftersom de flesta efter ett underkant prov
forsoker igen (forhoppningsvis efter att ha utbildat sig mer och/eller 6vat ytterligare) har forarprovet
ocksa funktionen att paverka pa vilket satt provtagarna forbereder sig (TEST, 2005).

Da kursplanen forandrades 2006 undersoktes dven en version av kunskapsprovet fore respektive
efter férandringen for att se i vilken man det som prévas i provet 6verensstimmer med kursplanen.
Tre bedémare kategoriserade mal och uppgifter utifran innehall, kognitiv komplexitet, balans och
omfang. Det konstaterades att det gamla provet stimde battre med den gamla kursplanen &n det
nya provet och den nya kursplanen, varvid slutsatsen drogs att kunskapsprovet bor revideras for att
stdmma battre med malen. For vissa av malen saknades uppgifter pa samma kognitiva och
innehallsliga niva dven om uppgifterna i de nya proven tackte in fler celler i taxonomin an tidigare
(Stenlund, Henriksson, & Sundstrom, 2007).

Nér det géller kunskapsprovet &r manga analyser gjorda fore inforandet av den nya kursplanen 2006
(se t.ex. Henriksson et al., 2004 for en Gverblick). Sadana studier gallde exempelvis datorisering,
jamforelser av provversioner, sambandet mellan kunskapsprov och kdrprov, analys om vissa
uppgifter gynnar ena kénet mer, hur man bast satter kravgranser, m m och det var da vanligare med
studier av olika metoder, men en sadan studie géllde hur man hanterar beskurna grupper i statistiska
termer (Wiberg & Sundstrém, 2009). Aven reliabiliteten i tre olika kunskapsprovversioner har
analyserats (Alger, 2016). Det vore 6nskvart om tillforlitligheten i klassificeringen godkant/underkant
kunde hojas ytterligare, exempelvis genom att 6ka antalet uppgifter.

Inom projekt utvecklat férarprov genomfordes forsok med en ny provmodell dar kunskapsprov och
korprov sags som delar i samma prov, bokades vid samma tillfdlle och genomférdes inom en
tidsperiod av tva manader. Situationsanpassade fragor infordes vid kérprovet och provtagarna fick
besvara ett sjalvvarderingsinstrument. Stickproven omfattade mer dn 1 000 provtagare fére och mer
dn 2 000 under forsoksverksamheten for varje provdel. Utifran de grupper som studerades
konstaterades att andelen godkanda och det genomsnittliga podngmedelvardet 6kade pa
kunskapsprovet inom forsdéksverksamheten. Aven andelen godkinda pa kérprovet 6kade (ndr man
jamfor de som forst genomfort godkanda kunskapsprov for att fa jamforbara grupper) och antalet
brister minskade for privatanmalda provtagare (Wiberg, 2007). Aven mottagandet fran personal och
provtagare undersoktes. Utifran enkéter till 36 utbildningsledare, férarprévare och
kundtjansthandlaggare och 15 intervjuer konstaterades att utbildningsledarna var néjda med att fler
valjer att delta i teoriundervisningen. Forarprovarna sag positivt pa att proven genomfors néra i tid,
men en av fyra ogillade att det var maijligt kora upp utan att ha klarat kunskapsprovet. Manga av de
mer an tusen provtagare som besvarat en enkat uppskattade dock att kunna gora kérprov fastan de
inte klarat kunskapsprovet (de som ingick i kontrollgruppen och alltsa inte provat den nya modellen
var dock mer negativa till detta). Tva av tre forarprdvare var positiva till moéjligheten att stélla
situationsanpassade fragor, aven om fa faktiskt gjorde det. Elevernas positiva installning till
uppfoéljningssamtalet delades inte helt av utbildningsledare och férarprévare som var kritiska till
sjalvvarderingsenkaten (Lindholm & Lorenzen, 2007).

En annan mojlig forandring som undersoktes var att |ata trafikskolor fa visst ansvar for
examinationsprocessen i projektet ”Slacka tvaan” dar provtagare som bedomdes som “ndstan
godkanda” vid korprovet fick mojlighet att ratta till och examinera mindre isolerade brister vid en
trafikskola. Det visade sig dock problematiskt att definiera en "tvaa” i praktiken. Deltagande
beddmare fran Vagverket och trafikskolorna var positiva till 6kat samarbete men majoriteten av
deltagarna var bara positiva till en begransad delegering av examinationsratten under val
kontrollerade former (Stenlund, Henriksson, Wahl, & Holmberg, 2007).
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En tillforlitlig och likvardig bedomning forutsatter att varje bedomare méater samma sak pa samma
satt. Korprovet standardiserades 1997 med avsikt att mer fokus skulle ligga pa riskmedvetande
(Riksrevisionen, 2007). | samband med arbetet kring implementering av kursplan B utarbetades en
"provnyckel” for att géra genomférandet och bedémningen av kérproven mer enhetlig och
forarprovsprotokollet omarbetades. Inom ramen for projekt utvecklat forarprov utprovades det nya
protokollet for kdrprovet och férarprovarna fick ocksa registrera trafikintensitet vid provet (M
Wiberg, 2007). Efter att Riksrevisionsverket ifragasatt likvardigheten féor bedomningen korprovet
(Riksrevisionen, 2007) genomfdrdes en studie dar fem sarskilt utvalda forarprévare, s.k. kuskar,
samakte med 83 forarprovare fran hela landet. Férarprévarna var dock inte utvalda for att
representera alla kontor utan for att de genomfort flest prov under 2006 (med nagra
kompletteringar for att spegla senare fordandringar). Vid en pilotstudie utformades protokoll samt
enkater till kuskar, férarprovare och provtagare (Alger, Henriksson, & Sundstrém, 2008) varefter
huvudstudien genomférdes (Alger, Henriksson, & Sundstrém, 2009; Alger & Sundstrom, 2013).
Utifran de 535 prov som genomfordes inom ramen for studien éverensstamde forarprévarnas
resultat (i termer av godkant/underkant) till 93 procent. | de fall bedémningarna skilde sig at gav
statistiska analyser av kopplingen till 6vriga insamlade variabler bara utslag for tre och dessa var inte
problematiska ur likvardighetssynpunkt annat dn majligtvis en mer negativ bedémning av om
forarprévaren gjort en helhetsbedémning. Det ar dock inte klarlagt om det var en orsak till eller
effekt av skilda uppfattningar. En forklaring som flera gav angaende orsaken till att man kommit till
olika slutsatser var placeringen i bilen. Kusken som satt i baksatet fick en annan uppfattning av
situationen an forarprovaren i framsatet.

Riksrevisionen rekommenderade ocksa att Vagverket skulle géra fordjupade analyser och utveckla
battre matt (Riksrevisionen, 2007). For att se hur de data som samlades in skulle kunna anvédndas pa
basta satt genomfordes en studie av vilka data som finns, deras kvalitet och vad som kan utlasas av
dem. Flera rapporter publicerades utifran insamlade data om korprovet dar datas kvalitet,
provtagargruppens sammansattning och provets innehall redovisas (Alger, Henriksson, Sundstrom, et
al., 2008; Alger & Sundstrém, 2011a, 2011b; Alger, Sundstrém, & Henriksson, 2008). En av de studier
som baseras pa data fran kdrprovet gillde provorterna. Aven om férarprévarnas bedémning ar
likvardig behover det inte betyda att innehallet i kérprovet ar det. Eftersom provorter dar det
genomfors koérprov for behorighet B skiljer sig at nar det géller trafikmiljo, forarprovare och
provtagare har dven denna problematik diskuterats i en rapport (Alger & Ekl6f, 2016a). Det
konstateras att prov skiljer sig at, men att det ar svart att faststalla i vilkken man det utgor ett
problem.

De tidigare genomforda forsoken ledde fram till forandringar av reglerna for provet i september
2008. Det nya systemet — sammanhallet prov - innebar att kunskapsprov och kérprov bokades vid
samma tillfalle, kdrprov genomférdes oavsett resultat pa kunskapsprovet och provtagaren maste ha
godkant pa bada provdelarna inom en tvamanadersperiod. En uppfoljning av effekter pa
forarprovsresultat jamférde resultat pa kunskapsprov under en viss vecka och kérprov under tre
manader fore och efter forandringen, samt senare trend over tid. Det visade sig att
godkdnnandegraden inledningsvis 6kade, men att tendensen till minskande andel godkadnda prov sa
smaningom aterkom (Alger & EkI6f, 2014; Alger, Henriksson, & Wanglund, 2010). Ytterligare statistik
presenterades senare som visade pa att den nedatgaende trenden nar det géller andel godkédnda
prov och andel prov anmalda via trafikskola bromsats (Michaelsson, 2014).

Provtagarnas attityder och forberedelser har ocksa studerats via en enkat till 500 provtagare fore och
500 efter inférandet av sammanhallet prov (som besvarades av 43 respektive 38 procent) (Alger &
Sundstrom, 2011c). Provtagarna som besvarade enkaten efter att de nya systemet inforts var mindre
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negativa till de nya reglerna an de som besvarade enkdten i samband med prov i det tidigare
systemet. Nar det galler férhoppningen att de blivande forarna skulle se provdelarna som mer
integrerade var det nagot farre som valde att forst ldsa teori och sedan 6vningskéra i det nya
systemet. Det var ocksa fler som anmaldes via trafikskola. | 6vrigt verkade inte fordandringen ha
foranlett nagra storre skillnader i hur de forberedde sig for provet (Alger & Sundstrém, 2011c).

Andelen godkédnda forarprov har minskat 6ver tid och det &r allt fler som gér manga omprov (Alger &
Eklof, 2017; Alger & Eklof, 2012). | studier utifran férarprovsdata har pavisats ett samband mellan
den sjunkande godkinnandegraden éver tid och férandringar i provtagargruppen. Over tid har det
blivit farre prov som ar anmalda via trafikskola och fler prov av provtagare som &r 25 ar eller aldre.
Det &r ocksa fler som gor kunskapsprovet pa andra sprak an svenska. Det ar allt fler provtagare som
gor fyra eller fler korprov (Alger & Ekl6f, 2012, 2016b; S. Alger & H. Eklof, 2017).

Manga faktorer kan paverka sannolikheten for ett godkant prov och de kan dven paverka varandra.
Utifran en enkat som besvarades av 1 645 provtagare som genomfort korprovet 2004 (svarsfrekvens
33 %) drogs slutsatserna att sannolikheten att godk&dnnas pa korprovet ar stérre om man borjat
ovningskora tidigt, anmalts till provet via en trafikskola, samarbetet med handledaren fungerat val
och man dgnat mycket tid at att 6va hastighetsanpassning. Nar analysmodellen 6ver vilka variabler
som paverkar resultatet inkluderar variabler som 6vningskorning och utbildning har
bakgrundsvariabler som alder, nationalitet och kon mindre betydelse, vilket kan tolkas som att de
huvudsakligen har en indirekt effekt pa provets resultat och inte har betydelse om férhallandena
kring forberedelser ar desamma (Nyberg, Gregersen, & Wiklund, 2007).

For att samla kunskap om forarprovet och lyfta fram goda exempel genomfordes en litteraturstudie
2016 och for att undersoka orsaken till den vikande godkdannandegraden genomfordes tva
intervjustudier och en enkétstudie (Forward et al., 2016). Bortfallet i enkatstudien (svarsfrekvens
17%) gor att resultaten inte kan generaliseras till att galla alla provtagare, men de erfarenheter som
redovisas galler atminstone nagra i populationen, framst sddana som klarat forarprovet. Utifran
litteraturstudien redogérs for faktorer som kan relateras till varfor man inte klarar férarprovet —
socioekonomiska faktorer, etnicitet, alder, genus, nervositet, regionala skillnader, att de ar
ofdrberedda, saknar forutsattningar att lara samt att férarutbildningen forandrats. Det upptacktes
inte s4 manga studier som forklarar orsakerna till omprov eller vad man kan géra at det, daremot
refereras till férslag som kommit fram vid workshops som anordnats av Radsgrupp for
forarutbildning, respektive Interpares.

Intervjuer med atta provtagare, fyra trafiklarare och tva forarprévare ger en bild av vad dessa
personer ser som orsaker till omprov. Trafiklararna och férarprévarna ar eniga om att det ar ett
problem att provtagarna ar oférberedda. Rapportférfattarna menar att intervjuerna med
korkortstagarna visar att de inte ar tillrackligt forberedda men ger ingen indikation pa vad som skulle
vara tillrdckligt. Utifran det som presenteras i rapporten sager alla att de kant sig val forberedda.

En sager visserligen att bokningen av kunskapsprovet var en chanstagning, men ocksa att han kdnde
sig redo (och han klarade provet).

Sammanfattningsvis kan man konstatera att en rad olika reformer och atgarder har lett fram till det
forarutbildningssystem vi har idag. De flesta genomférda reformer har utvarderats pa ett eller flera
satt och resultaten visar att vissa haft en tydlig effekt, medan andra inte lett till sarskilt stora
forandringar. Manga har bara féljts upp just efter inférandet, medan ett par féljts over langre tid. Nar
det galler exempelvis sammanhallet prov tycks reformen inledningsvis haft avsedd effekt, men
kanske inte pa langre sikt. Den enda reformen som utvarderats utifran effekt pa olycksrisk ar 16-
arsgransen. | nasta sektion av den har rapporten ar fokus pa effekten i form av olyckor stérre
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eftersom den Oversiktliga presentationen av internationell forskning kring forarutbildning fokuserats
pa studier som undersokt just detta.

Internationell forskning om forarutbildningen

Det finns en mangd olika forskningsstudier kring férarutbildning utifran olika aspekter. Utvarderingar
kan exempelvis fokusera pa foljdeffekter som olyckor, dndrad kunskap, dndrade attityder, dndrat
beteende eller sjédlva processen, dvs. hur det fungerar utan att kolla resultat. Sektionen om
internationell forskning har begransats till en 6versiktlig presentation av forarutbildningsinsatsers
effekt pa olycksrisk. Manga studier har dock metodologiska brister och det &r oklart hur
generaliserbara resultaten ar till andra lander, sammanhang och situationer, varfoér avsnittet nedan i
huvudsak begransats till en viss typ av studier. En mer ingaende beskrivning av olika studier i ett urval
av lander féljer i avsnittet kallat ”Utblick”. Som en bakgrund presenteras inledningsvis olika typer av
studier och nagra av de metodologiska problem som férknippas med dem.

Hur kan man mata om foérarutbildningen har ndgon effekt?
Peck (2011) menar att den forskning som bedrivits inom omradet sedan 60-talet bestar av tre typer:

1) kvasiexperimentella studier dar forare som fatt eller inte fatt utbildning jamfors efter
justering for olika grupper genom matchning, stratifiering eller kovariansanalys,

2) kontrollerade experiment med slumpvis fordelning av individer mellan olika forséksgrupper
(ofta forkortat RCT),

3) ekologiska studier dar man studerar aggregerade matt som antal forare uppdelat pa alder,
antal utbildade och antal krockar éver viss tidsperiod i ett visst geografiskt omrade.

Nar det géller aggregerade matt kan det uppsta problem med att generalisera ekologiska samband
till individers beteende. Det &r inte alltid sjalvklart vad som ar orsak och verkan. Den forsta och tredje
typen av studier kan ha problem med att orsakssambanden doljs eller forvrangs av andra variabler
som samvarierar med bade oberoende och beroende variabler och som man inte har med i modellen
eller inte kontrollerar for. RCT-studier ar att foéredra for att fastlagga orsakssamband men kan vara
knepiga att genomfora (Peck, 2011).

Frivillighet i urvalet (till utbildningen, enkdtundersékningen eller intervjustudien) kan snedvrida
resultaten. Aven i de studier dar deltagarna inte &r sjilvselekterade eller utgdr valdigt olika grupper
utan faktiskt utgor ett slumpmassigt urval med jamforbar kontrollgrupp kan resultaten snedvridas
genom avhopp. Om kontrollgrupp saknas kan det vara svart att sarskilja vad som faktiskt dr en effekt
av utbildningen. Ett annat problem ar att det inte ses som forsvarbart att hindra kontrollgruppen att
genomga forarutbildning under en Iang tid. For att se om effekten av utbildningsinsatser avtar med
tiden kravs longitudinala studier dar utvardering goérs med lampliga tidsintervall. Nyborjarférare
forbattras ratt snabbt — sa kanske tre- eller sexmanadersintervaller ar lampliga (Beanland, Goode,
Salmon, & Lenné, 2013).

| studier dar deltagarna inte slumpas till olika grupper ar de som gor analyserna kanske inte ar
medveten om hur grupperna skiljer sig at i andra avseenden dn det man avser att undersoka. |
amerikanska stater dar det inte kravs att blivande forare ska genomga forarutbildning visade det sig
exempelvis att deltagande i formell férarutbildning var betydligt lagre bland svarta, latinamerikaner,
maén och elever med laga betyg (Curry, Garcia-Espafia, Winston, Ginsburg, & Durbin, 2012). Nar det
undersoktes om gruppen som valt att ga forarutbildning i Quebec, Kanada, skilde sig fran dem som
valt att inte gora det upptacktes flera skillnader (Hirsch, Maag, & Laberge-Nadeau, 2006). Om man
inte tar hansyn till faktorer som korerfarenhet, alder, motivation, familjestéd, och évningstimmar
kanske inte forarutbildningens paverkan pa olycksrisk aterges korrekt.
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Eftersom olycksrisk paverkas av manga skilda faktorer ar det viktigt att se till att inte dessa leder till
att orsakssambanden blandas ihop. Det som forefaller vara orsak och verkan kanske egentligen beror
pa nagon annan dold faktor som inte matts i sammanhanget, varfér randomiserade kontrollerade
experiment med tillrackligt stora grupper for att kunna dra tillforlitliga slutsatser ar att foredra
framfor att forsoka gora data fran olika grupper mer jamférbara med hjalp av statistiska modeller
som kanske inte ar optimala.

Som exempel pa faktorer som paverkar olyckor kan ndmnas alder, erfarenhet, kon (Dorn, 2010). En
ofta citerad figur i Maycock (1991) visar pa att olycksrisken avtar mer med erfarenhet an alder och
att nyblivna forare har storre olycksrisk i alla dldersgrupper. Skillnader mellan nyborjare och erfarna
forare galler exempelvis hur de férvantar sig, upptéacker, kdnner igen och hanterar faror, dgnar sig at
ratt sak vid ratt tillfdlle, hanterar flera uppgifter och anpassar uppgiftens krav till den egna férmagan
(N. Kinnear et al., 2013).

Att vissa kombinationer av bakgrundsfaktorer och vissa personer ar mer olycksdrabbade hanger ihop
med en mangd faktorer som ocksa paverkar varandra, som personlighet, utveckling, samhéllsnormer,
socioekonomiska forhallanden, fardigheter och vilken typ av korning ungdomar utoévar (Twisk &
Stacey, 2007).

Har forarutbildningen nagon effekt i termer av minskade olyckor?

Det har gjorts flera forskningséversikter av studier av forarutbildningens effekt sedan 2000 (Beanland
et al., 2013; Christie, 2001; Deighton & Luther, 2007; Engstrom et al., 2003; Heesch & Ng, 2017,
Lonero & Mayhew, 2010; Peck, 2011). Det finns en mangd olika faktorer som kan paverka vilken
effekt en insats far och det ar darfor onskvart att kontrollera fér sd manga man kan, exempelvis
genom att slumpmassigt fordela deltagare mellan olika atgardsgrupper och en kontrollgrupp samt se
till att grupperna ar nagorlunda likartade. De studier som genomférts som kontrollerade experiment
dar deltagarna slumpvis fordelats mellan forsoksgrupper och dar olyckor varit utfallsvariabel (kan
variera om det ar antal totalt, per kilometer eller per férare) kommer i regel fram till att det inte finns
belagg for att forarutbildningen har resultat.

Den har typen av forskning brottas med flera metodiska problem. Det ar inte alltid mojligt att slumpa
deltagarna till olika utbildningsspar och vid studier av redan existerande uppdelningar kan deltagarna
skilja sig at i fler avseenden. Aven 6versikter som inte &r metodologiskt fokuserade och kritiskt
granskande kommer till slutsatsen att det inte finns sa mycket stod for att forarutbildning minskar
olycksférekomsten bland nyborjare och att den effekt som kan finnas vags upp av att de som gar
sadan utbildning ar yngre nar de tar korkort (Peck, 2011).

Eftersom olyckor ar sdllsynta krévs stora stickprov for att kunna urskilja sma fordndringar, men inte
ens nar forskare slar samman flera studier och gor berdkningar utifran en metastudie ger det utslag
(Elvik, Vaa, Hoye, & Sorensen, 2009). Den metastudien av effekten av utbildning omfattar dock aldre
undersokningar (1967-1996). Utbildningarna som undersokts kan vara vid trafikskolor eller inom
skolsystemet.

Det tycks saledes svart att fa beldgg for samband mellan forarutbildningens innehall, struktur och
omfattning & ena sidan och olyckor a andra sidan, men det kan inte tolkas som att utbildning inte har
betydelse. Bristen pa vetenskapligt klarlagda samband betyder naturligtvis inte heller att unga férare
inte behover lara sig att hantera fordonet — utan sadana fardigheter 4r man inte en sidker forare —
men det racker inte att klara av de mer tekniska aspekterna for att undvika olyckor. Mycket tyder pa
att de faktorer som paverkar hur de kortekniska fardigheterna anvands har stérre betydelse
(McKenna, 2014). Kombinationen av att utveckla teknisk kérfardighet, 6vningskéra mycket och
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onskan att utveckla ett sdkert kdrsatt kan betyda mer dn de tekniska fardigheterna i sig (Heesch &
Ng, 2017).

Har forarprovet nagon effekt pa olycksrisken?

Om man vill undersoka effekten av forarprovet sa dr en komplicerande faktor att de flesta klarar det
sa smaningom och att de som inte klarar det inte far kora bil och darfér inte exponeras for olycksrisk
pa samma satt. Mojliga satt att undersoka forarprovets effekt ar att se pa olycksfrekvens fére och
efter en férandring av provet eller motsvarande effekt vid avskaffande av fornyelsetest. Ett annat
alternativ ar att undersdoka sambandet mellan antal omprov eller erhallen podng pa provet och
olycksfrekvens, men alla i en sadan studie har ju klarat provet. Tidigare studier av kunskapsprov har
inte visat pa nagon effekt, medan nagra studier av korprov tyder pa att de som klarar ett svart
forarprov pa forsta forsoket har lagre olycksrisk (Elvik et al., 2009).

| studier som refereras av McKenna (2014) hittas inget storre samband mellan resultat pa
kunskapsprov eller kérprov och olycksrisk. Unga méan, som lyckas bast pa proven, ar tvartom mest
inblandade olyckor. Aven Senserrick & Williams (2015) finner motstridiga indikationer nar det géller
hur val proven skiljer mellan sékra och osdkra forare.

Da forarutbildningssystemen skiljer sig at i olika lander forekommer prov i olika faser. Det kan vara
prov for att fa korkortstillstand, for att fa kora med privat handledare, for att fa kora pa egen hand
eller prov man maste klara for att fa fullvardigt korkort. De som klarat kunskapsprovet for att fa
korkortstillstand (learner’s permit) i Kanada pa forsta forsoket hade lagre olycksfrekvens under de
forsta tre aren av korning pa egen hand med interimistiskt korkort (probationary license) (Maag,
Laberge-Nadeau, Cédras, Desjardins, & Messier, 1999). De som klarat New South Wales hazard
perception test och avslutande korprov pa forsta forsdket var inblandade i farre olyckor &n de som
behover flera forsok (D. Mayhew, Williams, & Pashley, 2014).

Har stegvisa forarutbildningssystem nagon effekt?

En aspekt som ar uppenbar vid internationella sammanstallningar ar att férarutbildningssystemen
och hur undervisning bedrivs skiljer sig at. Vilka atgarder som jamfors i forskningsstudier beror ocksa
pa hur undervisningen vanligtvis gar till och vid vilken alder blivande forare kan pabérja utbildningen.
| vissa lander finns inga obligatorier. | andra &r privat 6vningskérning forbjuden (Genschow et al.,
2014). Vid privata trafikskolor far blivande forare undervisning av en ackrediterad instruktor. Det
forekommer ocksa att férarutbildning sker inom ramen fér den ordinarie skolan. Det har i USA ofta
rort sig om 30 timmars teoriundervisning och 6 timmar i bil (Lonero & Mayhew, 2010).

| Europa har mycket intresse dgnats at att utveckla utbildningssystem utifran teoretiska modeller
som GDE medan man i manga andra lander fokuserat pa att vidareutveckla stegvisa
forarutbildningsmodeller (Graduated driving licensing - GDL) (Keskinen & Hernetkoski, 2011).

Manga utbildningssystem syftar till att skapa sdkrare forare genom att 6ka deras fardigheter, men i
stegvisa forarutbildningar (GDL) avser man att minska olycksrisken genom att begransa nyborjares
risk att hamna i riskabla situationer (exempelvis genom restriktioner gillande mérkerkorning,
passagerare etc). Dessa system omfattar i regel ett steg med 6vningskdrning under handledning och
ett steg med ett interimistiskt kérkort dar blivande forare far kora sjalv men med vissa
begransningar. De kan ses som larlingssystem dar nybdrjarforare kan fa erfarenhet och forbattra sina
korfardigheter 6ver en langre period med inledande handledd 6vningskorning, foljt av korning pa
egen hand men med vissa restriktioner innan de far ett korkort utan sadana begransningar. For att fa
borja 6vningskéra maste blivande forare klara ett skriftligt prov om trafikregler och sdker kérning och
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for att fa kora pa egen hand maste de klara ett korprov (15-30 minuter i USA och Kanada) (D.
Mayhew et al., 2014).

GDL-system kan ocksa ses som ett forsok att fa blivande forare att fa mer erfarenhet av kérning
innan de far fullt kérkort. Ett annat satt att hantera det &r att ge mojlighet till en lang
ovningskorningsperiod med handledare vilket var grunden for sdnkningen av aldersgransen for
ovningskorning i Sverige (Gregersen, Berg, Engstrom, et al., 2000).

Det finns sallan nagon direkt koppling eller integrering mellan GDL-system och férarutbildningen (D.
Mayhew et al., 2014). | manga amerikanska stater finns dock krav pa att blivande férare under 18
(eller i en viss aldersgrupp) ska genomga forarutbildning (Curry et al., 2012). | vissa omraden har
blivande forare kunna forkorta tidslangden pa steg ett genom att genomga forarutbildning. Studier
av effekt pa olycksrisk indikerade att de som utnyttjade denna mojlighet hade 6kad olycksrisk (D.
Mayhew et al., 2014) men néar senare analyser kontrollerade for 6kad exponering visade det sig vara
lagre olycksrisk i det forsta steget och jamforbar olycksrisk i det andra steget av utbildningen,
berdknat utifran sjalvrapporterade olyckor (Zhao et al., 2006). En studie av férare som kunnat
forkorta langden pa steg tva i forarutbildningen tydde pa hogre olycksrisk, utifran officiell
olycksstatistik, for de som valde detta alternativ (Lewis-Evans, 2010). | studien kontrollerades for
alder, kon och tid sedan de fatt provisoriskt kdrkort, men inte fér kérexponering och det anges inte
hur stor gruppen var (Beanland et al., 2013) Majliga orsaker till den 6kade olycksrisken kan vara att
sadana forare i hogre grad utsatts for mer riskfyllda situationer som morker och hog hastighet, att de
inte fatt tillracklig erfarenhet for att hantera dessa eller att de inte ar sa motiverade att bli sdkrare
forare utan vill ha korkort sé snart de kan (Beanland et al., 2013; Lonero & Mayhew, 2010).

| en systematisk genomgang av studier av stegvisa forarsystem fran 70-talet fram till maj 2009 kan
man finna studier som visar pa positiva effekter pa olycksrisken for tonariga forare (Russell,
Vandermeer, & Hartling, 2011). Da studiernas utformning och systemen ser olika ut i olika delstater
varierar ocksa effektstorleken, men det konstateras att restriktioner gallande nattkérning och antal
passagerare haft positiv effekt pa olycksstatistiken i ndgra av studierna. Da det i regel ror sig om
ekologiska observationsstudier ar det inte majligt att helt kontrollera for andra faktorer som kan
paverka resultatet.

| amerikanska stater varierar aldersgransen for att fa borja handledd 6vningskérning mellan 14 och
16 ar och langden pa denna period varar mellan 6 och 12 manader. Under detta stadium kravs
mellan 30 och 60 timmars évning. Manga stater har krav pa att ett antal (ofta tio) ska ske nattetid.
Nasta steg i systemet (solokdrning med restriktioner) startar mellan 14% och 17 med restriktioner pa
nattkérning som startar nagon gang mellan 20.00 och 01.00 och slutar nagon gang mellan 04.00 och
06.00. | manga andra lander har detta stadium lagre alkoholgranser men eftersom det &r nolltolerans
for alkohol for de som ar under 21 ar det inte aktuellt i det amerikanska systemet. De som deltar i
GDL-programmen far fullvardigt kérkort automatiskt nar de fyller 18. | de flesta stater i USA géller
GDL-programmen bara for de som ar under 18. | Kanada, Australien och Nya Zeeland galler
programmen aven aldre nybdrjare, aven om det finns modifierade varianter for de som ar 6ver 25 i
de tva sistndmnda. | manga stater i USA behover de som borjar forarutbildningen efter 18-arsdagen
inte genomga mer an det forsta steget for att fa korkort. Det har uppskattats att mer dn en tredjedel
av amerikanska nybdrjarforare tillhér denna grupp (D. Mayhew et al., 2014). | en studie tog 46
procent av deltagarna korkort efter 18 ars alder (Tefft, Williams, & Grabowski, 2014).

Stater med lagstiftning om GDL hade farre dédliga olyckor med unga forare an de som saknade det.
Nér det géller de olika aspekternas effekt pa olyckor finns det studier som stoder att kérkortsalder
vid 18 &r battre dn 17, 16 ar battre dn 15 och varianter dir emellan. Aven om méanga stater inte har
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grans for nattkorning forran vid midnatt eller ett pa natten, finns det studier som tyder pa att
exempelvis nio vore battre. Nar det géller antal passagerare finns det bade studier som visar pa viss
skyddande effekt och de som indikerar betydligt storre risk for dodliga krockar.
Passagerarrestriktioner har gett minskade olyckor, men om det ar battre med noll eller en
passagerare ar inte helt klarlagt (D. Mayhew et al., 2014). Det finns ingen tydlig koppling mellan krav
pa hur manga timmars 6vningskdrning som ska genomfdras och férandring av olycksrisk, men det
verkar gynnsamt att 6vningskéra med handledning i minst sex manader (Ehsani, Raymond Bingham,
& Shope, 2013).

Ovanstdende ror i stor utstrackning 15- och 16-aringar i USA. Det finns indikationer pa att stegvisa
system inte bara ar effektiva i den aldersgruppen utan dven fér nyborjare i andra aldrar men ocksa
studier som tyder pa att det inte &r fallet (Pressley, Addison, Dawson, & Nelson, 2015). GDL-
systemen i andra lander ser annorlunda ut. | Nya Zeeland och vissa australiska stater kravs ingen
formell forarutbildning — blivande férare valjer sjalv hur de vill vningskoéra. | vissa kanadensiska
provinser ar formell utbildning integrerad i fasen med 6vningskorning.

Har riskutbildning ndgon effekt?

Den har 6versikten var tankt att fokusera pa utbildning infor korkort och inte insatser riktade till de
som redan har korkort, men just nar det galler utbildningsmoment som géller risk dr det svarare att
gora den avgransningen, eftersom de forekommer i manga varianter i olika system.

| Sverige omfattar dagens riskutbildning saval évning pa halkbana som risker med alkohol, droger och
trotthet. Fokus har flyttats fran fordonshantering till insikt om vad som 6kar riskerna och hur de kan
undvikas. Nar fokus galler risker och insikter finns en hel del insatser i olika syften. Just nar det galler
halka kan det vara en férdel att ha erfarenhet av trafiksituationer sa vissa lander har darfor lagt
utbildningen i en fas efter att man tagit kérkort. | Skandinavien ingar halkkérning i forarutbildningen
men i lander dar halka ar mindre vanligt forekommer det i stillet som en pabyggnad efter licensiering
(Beanland et al., 2013). Nar det galler insatser riktade till blivande forare kan man behoéva ha i dtanke
att omstandigheterna forandras nar de val har korkort och att vissa begrepp kanske inte fullt forstas
innan de byggt upp viss erfarenhet.

Det finns ocksa insatser riktade mot férare som begatt 6vertradelser eller trafikbrott. | vissa lander
kravs att de som begar overtradelser ska ga viss utbildning, vilket leder till fokus pa specifika
problembeteenden utifran malgrupp som exempelvis relaterar till alkohol eller hastighet och riktas
till dem som redan fatt korkort. Att 6vningskdra &r en helt annan situation an att kéra pa egen hand
och utbildningsinsatser riktade till blivande och licensierade forare kan darfor se olika ut.

De flesta olyckor kan hanforas till manskliga felhandlingar. Dessa kan vara av olika art - féraren kan
slarva lite, allvarligt brista i uppmarksamhet eller omdéme eller medvetet vilja en felaktig handling.
Den sistnamnda kategorin ar visserligen en foljd av férarens val, men ar inte alltid genomtankt. Det
kan exempelvis vara en vana foraren inte reflekterar over (ligga for nara, kora for fort) eller en
impulsiv aggressiv reaktion (Forward & Lewin, 2006). Har finns inte utrymme att ga in pa olika teorier
om motivation, riskvardering, personlighet och koppling mellan attityd och beteende, men vilken
teori och malgrupp som valjs far forstas konsekvenser for hur man forsoker paverka foérare att andra
sitt beteende. Da det finns manga faktorer bakom olyckor finns det manga idéer kring vad som
behdver forandras och hur nar det galler att forutse, upptacka och undvika faror. Eftersom olyckor
inte bara kan bero pa brister i kunskap och fordonshantering utan dven val och motivation, attityder
till trafiksdkerhet — omraden dar atgarder dven kan riktas till barn och ungdomar som dnnu inte natt
korkortsalder, ibland med tanken att det ska paverka dem som forare — blir det dnnu otydligare var
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gransen ska dras for vilka insatser som ska tas upp har. Ibland handlar insatserna snarare om
trafiksdkerhetskampanjer.

Att det finns sd manga typer av insatser gor att det blir lite som att jamfora dpplen och péaron, vilket
avspeglas i en del 6versikter (exempelvis Ker et al., 2005). Inte bara syftet utan ocksd metoder och
tidsperspektiv varierar. Nar deltagandet forutsétter frivillighet eller tvang ger det speciella grupper
som kanske inte ar representativa for vilken effekt insatsen skulle fa pa gruppen blivande forare som
helhet. Nar det ar fraga om sma studier ar inte olyckor ett anvandbart matt.

Deighton & Luther (2007) konstaterade att det inte finns enighet om vilka
formagor/insikter/beteenden blivande forare bér ha for eller nar man ska paverka for att fa effekt.
Aven de som utgdr frdn GDE-matrisen kan ha olika idéer om vad det innebir i praktiken. Den har ju
nu ocksa en femte niva, social miljo. Med det i dtanke kdnns det klart att skillnader mellan olika
samhallen paverkar vilka beteenden som ar vanliga och vilka tillvdgagangssatt som kan astadkomma
en skillnad.

Traditionell utbildning fokuserar ofta pa de lagre nivaerna av GDE-matrisen, men i risksammanhang
finns en ambition att fa med dven hogre nivaer. Det finns en del gjort utifran niva tre, men pa fjarde
och femte finns mycket kvar att goéra (Assailly, 2013). En del i att det ser ut pa det viset &r
formodligen att det pa de lagre nivaerna (1-3) handlar om informationséverforing medan det for de
hogre nivaerna (4-5) kravs personliga insikter. Utbildningar som fokuserar pa fordonshantering kan
ge skickligare forare, men inte nddvandigtvis sdakrare forare. Om resultatet av 6vning ger en
Overskattning av den egna formagan far det inte 6nskad effekt.

Fordonshantering

Det finns inte stod for att fortbildningskurser som enbart fokuserar pa tekniska fardigheter minskar
olycksrisken. Flera studier gav upphov till farhagor om att halkkérning i stillet kunde fa negativ effekt
(Washington, Cole, & Herbel, 2011). International Road Federation (IRF) utfardade 2014 ett
policydirektiv om att utbildningar for att forbattra formagan att aterfa kontrollen i nédsituationer
inte ska vara med i férarutbildning eller fortbildning eftersom de kunskaperna fort bleknar och kan
leda till att forare overskattar sig. Detta baserades pa forskning av Elvik m fl (2009), Gregersen (1996)
och Mayhew & Simpson (2002).

Hazard perception

For saker korning kravs inte bara god fordonshantering utan dven formaga att férutse och upptacka
faror, sa i stallet for mandvrering har allt fler utbildningar fokuserar pa sadant. Prov av denna
formaga (hazard perception tests) bestar ofta av korta filmklipp eller trafiksituationer dar
provtagaren ska indikera nar det ar [ampligt att bromsa, svdnga etc. Studier tyder pa att utbildning
kan ge béattre resultat pa hazard perception tests men det ar inte klarlagt om det ocksa ger sdkrare
forare i trafiken, dven om flera studier tyder pa det (D. Mayhew et al., 2014; McDonald, Goodwin,
Pradhan, Romoser, & Williams, 2015).

Det har utvecklats ett antal program for att 6ka férmagan att férutse faror och forekomma olyckor. |
en Oversikt och metaanalys av 19 studier (RCT) som innehallit nagon utbildningskomponent riktad
mot motorfordonsférare anvande elva av studierna interaktiv datorbaserad traning, fem anvander
videor, tva tranade i kérsimulator och en anvinde flera metoder. Aven utfallsméatten skilde sig — det
var prov dar de skulle klicka pa skdarmen eller dar deras 6gonrdrelser féljdes och korning i vagtrafik —
sa de ar knappast jamforbara. Det fanns dock studier som indikerade att deltagarna blev béattre pa att
upptacka faror. | de fall det rorde sig om studier vid skdrm ar det inte klarlagt i vilkken man
fardigheterna 6verfors till faktisk korning forutom att the Risk Awareness and Perception Training
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Program for Young Drivers (RAPT) ocksa gav effekt vid kérning pa vag. Dock var flera av studierna
sma och det finns inte stod for att effekten satt i langre dn en vecka. Det studerades inte om det
fanns nagon koppling till olycksrisk eller i vilken fas av utbildningen en sadan har insats var lampligast
(McDonald et al., 2015). En senare utvardering av en uppdaterad version av RAPT visade att de RAPT-
tranade lyckades battre pa bade efter-provet och kérning pa vag. Aven kontrollgruppen lyckades
béattre efter dn fore sa viss effekt kan hanforas till upprepning. Vid upprepning en manad senare var
resultaten samre men RAPT-gruppen dnda battre dn fore. Generaliserbarheten paverkas dock av att
deltagarna var frivilliga som kanske inte ar representativa for alla som tar kérkort och att hur de kor
med tva observatorer i bilen inte nédvandigtvis speglar hur de kor och ser sig for i vardagen (Thomas
Il etal., 2017).

Tidigare har visats att berattande korning i form av att kommentera video har haft gynnsam effekt pa
formagan att uppfatta faror. Young, Crundall, & Chapman (2017) fann dock att nar deltagarna sjélva
skulle utfora berattande korning i trafik paverkades férmagan att uppfatta faror negativt, aven efter
att de fatt trana pa det. Att ndgon annan beréttar har inledningsvis en positiv effekt pa korrekt
respons vid fara, men efter forsta tillfallet ar det ingen skillnad jamfért med en grupp som aktivt letat
faror utan att nagon kommenterat.

Traning av hogre formagor

Kognitiv traning verkar forbattra riskmedvetandet hos nyboérjarforare och insiktstraning kan minska
Overskattning av den egna formagan, men bada behdver utvarderas ytterligare for att bedoma
effekten pa trafiksdkerheten. Aven trining av férmaga att std upp for sig sjalv och motsta grupptryck
kan leda till minskning av farliga situationer for tonaringar, men ar otillrackligt utvarderat (Beanland
et al., 2013).

Hur man tanker sig att utbilda blivande forare i hogre fardigheter varierar. En variant ar intensivkurs i
en vecka med liten grupp ungdomar som 6vas med hjalp av berdttande kérning, videoinspelningar,
dataprogram och sjalvvarderingsévningar i trafik med en coach samt gruppdiskussioner (Isler,
Starkey, & Sheppard, 2011). Det resulterade i battre resultat pa avsokningen i ett praktiskt korprov
och sakrare attityder och minskat sjalvfortroende enligt enkatsvar just efter utbildningen. En grupp
som 6vade koérning i stallet blev battre pa hastighetsanpassning och positionering (Beanland et al.,
2013).

Sjalvvardering och sjalvinsikt

Att kunna gora en riktig beddmning av sina fardigheter och férmagor ar en forutsattning for att se
vilka aspekter som behdver férbattras och for att kunna anpassa sitt handlade i trafiken for att
undvika kritiska situationer. De som utbildas vid trafikskola eller i sjdlvvardering gér mer traffsaker
sjalvvardering och ju duktigare och mer erfaren férare desto battre bedémning (Boccara, Delhomme,
Vidal-Gomel, & Rogalski, 2011; Tronsmoen, 2010) Inga av dessa studier har direkt kopplat korrekt
sjalvvardering till sékrare forare med lagre olycksrisk (Beanland et al., 2013).

Ett initiativ for Okat sjalvinsikt hade formen av en foreldsning och grupparbete under 1,5 timme for
att fa blivande forare att se sina impulsiva tendenser. 1 866 trafikskoleelever delades in i en
testgrupp och en kontrollgrupp. Uppféljning skedde genom att félja deltagarnas dvertradelser och
olyckor via register hos polis och forsdkringsbolag under det féljande aret och testgruppen hade bara
hélften sa manga fortkérningar som kontrollgruppen (Paaver et al., 2013).

Attityder
Att andra attityder ar en lang process med flera nivaer och manniskor dndrar sig inte sa latt. Det
racker inte att kunna hantera fordonet for att undvika olyckor, men det ar svart att fa bestaende
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effekter av kampanjer mot trafikfarligt beteende. Attityder formas tidigt. Det ar ocksa viktigt att 6ka
sjalvinsikten (Berg, 2006; Deighton & Luther, 2007). Aven om det finns stor enighet om att det ar
viktigt att paverka unga forares attityder finns inte samma klarhet kring vilka attityder de borde ha
och vilket beteende det ska resultera i. Det finns flera studier av insatser som indikerar en positiv
effekt pa deltagarnas kunskaper och attityder, men ingenting som stéder att denna férandring ar
bestaende eller att den leder till andrat beteende (Deighton & Luther, 2007).

Hur atgarder for att dndra beteenden genom att andra attityder utformas kan bero pa vilken teori
man bygger pa (t.ex. Elaboration Likelihood Model, theory of reasoned action eller Theory of Planned
Behaviour). Det ar viktigt att forsta malgruppen och anpassa innehall och férmedling utifran deras
preferenser, erfarenheter och inlarningsstil. Argumentens styrka, férmedlarens trovardighet och
malgruppens reaktion kan paverka attitydforandring. Det finns dock inte belagg for att sddana
kampanjer fungerar for att férandra attityder i trafiksammanhang. Aktivt deltagande med
erfarenhetsutbyte, reflektion och diskussion kan dock 6ka chanserna. En forutsattning for att kunna
utvardera om en atgard haft effekt ar att det utvecklats valida och reliabla metoder for att bedoma
Overtygelser, attityder och beteende (Deighton & Luther, 2007).

| en atgard riktad mot unga manliga férare (353 st 18-23-aringar) fick deltagarna i tva
experimentgrupper forestalla sig en allvarlig olycka och visualisera sina kanslor och hur det skulle
paverka deras liv. En kontrollgrupp intervjuades om neutrala amnen. Sjalvrapporterat risktagande
och attityder till risktagande och mattes i en enkét fére och efter samt i en uppfoljning. Just efter
atgarden visade bada experimentgrupperna mer ideala attityder dn kontrollgruppen. Vid
uppféljningen var experimentgruppernas attityder fortfarande desamma och kontrollgruppens
attityder hade narmat sig. Alla grupperna rapporterade mindre risktagande beteende an fore
atgarden (Falk & Montgomery, 2009).

Pabyggnad

Om man ser till utbildningar riktade till férare som redan har ett fullvardigt korkort sa fann en
oversikt och metaanalys av 21 studier (randomised controlled trials) under en 40-arsperiod (alla i
USA utom en) som innehallit nagon utbildningskomponent riktad mot motorfordonsférare inte stod
for att utbildning minskade olycksrisken aven om det kan vara sa att det férekom aningen farre
olyckor (Ker et al., 2005). Manga av de ingdende studierna dr dock metodologiskt tveksamma.

EU-projektet ADVANCED analyserade nuvarande frivillig pabyggnadsutbildning riktad till
korkortshavare och tog fram riktlinjer som skulle kunna tillampas pa obligatorisk andrafasutbildning
for nyborjarforare. Angreppssattet skiljer sig at for dessa tva typer av utbildning och dven mellan
utbildning som genomfors fore respektive efter licensiering (Molina, Sanmartin, Keskinen, & Sanders,
2007). Projektet NovEV var dgnat at att genomfoéra pilotprojekt for andrafasutbildning i Europa.

Aven om man utgdr frdn rekommendationerna i ADVANCED (timing - bor spridas ut éver tid i borjan
av sjalvstandig kdrning men efter att de fatt viss korerfarenhet, metod - deltagarcentrerad och bygga
pa diskussion, sjalvvardering och sjalvanalys, innehall - framfér allt fokusera pa de hoégre nivaerna av
forarbeteende) ar det inte givet att det far de effekter man hoppats. Bara for att ge ett exempel; ett
pilotprojekt har genomforts i Spanien pa uppdrag av en stor bilklubb och utvarderats med enkater.
Utbildningen hade tre delar: 1) Bana: N6dbromsning med och utan ABS pa halkigt och ojamnt
underlag (for insikt snarare an fardighet) och kora med distraktions och stressfaktorer, 2) Pa vag:
forbestamd rutt med tatort och landsvagskorning dar varje deltagare fick kora 20 minuter och
Overvaka korning av Ovriga tva i deltagare i bilen, 3) Klassrum: Instruktéren och de tre i varje bil
diskuterar styrkor och svagheter i korningen och kommer ocksa in pa sociologiska och psykologiska
aspekter som grupptryck, alkohol, droger, fortkdrning, risktagande osv. En av de fem skalorna,
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"fardigheter for forsiktig korning”, visade pa en signifikant 6kning fér experimentgruppen, inte de
ovriga skalorna (inre risker kopplade till riskfyllda korvanor, inre risker kopplade till att stajla och
situationsreaktioner, kdrvanor kopplade till kérning i paverkat tillstand, kdrvanor kopplade till hog
hastighet). Ett storre och mer balanserat urval och langre tid kanske skulle ha gett ett annat resultat
(Molina et al., 2007)

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det finns manga olika atgarder som kan paverka forare
pa ett positivt satt, atminstone pa kort sikt, men att det inte ar entydigt vilka faktorer som ger stérst
effekt och att det ofta inte finns belagg for en bestaende effekt eller minskade olyckor.

Utblick

Efter radfragning bland insatta personer pa Transportstyrelsen beslots att utblicken skulle omfatta
féljande linder; Norge, Storbritannien, Spanien, Tyskland och Osterrike.

En narmare beskrivning av dessa och en mangd andra lander finns i en rapport fran Bast (Die
Bundesanstalt fiir StraBenwesen) (Genschow et al., 2014) som, i kombination med uppgifter fran
myndigheters webbsidor, ligger till grund for en stor del av innehallet i denna sektion. Forst redovisas
jamforelser av olika aspekter av de utvalda landernas férarutbildningssystem, varefter systemens
uppbyggnad och forandringar och utvarderingar inom respektive land presenteras.

Utbildning och lamplighetskrav for korkort

Uppgifterna i tabell 1 som foregas av “ca” ar skattningar av experter. Omfattning och struktur pa
obligatorisk undervisning, samt eventuella restriktioner for nyblivna forare beskrivs narmare i
presentationen av respektive land. Under den forsta tiden av korning helt pa egen hand &r de
nyblivna forarna foremal for hot om indraget kdrkort om de begar vissa 6vertradelser.

| Tyskland kravs synintyg fran optiker eller 6gonlékare. | Storbritannien sker syntest genom att
provtagarna far lasa en registreringsskylt pa 20 meters hall i bérjan av provet. Om den blivande
foraren misslyckas med det avbryts provet. Lakarkontrollen i Spanien omfattar inte bara synskéarpa
och horsel utan dven test for exempelvis diabetes, nervsjukdomar och psykiatriska sjukdomar
(Genschow et al., 2014). | Osterrike krévs att lakarintyg skickats in innan man far genomféra
forarprov.

Tabell 1 Oversikt ver ndgra drag i férarutbildningen i Sverige, Norge, Spanien, Storbritannien, Tyskland och Osterrike

Sverige Ca 3-24 24 Friv. Friv.

Norge Cab 24 Obl. Obl.

Spanien Uppgift saknas 36 Friv. Friv.

Storbritannien Ca8 24 - Friv.
1,5- - 122-2 -48)3

Tyskland Cal5s iflller 8,5 4 (36-48) Obl. Eriy.1

Osterrike Ca2ellerca6 24* Obl. Obl.

'Inom BF17-modellen 2kérprov taget vid 17 ars dlder inom BF17-modellen 3 Om prévoperioden
forlangts Inom L17-modellen racker prévoperioden alltid till 20 &rs dlder och kan alltsd bli langre

I Norge ar grundkursen obligatorisk (for personer under 25 som inte redan har kérkort) men hur man
vill férbereda sig fér kunskapsprovet viljer man sjalv. | Tyskland och Osterrike som har obligatorisk
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teoriundervisning forekommer skriftliga prov for att bedéma elevens framsteg. For Storbritannien
och Spanien saknas uppgifter om teoriundervisningen men i alla de 6vriga landerna i denna utblick
forekommer forelasningar, klassdiskussioner, demonstrationer pa teorilektionerna. Sverige har ocksa
uppgett att det &r grupparbeten och 6vningsprov. Tyskland namner vittnesmal utifran deltagarnas
egna erfarenheter och i Sverige och Osterrike tar utbildarna in externa personer (exempelvis polis
eller olycksoffer). Larobdcker, bildvisning (inte Norge), verkliga videofilmer (inte Osterrike),
animationer samt dator- eller internetbaserad undervisning anvands vid teoriundervisning
(Genschow et al., 2014). | Storbritannien lar sig de blivande férarna nastan uteslutande teorin pa
egen hand, medan de i dvriga lander déar det ar frivilligt valjer att anlita trafikskola och studera pa
egen hand i ungefar lika stor utstrackning. | Storbritannien och Norge producerar myndigheter
larob6cker/handbdcker och datorbaserade program. | dessa ldnder och Tyskland finns
internetbaserade 6vningsmajligheter. Uppgifter saknas om Spanien, men i 6vriga lander finns
kommersiellt producerat 6vningsmaterial i form av larobdcker, datorprogram och tjanster via
internet.

Kunskapsprov

| vissa lander kan man genomfora kunskapsprovet innan 18 ars alder - Norge (17,5 ar), Spanien och
Tyskland (17 &r och 9 manader - eller ett &r tidigare inom BF17-modellen), Osterrike (nar
utbildningen ar klar inom L17-modellen).

Tabell 2 Oversikt ver kunskapsprov i de utvalda lénderna

Sverige 52/65* 50 minuter 14

Norge 38/45 90 minuter 3

Spanien 27/30 30 minuter 4 inhemska, 3 andra
Storbritannien 43/50 57 minuter 1 + teckensprak
Tyskland v/30 30 obegransad 12
Osterrike v/upp till 80 45 minuter 4 + teckensprak

V=viktat, se nedan. * plus fem utprévningsuppgifter

| Osterrike bestar provet av tvd moduler (en med grundfragor och en fér behérigheten i fraga). Varje
modul bestar av 20 huvudfragor och 20 foljdfragor (som kommer fram om man svarat ratt pa
huvudfragan). Fragorna viktas och provtagaren maste klara minst 80 procent av varje modul for att fa
godkant. | Tyskland kan fragorna ge 1-5 felpoang och manfar ha hogst 10. Det innebér att
podnggransen ar minst 100 av 110 poang. (Genschow et al., 2014). | Storbritannien &r vissa fragor
utformade som en fallstudie dar en kort historia om en situation man kan hamna i féljs av fem fragor
om den. Hela provtiden maste inte utnyttjas. Efter provet med flervalsfragor kan provtagarna ta paus
upp till tre minuter innan nasta prov dar de i 14 sekvenser av en minut langa videor ska identifiera
risker och klicka pa dem sa snart som méjligt (en i varje for 13 och 2 i en, men de vet inte vilken).
Varje situation ger max 5 poang utifran hur tidigt provtagaren reagerat. Att klicka fel ger inte
minuspodng, men den som klickar hela tiden eller i ett monster far inga podng. Man far bara ett
forsok per klipp och kan inte andra sig. Det kravs 44 av 75 poédng for att fa godkant pa provet av
riskuppfattning (hazard perception test). | Tyskland har kunskapsprovet ingen tidsbegransning, sa
tidsangivelsen ar bara ett riktmarke eller rekommendation.

Kunskapsprovet ar datoriserat men i Spanien kan det férekomma papper och penna pa vissa stallen.
Datoriseringen av de spanska provet inleddes 2010 och dar sa ar mojligt genomfors provet pa

21



datorer med touch screen. Uppgifter illustreras med foton eller grafik. | alla ovanstaende lander &r
det flervalsfragor i provet, men i Spanien, Norge och Sverige forekommer ocksa pastdenden om
sant/falskt och i Tyskland fragor dir provtagaren ska fylla i en siffra. | Tyskland och Osterrike kan fler
an ett svarsalternativ vara korrekt.

i Storbritannien kan provtagare som gatt en sarskild kurs och fatt en Safe Road User Award géra en
forkortad version av kunskapsprovet (inom de féljande tre aren). Den som ertappas med att fuska pa
kunskapsprovet kan hamna i fangelse och forbjudas att kdra (www.gov.uk).

| alla av dessa lander utom Spanien far provtagarna feedback som anger inom vilka omraden de
uppvisat brister. | Tyskland, Spanien, Storbritannien och Osterrike far provtagarna veta vilka fragor de
svarat ratt respektive fel pa. | Norge bara de det svarat fel pa. | Sverige far provtagarna numera bara
besked om godkant eller underként pa skarmen men i det besked som skickas per e-post far de veta
hur manga fragor de besvarat ratt inom varje dmnesomrade och vad de kan behdva éva mer pa.

| Tyskland, Storbritannien och Osterrike publiceras provuppgifterna. Information om hur provet gar
till och vilka regler som géller finns oftast tillgdnglig pa natet (Genschow et al., 2014). | Storbritannien
finns en officiell teoriapp som man kan kdpa for att plugga och 6va pa bada delarna av
kunskapsprovet.

Provet kan i Norge goras pa norska (bokmal och nynorsk), samiska, engelska, arabiska och turkiska.
Tidigare fanns provet pa flera sprak i Storbritannien, men sedan 2014 bara pa engelska, walesiska
och teckensprak. | Spanien kan provet, forutom pa spanska, genomforas pa katalanska, valencianska,
galiciska, baskiska, engelska, tyska och franska. Det tyska provet ar 6versatt till engelska, franska,
grekiska, italienska, polska, portugisiska, rumanska, ryska, kroatiska, spanska, turkiska och arabiska.
Kunskapsprovet i Osterrike finns pa tyska, engelska, slovenska, turkiska och teckensprak.

Tolk tillats inte vid kunskapsprov i Spanien, Storbritannien, Tyskland och Osterrike (men pa kdrprovet
i Osterrike). | Norge spelas tolkningen in s att det i efterhand gar att kontrollera vad som sagts. Det
forekommer dar ocksa att tolkning sker via videolank.

| Tyskland, Osterrike och Norge maste provtagarna vinta ett par veckor efter ett underkant
kunskapsprov innan de kan forsoka igen i. | Storbritannien maste de vanta tre arbetsdagar. | Spanien
tacker avgiften tre provférsok, men bara tva pa samma prov (inom sex manader). Om man
underkdnns pa det andra forsoket maste man vanta 12 dagar innan man far géra provet igen. Om
man underkanns pa ytterligare férsok maste man vanta 18 dagar mellan prov). | Sverige gar det inte
langre att boka fler an ett prov per dag. Ett godkant kunskapsprov ar giltigt i tva ar i Storbritannien
och Spanien.

Hur manga uppgifter som finns tillgdngliga totalt varierar mellan landerna (t.ex. 950 i Tyskland, 1 050
i Storbritannien, 1 600 i Spanien, 1 800 i Osterrike). | Tyskland &r uppgifterna klassificerade utifran
om de hor till den allmanna sektionen eller behérighetsspecifika delen. Inom varje del ar uppgifterna
klassificerade utifran atta temaomraden (faror, beteende i trafik, férkorsrattsregler, trafikskyltar,
miljo, regler kring fordonsanvandning, tekniska aspekter av fordon samt kvalifikationer och
lamplighet att kora). Dessutom kopplas uppgifterna till imnesomrade enligt EU-direktivet. De
Osterrikiska uppgifterna ar indelade pa liknande satt, men dar har de 14 amnesomraden. | Norge ar
det atta omraden och i Sverige fem. Det framgar inte om klassificeringen &r baserad pa nagon
teoretisk eller empirisk grund eller vaxt fram ur tidigare traditioner (Genschow et al., 2014).
Innehallet i det spanska kunskapsprovet beskrivs utifran 16 omraden.
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Korprov

Tabell 3 Oversikt éver kérprov i de utvalda lénderna

Sverige 45 minuter 25 minuter Ja
Norge 65-75 minuter 60 minuter Nej
Spanien 30 minuter 25 minuter Ja
Storbritannien 50 minuter 38-40 minuter Nej
Tyskland 45 minuter 25 minuter Ja
Osterrike 40 minuter 25 minuter Ja

| Tyskland gar det att genomfdra kdrprovet en manad innan man fyller 18 inom den traditionella
modellen eller ett ar tidigare inom BF17-modellen

| Sverige, Norge och Storbritannien sitter forarprévaren i framsatet och trafiklararen far folja med om
s& 6nskas. | Spanien, Tyskland och Osterrike sitter férarprovaren i baksatet, medan trafikldraren sitter
i framséatet. Tanken &r att forarprévaren da kan fokusera mer pa observation, bedémning och
dokumentation av forarbeteende. | Tyskland kan det férekomma att ytterligare en provtagare foljer
med for att man ska kunna genomfora tva prov efter varandra. For kvalitetssakringssyften kan det
ibland forekomma fler @n en férarprovare i flera lander.

| Osterrike provas grundlaggande mandvrering, slalomkdrning och backning in i garage pa en
testbana dar forarprovaren inte ar med i bilen. Den efterféljande kdrningen i trafik ar tankt att
omfatta saval korning i 30-zoner, tatort (50 km/h), landsvag (6ver 50 km/h, ofta 80 km/h) och
motorvag eller liknande (minst 80 km/h). D& det kan vara svart att fa in alla fyra miljéerna pa 25
minuter racker det med tre av dem. De standardiserade rutterna i Norge ska tacka in olika typer av
vagar med olika bredd, hastighetsbegransningar, ytor och lutning och medféra att provtagaren far
kora rakt fram, svanga at hoger och vanster vid reglerade korsningar eller cirkulationsplatser. Varje
provkontor har minst sex rutter och atminstone en ska bytas ut varje ar. Vilken av rutterna som ska
anvandas slumpas fram av en dator just fére provet.

| Storbritannien ar det ar inte krav pa dubbelkommando om det inte ar en hyrbil, men det maste
finnas en extra spegel invandigt och ordentligt nackstdd till férarprovaren. Rokning i bilen just fore
uppkoérning och kamera som registrerar ljud tillats inte. Vissa bilmodeller &r inte tillatna. Provtagare
med inlarningssvarigheter kan fa fragan om de vill folja skyltar eller muntliga instruktioner. Det kan
da ocksa férekomma att de far folja instruktioner i ett diagram (www.gov.uk).

| alla ovanstaende lander provades tidigare parkering, vandning och backning runt hérn i provet, men
sedan slutet av 2017 far provtagarna i Storbritannien gora antingen fickparkering, parkering genom
att kora in och backa ut ur en ficka eller stanna pa hoger sida av vagen, backa i tva billangder och sen
ateransluta till trafiken i stéllet for att backa runt gathérn och vanda pa vagen. Nédbromsning
forekommer inte i spanska och norska prov och start i backe inte i norska, tyska och brittiska prov.
Sjalvstandig korning anvands inte i tyska prov och ar en ny foreteelse i de brittiska (uppgift saknas for
Spanien). | det brittiska provet har omfattningen av sjalvstandigt kérning utdkats fran 10 till 20
minuter. Under denna del kommer de flesta provtagare att bli ombedda att folja GPS-instruktioner
(men det ar inte avgorande om de kor fel sa lange de inte begar nagot fel under tiden). Foér 20
procent av proven far provtagarna i stallet félja vagskyltarna. | Storbritannien stéller férarprovaren
tva fragor om fordonssdkerhet under provet. Den ena stalls i bérjan av provet innan kérningen
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startar ("beréatta...”) och den andra under kérning (”visa...). Den senare kan exempelvis vara att visa
hur man rengér vindrutan med hjalp av reglagen. Fragorna véljs fran en katalog av mojliga fragor
(https://www.gov.uk/government/news/driving-test-changes-4-december-2017).

| Tyskland finns riktlinjer for vilka villkor som ska uppfyllas under prov och hur ofta olika férhallanden
ska férekomma under fem pa varandra foljande prov. De baseras pa studier fran 80-talet pa de 682
provorterna och pa enkéter till 234 trafikexperter angaende 6nskvarda provforhallanden (Genschow
etal., 2014).

Forarprovaren ska inte vara alltfor petig i sin tolkning av reglerna vid bedémningen i Tyskland. Om
allvarliga fel begas avbryts dock provet (t.ex. om man kér om dér det ar forbjudet). Vilka fel som
anses allvarliga finns listade i férarprovarens bedémningskriterier. Om mindre fel upprepas kan det
ocksa leda till underkant. | Storbritannien klassas fel som farliga, allvarliga eller korfel (exempelvis
misstag vid fordonshantering eller felreaktion i icke-farliga situationer). For att provet ska godkédnnas
far provtagaren inte begd nagra farliga eller allvarliga fel och inte fler &n 14 korfel. | Osterrike
klassificeras felen som sma, medelstora eller allvarliga. Den som beter sig pa ett satt som skulle
kunna led till fara for andra trafikanter vid mer an ett tillfalle eller om man har upprepade problem
med fordonshantering far underkant pa provet. Att vid ett flertal tillfallen irritera medtrafikanter
genom att avsta sin forkorsratt raknas som ett allvarligt fel. Man far ha max tva allvarliga eller fem
medelstora fel for att fa godkant. Provtagaren far mojlighet att forklara sig vid det efterféljande
samtalet och det kan tas med vid bedémningen.

| Tyskland far provtagaren bara skriftlig dokumentation vid underkant prov, medan 6vriga lander
alltid tillhandahaller sadan. | Osterrike maste den éverldmnas vid underkant prov men bara om
provtagaren vill ha den vid godkant prov.

| Tyskland maste provtagarna vanta tva veckor och i Norge fyra innan ett nytt forsok efter ett
underkant prov. Brittiska provtagare kan inte boka kérprov med mindre an 10 arbetsdagar emellan.

Krav pa trafiklarare
Tabell 4 Utbildning och bedémning av trafikldrare

Sverige 2520 - - - - -
Norge 3360 - X X - X
Spanien Teori+ 270 X X X - -
Storbritannien - - X X - X
Tyskland 910 X X X X X
Osterrike 390 X X X - X

| Norge utbildades trafikldrare pa ett ettarigt yrkesprogram fram till 2003 da det ersattes med ett
tvaarigt hogskoleprogram. Trafiklararna lar sig om samspelet mellan manniska, fordon, trafik och
miljo. De far utveckla sina egna korfardigheter och kommenterad korning. De far lara sig att planera,
genomfdra och utvardera undervisning. De far lara sig att utvardera sig sjalva sa att de i sin tur kan
hjalpa andra att géra en rimlig sjalvvardering, framst i dialog med andra.

| Spanien far de som vill bli trafiklarare forst genomga ett urvalsprov. De som antas studerar teorin pa
distans forutom ett par bedémningssessioner och forst darefter féljer praktisk utbildning under ca tio
veckor (http://www.dgt.es/es/).
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| Storbritannien finns ingen formell utbildning man maste ga for att bli trafiklarare, men man maste
uppfylla uppsatta krav och genomga sarskilda prov
(https://www.gov.uk/government/publications/national-standard-for-driver-and-rider-training).

| Sverige gors en korbedomning av sékande men i 6vrigt sker bedomningen sker under kursens gang.
| 6vriga lander maste trafiklarare klara korprov och skriftliga kunskapsprov samt i nagra lander dven
muntligt prov. Utvardering av teoriundervisning och praktisk undervisning forekommer ocksa, i regel
med faktiska elever. Trafiklarare i Tyskland maste sedan fortbildas vart fjarde ar tre dagar i foljd
(alternativt fyra totalt) (Bredow & Sturzbecher, 2016).

Formell tillsyn av trafikskolornas lokaler, papper, fordon, undervisningsmaterial och liknande sker
over hela Tyskland atminstone vartannat ar. De har ocksa pedagogisk-didaktiska kvalitetskontroller.
Norge har ett liknande system for tillsyn. | Storbritannien sker tillsynen i form av att expert fran DSA
(Driving Standards Agency) aker med vid praktisk undervisning vartannat eller vart fjarde ar
(beroende pa resultat vid tidigare samakning).

Krav pa forarprovare

Tabell 5 Krav pa férarprévare

Sverige 23 3 12 + 45 veckor
Norge 23 3 4-5 man + 3 veckorskurs
Spanien 23 3 10 veckor
Storbritannien 26 5 4-6 veckor*
Tyskland 24 3 Minst 6 manader
Osterrike 27 5 Ja, men uppgift saknas

*plus 12 manaders provotid

| det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG) anges att forarprovare for behorighet B ska ha fyllt 23
och haft kérkort i minst tre ar, vilket foranlett andringar exempelvis i Sverige och Spanien. | Sverige
och Spanien finns ett antagningsprov. | Sverige och Storbritannien maste blivande forarprévare klara
ett sarskilt kérprov innan utbildningen pabdrjas. Ytterligare prov forekommer inom ramen for
utbildningen.

Ingenjorsexamen kravs i Tyskland och gar ocksa bra i Norge. | Tyskland ska den kompletteras med 1,5
ars arbetserfarenhet. | Norge kan arbetslivserfarenhet som ingenjor ersattas av arbetslivserfarenhet
som trafiklarare (som ocks3 ar en universitetsexamen). Osterrike kraver erfarenhet som trafiklarare. |
Storbritannien efterfragas kommunikationsfardighet.

| Sverige kraver fornyelse av férordnande att fyra dagars fortbildning genomfors inom tre ar. |
Tyskland kravs fem dagars fortbildning varje ar. Enligt tredje korkortsdirektivet ska forarprovare
fortbildas minst fyra dagar under en tvaarsperiod for att kunna genomféra prov pa ett bra satt och
minst fem dagar under en femarsperiod for att utveckla och bibehalla praktisk kérfardighet. |
direktivet foreskrivs ocksa kvalitetssakring genom att forarprévarens prov iakttas under minst en
halvdag vart femte ar. | Tyskland genomfors internkontroll sa ofta, men extern kontroll arligen. |
Storbritannien sker samakning fyra ganger per ar (totalt for alla behérigheter).

Kvalitetsgranskning av forarprov
De organisationer som genomfér kérprov i Tyskland far godkdnnande for fem ar i taget av BASt och
besdks sedan arligen av tillsynsman fran samma myndighet. Omfattningen beror pa hur manga prov
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som genomfors foregaende ar, men atminstone ett kunskapsprov och tva korprov utvarderas under
varje dag under tillsynen. Utdver den regelbundna tillsynen kan sarskild tillsyn genomféras vid behov.
Organisationen maste ocksa genomfoéra internkontroll. Kunskapsprovet utvarderas utifran statistiska
parametrar (svarighetsniva, diskrimineringsférmaga etc.), rekommendationer for revision av
uppgifter eller grupper av uppgifter i ekvivalenta parallella prov och vetenskapligt stod for utveckling
och utproévning av nya provuppgifter. Kvalitetssdkringen sker kontinuerligt och dokumenteras i arliga
rapporter. Forslag pa forandringar utarbetas av en expertgrupp utifran resultat fran tillsyn,
lagandringar samt aterkoppling fran myndigheter och till relevanta myndigheter for godkdnnande.

| Storbritannien kontrolleras svarighetsindex for individuella provuppgifter varje manad och
godkdnnandegrad analyseras utifran alder, kon och ort. Uppgifter utprovas i det reguljara provet.
Kvalitetssakring av forarprovet sker i form av kvalitetssakring av forarprévare, vilket inkluderar
analyser av férarprovsprotokoll och interna utvarderingar av provgenomférande.

| Sverige utprévas nya provuppgifter i det reguljara kunskapsprovet. Trafikexperter granskar
innehallet innan de utprdvas. Det nya systemet plockar ihop uppgifter ur provbanken utifran vissa
parametrar for svarighet och innehall. Analysverktyg i systemet ger information om uppgifterna i
systemet, elevers resultat och inom vilka omraden nya uppgifter behovs. Kvalitetssakring av
forarprovet omfattar samakning med 6verordnade och statistiska analyser av provdata. Sarskild
tillsyn kan ske vid marklig statistik eller klagomal.

Provverksamheten och de krav som stélls pa de inblandade i de olika landerna uppvisar manga
likheter, men ocksa stor variation i vissa fall. For att de ses i sitt ratta sammanhang presenteras har
hur landernas olika system ar uppbyggda.

Forarutbildningssystemet i Norge

En ny laroplan for behorighet B infordes 2005. Den storsta forandringen var att det blev en utbildning
i fyra steg dar steg 1 ar en trafikgrundkurs (som inférdes 2003), vilket &r en teoretisk kurs med fokus
pa riskmedvetande och forstaelse for vagtrafik (17 lektioner a 45 minuter), som ska genomforas
innan man far borja 6vningskora (privat eller pa trafikskola). Det ar 15-arsgrans for att ga kursen pa
trafikskola men den ingdr ocksd om man har trafik som valbart &mne i grundskolans sista arkurser. Ar
man over 25 ar behover man bara vissa delar av grundkursen. (https://www.vegvesen.no). Steg 2:
Grundlaggande fordons- och férarkompetens (1 lektion). Steg 3: Vagtrafikdel inklusive “riskutbildning
pa bana” (halkkoérning) (2 respektive 2 lektioner)och steg 4: Avslutande inlarning inklusive
"riskutbildning pa vag” (med en del med omkérning och kérning pa landsvag och en del i blandad
trafik). Steg 2 och 3 avslutas med en obligatorisk “handledningstimme” for varje steg dar
trafiklararen avgor om eleven ar redo for nasta steg (utdver tidsangivelserna ovan). Steg 4 omfattar
fyra lektioner klassrumsundervisning, varav halften fére och halften efter den praktiska biten med
fem lektioner 6vning av landsvagskérning och omkorning och fyra timmar kérning i varierad
trafikmiljé (varav minst tre med eleven vid ratten). Totalt 6kade den obligatoriska kdrningen fran ca
7,5 till 13 skoltimmar i och med den nya utbildningen (Sagberg, 2013). Tanken &r att de blivande
forarna i det forsta steget ska hantera mal och fardigheter i livet, i det andra lara sig och
automatisera grundlaggande forarfardigheter, i det tredje lara sig att kora i varierad trafik sa att de
blir redo for kérning pa egen hand och i det fjarde steget fa ytterligare korerfarenhet samt
forberedas mentalt for rollen som férare i termer av riskforstaelse och sjalvinsikt. Den obligatoriska
utbildningen &r inte i sig sjalv tillrackligt for att uppna alla kursplanens mal utan bér kompletteras
med ytterligare utbildning (Statens vegvesen, 2016) (Henriksson, Stenlund, Sundstrém, & Wiberg,
2007).
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For att utvardera effekten av dessa forandringar genomfordes en webbenkatundersékning med
fragor om hur mycket de utbildat sig, exponering och olycksinblandning, attityd till trafiksakerhet och
sjalvrapporterat beteende. 1 329 som tog korkort 2004, fore inférandet, 2 357 av korkortstagarna
2008-09 och 6 634 av korkortstagarna 2011-12 besvarade enkéaten och resultaten jamfordes ocksa
med motsvarande enkdtundersdkningar fran 1995-96 och 1998-99. Det ursprungliga urvalet var dock
avsevart storre. Andelen som besvarade enkaten i de olika omgangarna var 47,5 procent i
forundersokningen, 21,8 procent i den forsta efterundersokningen och 34,4 procent i den andra.
Eftersom den nya utbildningen infordes samtidigt i hela landet fanns dock ingen kontrollgrupp, varfor
forandringar kan ha paverkats av andra faktorer som férandrats under perioden (Sagberg, 2013).

Polisrapporterade personskadeolyckor fran perioden 2004-2012 visar att personskadeolyckorna
under de forsta 12 manaderna efter kérkort for de som tagit kérkort fore 20 ars alder minskat
signifikant bland mé&n, men bara en liten minskning bland kvinnor. Det har ocksa varit en minskad
genomsnittlig korstracka bland man medan omfattningen av kvinnornas bilkdrning 6kat (Sagberg,
2013).

Nar den obligatoriska grundkursen inférdes 2003 minskade forst den privata 6dvningskdrningen
eftersom flera vantade langre innan de bérjade, men omfattningen av inldrning vid trafikskola 6kade,
inte bara med de obligatoriska timmarna utan mer an sa (Sagberg, 2013). Nar grundkursen
utvarderades 2013 konstaterades att jamfort med 2004 hade lararna férandrat sitt satt att undervisa
sa att det stamde battre 6verens med kursplanens intentioner (Rismark, Sglvberg, & Tgnseath,
2013). Laroplanen presenteras i en handbok som bl a tar upp GDE-matrisen, mal och laroplanen i
praktiken (Statens vegvesen, 2004).

1994 sanktes aldersgransen for 6vningskérning fran 17 till 16 ar och de tidigare geografiska
restriktionerna togs bort. Mangden 6vningskérning 6kade inte sa mycket som forvantat och den
onskade minskningen av olyckor uteblev (Sagberg, 2000). Andelen som bdérjade 6vningskora innan 17
ars alder 6kade stadigt fram till 2004, men har sedan minskat. Det finns dock en antydan till 6kning
fran 2007-08 till 2011-12 som mojligen kan hanga ihop med att vissa fatt mojlighet att ga
grundkursen som tillval i skolan och darfér kommer igang tidigare med 6vningskdrningen. 1994 var
det tio procent av férarna som inte évningskdrde privat, men 2011-12 bara en procent. Aven
omfanget av korningen har 6kat éver tid enligt enkatuppgifterna (Sagberg, 2013). Daremot ledde inte
alderssankningen till nagon signifikant minskning av olyckorna under de tva férsta aren med kérkort
(Sagberg & Gregersen, 2005).

Fordandringen 2005 har ocksa utvarderas i termer av hur den obligatoriska undervisningen for niva 2
till 4 for behorighet B genomforts och uppfattats. Man har anvant sig av deltagande observation i
klassrum och pa vag, enkat till eleverna, intervjuer med trafiklarare och utbildningsledare, en
enkatundersokning till trafiklarare och en dokumentstudie av laroplanen. Intensionerna i laroplanen
har lyfts fram, varpa man studerat tillampningen och pedagogisk praxis pa skolniva,
undervisningsniva, lararniva och elevniva utifran en kvalitativ ansats (Suzen & Sitter, 2013).

Nar det géller intentionerna i laroplanen sa ar tanken att kompetensen ska utvecklas 6ver tid.
Obligatorierna inte tillrackligt utan tankta att kompletteras med ytterligare lektioner och/eller
Ovningskorning. Mangdtraning kravs for att de blivande férarna ska trdna sa mycket pa tekniska
fardigheter att de automatiseras sa de kan dgna uppmarksamheten at trafikaspekter, som i sin tur
ska trénas sa att eleven tar sjalvstandiga beslut och ser tendenser i det egna handlandet. Tva
obligatoriska handledningstimmar inférdes for att fa en battre kvalitet pa inlarningsprocessen och
tanken ar att alla lektioner ska ha vissa sddana drag eftersom eleven ska bygga vidare pa sin
kompetens och fa majlighet att utveckla sjalvinsikt och reflektera éver erfarenheter. Eleverna ska
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formas ta ansvar och reflektera for att gora bra val i trafiken. Lararen kan hjalpa till att koppla
erfarenheter till larostoffet och trafikfragor med dialogen som pedagogiskt verktyg. For att kunna
vardera sin egen kompetens maste eleven kdnna till malen. Nar det galler abstrakta mal som att
utveckla insikt och analytiska fardigheter blir ocksa lararens bedomningskompetens viktig for att
bidra till att aktivera reflexiva tankeprocesser (Suzen & Sitter, 2013).

Aven om utvirderingen visar pa engagerade lirare och elever dr det just nar det giller pedagogiken
som Suzen och Sitter (2013)ser forbattringsmaojligheter. De menar att lararna inte bara maste begripa
vad de ska ldra ut men ocksa varfor for att kunna planera hur och bygga vidare pa tidigare inlarning.
Nar det géller de olika delarna i systemet fann de att handledningstimmarna ar bra men att de inte
utnyttjas till sin fulla potential och inte paverkar den féljande utbildningen i tillrdcklig grad och
rekommenderar darfor att eleven redan fore den forsta handledningstimmen fatt viss vana att
arbeta med sjalvvardering. Introduktion till riskutbildning pa bana genomférs i en sakerhetshall med
5 stationer (tvarstopp vid 7 km/h, nackst6d, kroppsvikt vid olika hastigheter, huvudvikt pa barn och
vuxna, lastsakring, cykelstall och barnstolar). | utvarderingen konstateras att det som poangterats i
sdkerhetshallen inte alltid f6ljs upp pa banan (t ex nackst6d). Vidare kritiseras att instruktionerna
kring dvningarna pa bana ar ibland otydliga och kopplingen till verkligheten och handlingar
konsekvenser utnyttjas inte fullt ut. Eleverna ar bra pa att prata om sina handlingar pa kursen, men
inte lika bra pa att vardera risker. Eleverna far inte alltid mojlighet att préva pa och nér de gor det
kanske de inte lyckas montera barnstol eller sakra last. Undervisningen ger inte alltid forstaelse av
sakringens betydelse och liknande. Aven om det kommenteras att man ska ta med vad man lart sig i
den avslutande diskussionen, problematiseras det inte nog menar Suzen och Sitter och poangterar
att lararna maste hjalpa eleverna se hur de kan 6verféra kunskaperna och erfarenheterna till vanlig
korning (Suzen & Sitter, 2013).

Nar det géller riskutbildning pa vag ser upplagget lite olika ut pa olika trafikskolor. Det forefaller som
om erforderliga teman tas upp men niva och arbetssatt kan skilja sig at. Vid vissa skolor utgar
diskussionerna fran elevernas erfarenheter och varderingar medan elevernas bidrag inte f6ljs upp
tillrackligt vid andra. Vissa kurser tdacker teman bra men far inte till diskussioner, vid andra ar
eleverna aktiva men diskussionerna hamnar pa lagre GDE-nivaer och slutligen finns de sadana dar
eleverna faktiskt diskuterar egna erfarenheter pa en hég niva. Nagra skolor arrangerar
undervisningen i omkorning tillsammans sa att eleven sdkert far mojlighet till omkorning. En skola
konstruerar situationer eleven ska ta stallning till. Under berattande kérning ar manga elever bra pa
att kommentera vad de gor, men inte lika bra pa att beskriva vad de uppfattar, varderar och beslutar
innan handlingen. Det ar inte alltid klart for eleverna vad som betecknar god bilkérning. De sju teman
som ska genomsyra utbildningen kommer inte sa tydligt till uttryck att det verkar genomgaende. Ett
tema ar exempelvis att planera och férbereda sin korning, men det kommer inte tydligt fram. En
ovning dar elever far planera en rutt leder inte nédvandigtvis till den 6nskade effekten att utveckla
goda vanor i stéllningstaganden som galler exempelvis att ta hansyn till vdder, sémn, mat och
liknande (Suzen & Sitter, 2013).

Forarutbildningen utvarderades i olika studier 2011-2014. Resultaten for de enskilda studierna och
andra projekt (SINTEF-rapport om trafiklarares utbildningsbehov, RUE, olika workshops med
intressenter) publicerades och i en sammanfattande rapport (Statens vegvesen, 2015).
Forarprévarna menade att eleverna uppvisade brister inom fordonshantering och teorikunskap som
kunde bero pa att de gatt for snabbt genom systemet. 2015 startade en 6versyn som var klar 2016
och omsattes i forandringar 2017. Malet for revisionen (av alla behérigheter) var att ga igenom och
fortydliga malformuleringarna i laroplanen sa att de i hogre grad tar tillvara pa elevens krav pa
studieresultat men ocksa ger trafiklararen tillrackligt didaktiskt handlingsutrymme. Man avsag ocksa
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att granska obligatoriernas omfang och tydliggéra utbildningens stegvisa struktur och syftet med
handledningstimmarna. De fick in manga intressanta remissvar som ledde till ytterligare
fortydliganden och forbattringar.

Bland annat tydliggors att undervisningen ska ha god pedagogisk kvalitet, att obligatorisk
undervisning alltid ska ske inom det steg det galler, men att den kan sammanféras med icke-
obligatorisk undervisning pa nasta nivd om sa ar lampligt. Om en elev inte har tillrdckliga
korfardigheter for att genomfdra den praktiska obligatoriska undervisningen pa ett meningsfullt satt
ska undervisningspersonalen avvisa eleven. Vid stegbeddmningen (45 minuter med samtal fére och
efter praktisk korning) ska eleven utifran sina prestationer ta stallning till om malet for steget ar
uppnatt. Lararen ska ge rad nar det galler om eleven har den nddvandiga kompetensen for att kunna
tillgodogora sig undervisningen pa nasta niva. Nagra formuleringar kring undervisning av
morkerkérning och forsta hjalpen under grundkursen har ocksa dandrats. Under grundkursen ska
ocksa fragan om forarutbildningens utformning och betydelsen av saval lektioner vid trafikskola och
privat 6vningskorning tas upp. Pa efterfoljande nivaer ska eleven diskutera sin motivation och vilja
att anvanda det man lart sig under utbildningen (https://www.vegvesen.no/forerkort/ta-
forerkort/Trafikkopplaeringsbransjen/samling-om-endringer-i-

foreropplaeringen/ attachment/1634829? ts=158b998d5d8&fast title=Last+ned+presentasjonen+s
om+ble+holdt+p%C3%A5+samlingene+%28PDF%29)

2011 infordes ett nytt pricksystem déar nyblivna forare under de férsta aren fick dubbelt sa manga
prickar vid dvertradelser. En uppfoljning med enkater och olycksdata visade pa att olycksrisken for
nya foérare minskat mer an for genomsnittet efter 2011 och att de som hade fyra eller fler prickar i
hogre grad angett att det blivit mer laglydiga @dn de som inga hade. Det ar dock inte bevis for att det
beror pa pricksystemet (Sagberg, Ingebrigtsen, & Sundfgr, 2016).

Forarutbildningssystemet i Spanien

Det finns ingen obligatorisk forarutbildning i Spanien. Blivande forare kan valja att férbereda sig
privat, men det ar ovanligt eftersom privat 6vningskorning endast far ske i fordon med
dubbelkommando. Enligt experternas bedomning deltar 90 procent i teoriundervisning dven om den
inte ar obligatorisk. Nyblivna férare maste ha en gron skylt med ett L pa bilen under det forsta aret
med korkort. Det finns mojlighet att ga fortsattningskurs for att fa lagre poang i deras pricksystem. Pa
natet finns en del utbildningsfilmer tillgdangliga.

Varen 2018 kommer nya lagar att trdda i kraft som innebér att blivande férare maste ha deltagit i
undervisning vid trafikskola innan de anmaler sig till forarprov. Morkerkdrning blir ocksa ett
obligatoriskt inslag. Nytt material kommer att introduceras i kunskapsprovet, bl.a. videofilmer.
Blivande férare kommer att erbjudas utbildning om farorna med bilkérning. GPS kan komma att
anvandas vid korprovet. Det kan ocksa bli aktuellt att krdva att blivande forare genomgar ytterligare
utbildning innan de gér omprov.

Det upprattades en ratt ambitios forskningsplan fér 2013-2016 dar man bland annat skulle utveckla
nya dator- och audiovisuella verktyg relaterade till utbildning av nya férare, med utbildning av
trafiksdkerhetslarare, utvardering av provkontor, samt fordjupa kunskapen om vilka allméanna
psykofysiska fardigheter som kravs av forare.

En studie som genomforts gallde i vilken man trafiklarare kdnde till GDE-matrisen. | en enkétbaserad
intervju ansikte mot ansikte svarade 676 (svarsprocent 85%) slumpmdssigt utvalda trafiklarare pa
fragor som géllde i vilken utstrackning de uppnadde malen i GDE-matrisen. Keskinen (en av
upphovsméannen bakom matrisen) hade utvecklat skalor for att mata detta utan att tala i termer av
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GDE-matris (som de inte trodde trafikldrarna kande till i ndgon storre utstrackning). Deltagarna fick
ocksa fragor om hur de ser pa sin egen utbildning som instruktorer nar det galler
trafikskoleorganisation och styrning, kérnormer och lagstiftning, undervisningsmetoder, integration
av nya teknologier i undervisningen, den manskliga faktorn i trafiksdkerhet. Bakgrundsfaktorer som
kon, alder, storlek pa staden och arbetsroll samlades ocksa in (Molina, Garcia-Ros, & Keskinen, 2014).

Lararna hade generellt en ratt positiv uppfattning om vad de uppnatt, dock verkar de mal som galler
grundlaggande fardigheter och lagre nivaer av matrisen tackas in battre an sadant som galler
riskmedvetenhet och sjalvvardering. Den enda bakgrundsvariabeln som hade statistiskt sdakerstallt
samband med hur lararen ansag sig ha uppnatt malen var alder - ju aldre, ju battre. Det fanns ocksa
en koppling till uppfattningen om deras egen lararutbildning - statistiskt sakerstallt samband med
dmnena undervisningsmetoder och den manskliga faktorn. Nar man tolkar resultaten far man
komma ihag att trafiklararnas uppfattning inte nédvandigtvis matchar vad eleverna tycker att de lart
sig. (Molina et al., 2014).

Under 80- och 90-talet var Spanien ett av de lander i Europa dar risken for trafikolyckor var storst,
men mellan 1990 och 2008 har risken minskat med omkring 70 procent. En mangd olika atgarder har
vidtagits, exempelvis lag om sidkerhetsbalte bade fram och bak, lagre tillaten alkoholgrins samt fler
trafikpoliser och hastighetskameror. Trafiksdkerhet har fatt mer utrymme i media och
trafiksdkerhetskampanjerna har praglats av brutal realism i hogre grad. Ett nytt pricksystem borjade
gélla 2006. Erfarna forare har 12 poang. Férare som har haft kérkort i mindre &n tre har atta poang.
Overtradelser leder till att prickar dras av. Om man férlorar alla prickar dras kérkortet in i sex
manader och man maste genomga en kurs och ett kunskapsprov for att aterfa det (dad med atta
podng). Vissa handlingar som tidigare betraktats som 6vertradelser uppgraderades i och med ny
lagstiftning 2007 till brott som kan ge fangelsestraff och kraftiga boter forutom indraget korkort. Det
galler exempelvis drograttfylleri, korning trots indraget korkort, fortkorning vid mer an 60 km/tim
Over hastighetsgransen i tattbebyggt omrade samt vagran att genomfora utandningsprov eller
blodprov (Castillo-Manzano, Castro-Nufio, & Pedregal, 2011).

En 6versikt 6ver publikationer om pricksystemet drar slutsatsen att de minskade olyckorna beror pa
sjalva pricksystemet i kombination med gradvis 6kad 6évervakning och sanktionsatgarder samt att
atgarden och trafkiksakerhetsfragor uppmarksammats i media (Marquez, 2016). | en
enkatundersokning bland universitetsstudenter ett par ar efter inférandet uppgav deltagarna att de
minskat sina riskfyllda beteenden. Det var dock fortfarande manga som korde paverkade av alkohol
eller droger (Gras, Font-Mayolas, Planes, & Sullman, 2014).

Forarutbildningssystemet i Storbritannien

Det finns inga obligatoriska utbildningsinslag i forarutbildningssystemet i Storbritannien. For att
ansoka om korkortstillstdnd maste man vara 15 &r och 9 manader. Ovningskdrning ar mojligt fran 17
ars alder. Handledaren ska vara 6ver 21, ha haft korkort i minst tre ar och far inte anvanda mobilen
under 6vningskorning. Vid 6évning i nagon annans bil maste man se till att deras forsadkring tacker det
(vissa bolag kraver att handledaren ar 6ver 25 ar) (www.gov.uk). Sen 2003 har ett formular dar man
kan registrera vad man 6vat pa och hur langt man kommit skickats ut tillsammans med
korkortstillstandet, men verkar inte anvandas (Emmerson, 2008). Omkring 55 procent 6vningskor
privat (Wells, Tong, Sexton, Grayson, & Jones, 2008).

Fa deltar i teoriundervisning pa trafikskola (mindre dn en procent) (Genschow et al., 2014). De flesta
tar korlektioner pa trafikskola — 99 % av forstagangsprdévarna enligt en studie under aren 2001-2003.
De hade da i genomsnitt 38 lektioner bakom sig (Sexton & Grayson, 2010).
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Det brittiska korprovet andrades den 4 december 2017
(https://www.gov.uk/government/news/driving-test-changes-4-december-2017). Innan andringarna
i provet infordes genomfordes forsoksverksamhet vid ett antal provkontor. Blivande férare (som tog
provet for forsta gangen) fick registrera intresse for att delta och slumpades enligt ett visst
forfarande till att genomféra det existerande eller reviderade provet och fick enkater just efter att de
godkénts pa provet och sex manader efterat. Da instruktioner for de reviderade provet spreds till
vissa i kontrollgruppen upprattades dven tva nationella jamforelsegrupper. Deltagarna var
Overvagande positiva till det reviderade provet. Det var bara sma skillnader i hur de férberett sig
forutom att de som genomfort reviderat prov 6vat mer med GPS. Jamfort med nationella
jamforelsegrupperna 6vade de mer pa landsvag och motorvag. Nar det géller insikter och
sjalvfortroende ansag provtagarna som gjort det reviderade provet att de behévde férbattra manga
korfardigheter, men var samtidigt mer sékra pa att de skulle bli sdkra forare. De var mer sikra pa att
de kunde koéra sdkert med GPS men inte att de kunde kora sdkert nar de anvander mobilenheter for
andra dndamal (Helman et al., 2017).

Forandringarna verkar inte ha paverkat provets svarighetsgrad, vare sig utifran antal forsok for att
godkdnnas eller antal fel. Nar provtagarna pa det existerande och det reviderade korprovet
jamfordes sex manader efter provet var det inga skillnader mellan provdeltagarnas attityder,
sjalvfortroende och korstil. Den enda kvarvarande skillnaden var att de som gjort det reviderade
korprovet hade kort lite mer med en GPS-navigator(Helman et al., 2017).

Forsoksgrupperna och de nationella jamforelsegrupperna skilde sig inte at nar det géller andel
inblandade i olyckor och tilloud. Dock hade deltagarna i bada forséksgrupperna nagot farre “néastan-
olyckor” @n de nationella jamforelsegrupperna. Utifran insamlade data konstaterades att det var
farre som rapporterade olyckor inom de forsta sex manaderna efter korkort &n fér Cohort Il-studien
fran 2008 — en av elva jamfort med en av fem (Helman et al., 2017).

Det finns en sextimmars praktisk pabyggnadskurs som omfattar kérning i olika vader, i morker, i
tatort, pa landsvag och pa motorvagar — Pass Plus — dar deltagande medfor rabatt pa bilforsakringen,
men den verkar ha liten, kanske inte signifikant, effekt (Emmerson, 2008).

Sex eller fler ”prickar” inom tva ar efter att man tagit kérkort (inklusive eventuella prickar man fatt
innan man tagit korkort) leder till indraget kérkort och nytt férarprov. (For forare i allmanhet kréavs 12
prickar pa tre ar for att korkortet ska dras in.)

De problem som uppfattats i det brittiska systemet paminner delvis om svenska erfarenheter.
Provtagarna har dalig koll pa vad som kravs och anmaler sig for tidigt till prov - skyller pa externa
faktorer om de misslyckas. De far inte tillracklig undervisning om attityder och motivation. Vissa unga
forare har daligt begrepp om god kdrning och vissa tror att olyckor ar ofrankomlig erfarenhet. Manga
som klarat provet hade ingen erfarenhet av landsvag eller morkerkorning. Fa forsoker fa ytterligare
traning/utbildning. Vissa uppvisar farliga attityder och beteenden och unga ar 6verrepresenterade i
olycksstatistiken (som i sa manga andra lander). Problem som man ser ar att folk inte lar sig
integrerat och att vissa forlitar sig enbart pa koérning vid trafikskola (inte mer) — det vore onskvart att
de larde sig for livet och inte bara for provet. Provet tacker inte heller in allt som kravs for en saker
forare (Emmerson, 2008).

En ny kursplan utprovades under ett par ar med trafiklarare som slumpats till experimentgrupp och
kontrollgrupp. Den nya kursplanen var utformad for att férmedIlas via en elevcentrerad pedagogik.
Resultaten tydde pa att det ledde till nagra forandringar som var bra for trafiksdkerheten och nagra
som var daliga, men inga skillnader gentemot kontrollgruppen var statistiskt signifikanta.
Rapportforfattarna sag darfor inte anledning att infora den nya kursplanen i den form den hade da.
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De funderade pa om man kunde na béattre resultat pa andra satt an utbildning, som reglering och
restriktioner for nya férare, och foreslog att nya forandringar infors i sma steg och utvérderas efter
hand (Helman, McKenna, McWhirter, Lloyd, & Kinnear, 2013).

Foresprakare for ett stegvist system i Storbritannien har berdknat att det skulle innebara farre
olyckor (Neale Kinnear, Lloyd, Scoons, & Helman, 2014)

Forarutbildningssystemet i Tyskland

| Tyskland ar forarutbildningen obligatorisk och drivs av privata trafikskolor medan ansvar for
forarprovet ligger hos staten. Det &r inte tillatet med privat 6vningskorning om man inte tar koérkortet
inom BF17-modellen. Innan man borjar teoriutbildning maste man ha genomfort en kurs i forsta
hjalpen om 12 timmar eller undervisats i livrdddande atgarder vid en olycka under 8 lektioner om 45
minuter. Det finns ingen formell dldersgrans for teoriundervisning. Den traditionella obligatoriska
utbildningen omfattar 14 teorilektioner om 90 minuter och 12 praktiska korlektioner om 45 minuter.
(Genschow et al., 2014). De flesta tar mellan 10 och 25 ytterligare korlektioner.

Ovningskérning kan pabérjas tidigast vid 17 &r och 6 manader. Man kan ta kunskapsprovet vid 17 &r
och 9 manader och kérprovet vid 17 ar och 11 manader, men inte kdra pa egen hand fore 18 ars
alder. Om man foljer BF17-modellen far man bérja med praktisk 6vningskorning vid 16 ar och 6
manader och genomfdra kunskapsprov och kérprov ett ar tidigare an i den traditionella modellen,
men dnda inte kora pa egen hand fore 18 ars alder. De tolv obligatoriska korlektionerna ar avsedda
for sarskild dvningskdrning som kérning pa landsvag och motorvag samt moérkerkérning och innan
dess ska den blivande féraren klarat av grundlaggande traning sa de flesta tar mellan 15 och 30
lektioner till i samrad med trafiklararen. Det &r inte tillatet att dvningskoéra privat forran proven
godkants. 2009 var det ca 35 procent av korkortstagarna som valde BF17-modellen och darmed
kunde 6vningskora privat. Det gar att 6vningskora med flera olika personer men deras namn ska
registreras pa korprovsintyget. Det ar foraren som ar rattsligt ansvarig vid sadan évningskorning, men
handledaren far inte ha en hogre blodalkoholnivé &n 0,5 promille. Handledare ska vara minst 30 och
ha haft B-kérkort i minst fem ar.

Nar det datorbaserade kunskapsprovet inférdes i hela landet gav det mojlighet till ytterligare
utvardering och utveckling av provet som nya provformat och datorgenererade trafikscenarier
(Genschow et al., 2014). Under 2016 har man efter CIECAs rekommendationer utifran RUE-projektet
utvecklat 1) gemensamma kompetensbaserade normer for forarutbildning och prov (i form av
kompetensbeskrivningar, koruppgifter och bedomningskriterier), 2) elektroniskt plattform dar
utbildare dokumenterar elevers framsteg och 3) ett elektroniskt férarprovsprotokoll. Dessa
foranledde en fordandring av utbildningarna for forarprévare och trafiklarare (Ridel & von
Bressensdorf, 2016). Trafiklararutbildningens laroplan och kompetenskrav har uppdaterats for att
innefatta nya tekniska stodsystem i fordonen samt trafikpsykologiska och pedagogiska aspekter.
Trafiklararutbildningen utdkades ocksa fran 700 till 910 lektionstimmar. Utbildningen for
forarprovare utgar fran ett kursplansramverk med grund i lagtext. En arbetsgrupp har uppréttats for
att diskutera ytterligare utveckling av systemet for kvalifikationsprévning och vidareutbildning for
forarprovare och férandringar genomfors gradvis (Riidel & von Bressensdorf, 2016). 2017 utdkades
trafiklararutbildningen i Tyskland fran 10 till 12 manader.

En processutvardering av BF17-modellen genomférdes med 6 500 slumpmassigt utvalda deltagare
som fatt sitt BF17-certifikat 2007 som inbjéds att vara med och 3 780 fick besvara upp till fyra
enkater under utbildningens gang om hur mycket de kérde och hur de tyckte det fungerade. Nagra
foll bort 6ver tid men svarsfrekvensen var hog (80-90%) vilket nog delvis hdangde ihop med att de var
forst i det nya systemet men ocksa att de fick vara med i en utlottning och hade tat kontakt via
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snabbmeddelanden. Deltagarna kdnde sig med tiden mer sakra i olika trafiksituationer och var
inblandade i farre olyckor &n for forare som kérde solo. Inte sa manga brott mot reglerna att
handledare maste vara med rapporterades (Dorn, 2012).

Flera studier har genomforts for att folja upp BF17-modellen, alla med minst tusen elever i bade
studiegrupp och kontrollgrupp. Modellen resulterade i 15-17% farre olyckor och dessutom farre
Overtradelser. De som valde BF17 var oftare fran hogre utbildade eller mer vilbargade hem.
Genomsnittlig langd pa 6vningskorningen var 7-8 manader och man kérde i genomsnitt 2 400 km.
Langden pa perioden var inte kopplat till olyckor men ddremot méangden — de som kérde mindre &n
1 000 km hade fler olyckor per miljon kilometer &n dem som kért mer an sa. Keskinen och
Hernetkoski menar dock att de borde ha rapporterat hur manga av de som kdrde mindre an

1 000 km som hade olyckor eftersom jamférelsen per kilometer inte ar ett tillforlitligt matt om
antalet korda kilometer skiljer sig markant (Keskinen & Hernetkoski, 2011).

| en undersodkning fick 19 000 forare som deltagit i BF17-modellen eller i den vanliga utbildningen
rapportera hur deras forsta ar som forare forlopt och om de varit inblandade i olyckor eller brutit
mot trafikregler under perioden. Analysen omfattade ocksa tva “tysta” analysgrupper med mer an
75 000 forare vars data om 6vertradelser och olyckor hamtades ur ett centralt register. Under det
forsta aret var olyckor per 1 000 forare och ar var 19 procent lagre for BF17 deltagare och
overtradelsefrekvensen per 1 000 férare 18 procent lagre an for de konventionellt utbildade. Efter
kontroll for faktorer som kon (fler kvinnor i BF17 gruppen) och tillgang pa fordon aterstod en
minskning pa 17 procent for olyckor och 15 procent for 6vertradelser. En jamférelse utifran

korstracka indikerade en minskning pa 22 procent fér olyckor och 20 procent for 6vertradelser.

Under en tvaarsperiod med korkort med sarskilda restriktioner eller fram till 21 ars alder géller
nolltolerans for alkohol (0,2 g/l). Straffsystemet har tre nivaer. En allvarlig eller tva mindre allvarliga
overtradelser leder till att man gar upp en niva. | forsta steget far man ga en rehabiliteringskurs. |
andra steget far man en varning och rekommenderas att uppsoka trafikpsykologisk radgivning inom
tva manader. Det tredje steget innebar indraget korkort. Om man begar 6vertradelser kan perioden
med restriktioner forlangas med ytterligare tva ar. Férutom kurser man alaggs att delta i finns dven
frivilliga pabyggnadskurser.

Det tyska pricksystemet gjordes om 2014, men har inte specifika regler for nya forare. Vid
Overtradelser registreras 1-3 prickar. Fjarde pricken resulterar i férmaning och en avgift. Om man
véljer att ga pa ett frivilligt seminarium kan man bli av med en prick. Vid sex-sju prickar far man en
varning och en avgift samt alaggs att ga pa ett seminarium. Ingen prick dras da av men om man
vagrar dras korkortet in. Vid atta prickar forlorar man korkortet. Hur lange prickarna ar kvar beror pa
typ av 6vertradelse (2,5-10 ar).

(https://www.kba.de/DE/Fahreignungs Bewertungssystem/Punktesystem Neu/punktesystem neu

node.html)

Forarutbildningssystemet i Osterrike

| Osterrike ska blivande férare delta i minst 32 teorilektioner om 50 minuter. 20 av dem ingdr i
baskursen och 12 lektioner ar specifika for behorighet B. Den praktiska undervisningen omfattar
minst 12 korlektioner. Innan kunskapsprovet maste den obligatoriska teoriutbildningen ha
genomforts. Senast vid det praktiska provet maste provtagarna ha lamnat intyg pa att de gatt en
forsta-hjalpen-kurs (6 timmar).
(https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/4/Seite.040000.html).
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Det finns flera varianter — blivande forare kan gora hela utbildningen vid trafikskola, gora hela
utbildningen vid trafikskola inklusive 6dvningskorning med avsikt att ta kérkort vid 17 (L17-modellen)
eller gd minsta mojliga utbildning vid trafikskola och kombinera med privat 6vningskérning med
godkdnd handledare (L-modellen). Den grundldggande 6vningskorningen i trafikskola omfattar 12
lektioner (a 50 minuter) plus sarskilda 6vningskorningsturer efter handledd fas i L17-modellen, 6
lektioner plus “grundlaggande 6vningskorning” (inget minimum) och 5 sarskilda 6vningskorningsturer
fore korprovet inom L-modellen.

Blivande forare ansdker om korkortstillstand via en trafikskola och denna for ocksa in
personuppgifter, som den blivande foraren kan bekrafta med en underskrift, i korkortsregistret.
Blivande forare far borja i trafikskola forst sex manader innan de fyller 18 for ett B-korkort. Nar de
genomfort for- och grundutbildning med atta teori- och sex praktiska lektioner kan de ansdka om att
fa 6vningskora. Dessutom tillkommer en teoretisk introduktion tillsammans med handledaren. Hogst
tva handledare ar tillatna. De ska ha haft korkort i minst sju ar. Efter 6vningskdrningen ska ytterligare
sex lektioner vid trafikskolan genomféras.

De som i stéllet véljer L17-modellen far man boérja i trafikskola tidigast vid 15,5 ars alder och kan ta
korkort nar de fyller 17. Den teoretiska delen innehaller 32 teorilektioner a 50 minuter (om man inte
redan har nagon annan behdrighet) och 12 praktiska lektioner. Dessutom tillkommer en lektion
tillsammans med handledaren. Om de séker och far godkant for 6vningskérning ska minst 3 000 km
avverkas och loggas (datum, tid, stracka, registreringsnummer, var, vaderlek/vaglag, underskrifter).
Efter 1 000 respektive 2 000 km genomfors en utbildningssession bestaende av en praktisk del och
ett samtal med elev och handledare genomfort med en utbildare. Efter de 3 000 km atervander de
blivande forarna till trafikskolan for ytterligare sex teorilektioner och praktisk del i trafikskolebil (med
handledaren narvarande) och ett simulerat forarprov (tre lektioner).

| mars 2016 dndrades forarprovet (forsta stora forandringen pa nastan 30 ar). Frageinnehallet
andrades, alla bilder byttes ut och nya lades till. (Alla bilder finns tillgdngliga for trafikskolornas
undervisning.) (http://www.fuerboeck.at/theoriepruefung/fragenkatalog/fragenkatalog-20160301/)

Den osterrikiska forarutbildningen ar inte slut nar man fatt sitt kérkort. En andra fas innehaller en
uppféljande korlektion inom tva till fyra manader, en riskutbildning med koérning och
trafikpsykologisk gruppdiskussion efter tre till nio manader och ytterligare en korlektion sex till tolv
manader efter att korkort.

Efter att denna obligatoriska fas med tre moduler som skulle genomfdras inom ett ar efter korprovet
om man inte ville fa indraget korkort (2x50 minuter feedback vid kérning i trafik, 6 x 50 minuter
trafiksdkerhetsutbildning pa bana, 2 x 50 minuter psykologiska aspekter av kérning) introducerades
2003 minskade antalet dédade eller skadade 18-ariga forare med 5,5 procent under 2004 jamfort
med féregdende ar. Motsvarande minskning for évriga aldersgrupper var 0,4 procent. Over en
femarsperiod minskade olyckorna med tonaringar med 9 procent (Washington et al., 2011).

L17-modellen inférdes 1999 (det var da maijligt att borja utbildningen vid 16 ar) och har utvarderats i
nagra studier sedan dess. En anledning till andringen var att det visats sig att blivande forare bara
korde 300 km i genomsnitt innan de tog kérkort, manga av dem under minder an tre veckor. En
annan anledning var att man ville minska mopedanvandningen eftersom olycksriskerna dar var hoga
(Supreme project, 2007). En utvardering fann att L17-férare begick farre trafikbrott och rapporterade
farre olyckor, men att det inte var nagon skillnad nar det gallde officiell olycksstatistik. En annan
studie fann ingen skillnad mellan L17-forare och traditionellt utbildade férare (Keskinen &
Hernetkoski, 2011).
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Under de forsta tre aren fran forsta korkort (oavsett alder, men atminstone till 21 ars alder) rader en
alkoholgréns pa 0,1 promille och vissa 6vertradelser leder till en rehabiliteringskurs och forlangning
av provoperioden med ett ar. Forutom att det finns vissa overtradelser generellt som leder till
indraget kérkort finns ocksa ett slags pricksystem i Osterrike. Oavsett hur lange man har haft kérkort
utdelas vid forsta tillfallet en varning. Det andra tillfllet foranleder ndgon atgard och vid det tredje
blir man av med korkortet i minst tre manader. Forare fran andra lander forbjuds i det laget att kora i
landet.

Diskussion

Vad har forandringar i det svenska systemet fatt for foljder?

N&r man ska férandra ett system kan en del i det hela vara att se tillbaka pa vad som astadkommits
genom tidigare forandringar och se om det finns sarskilda steg i processen dar ytterligare forskning
eller atgarder kravs.

Idéerna i GDE-matrisen har vunnit stor acceptans och paverkat arbetet laroplanen for
forarutbildningen i flera lander. Det &r emellertid flera steg mellan ideal laroplan till uppnadda
insikter hos blivande forare (via formell laroplan, uppfattad laroplan, genomférd laroplan och
upplevd ldroplan). Aven om GDE-matrisen &r ett ramverk for att beskriva forarbeteende snarare dn
en ideal laroplan sa har den starkt paverkat arbetet med den svenska kursplanen som inférdes 2006.
Visserligen ar GDE-matrisen ett ramverk for att beskriva férarbeteende och omfattar inte vilka
metoder som ska anvandas, hur verksamheten ska utformas och annat som kan inga i tankar bakom
en laroplan, och en kursplan ar inte heller lika omfattande som en laroplan men likheterna ar
tillrackliga for att dra paralleller. For att undvika forvirring kommer jag vidare i texten att anvanda
kursplan i stallet for laroplan.

Fran ideal till formell kursplan

Om vi passar in den svenska forskningen i dessa steg sa kan studien av den gamla och nya kursplanen
i forhallande till GDE-matrisen betraktas som en variant av steget fran ideal till formell kursplan. Den
nya kursplanen var mindre detaljerad och teori och praktik mer integrerade an den gamla.
Sjalvvidrdering var ett omréde som tillkommit. Aven om fokus fortfarande Iag p& de ligre GDE-
nivderna hade spridningen blivit storre (Nyberg & Henriksson, 2009). Aven den studie som utgick fran
Blooms kategorisering kunde konstatera en forskjutning mot hégre kunskapsnivaer och mer
komplexa kognitiva nivaer (Stenlund et al., 2006). Nar riskutbildningen @ndrades 1999 konstaterades
en andring fran fardighetsfokus till mer om insikt samt fordons- och vagegenskaper for saval
kursplanen som undervisningsplaner (Engstrom et al., 2001). Ndgon motsvarande analys har inte
gjorts for den utokade riskutbildningen.

Fran formell till uppfattad kursplan

De studier som gjorts av trafikskolans undervisningsplaner kan ses som ett satt att se hur de
uppfattat den formella ldroplanen. De indikationer som ges ifran studien av introduktionsutbildning
tyder pa en god dverensstimmelser. Andringarna i kursplanen fér behérighet B och fér dndringen av
riskutbildningen har ocksa fatt genomslag i andringar av undervisningsplanerna. Utifran dessa
planerar sen olika larare undervisningen.

Fran uppfattad till genomford kursplan

Nésta steg ar att genomfdra undervisningen. Utifran observationsstudier av fyra trafikskolor efter
inforandet av den nya kursplanen fér behérighet B konstaterades att undervisningen inte forandrats
sarskilt mycket férutom en liten 6kning av sjalvvarderingsaspekten under teorilektionerna. Studien av
undervisningen kring miljdinslag tyder pa variation mellan skolor/ldrare vilket kan tolkas som att
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dessa inte tolkar kursplanen pa samma satt eller atminstone att det finns utrymme att lagga olika
stor betoning pa @mnet i fraga. Observatérerna i studien noterar ocksa att det inte bara ar tid utan
dven lararens engagemang som paverkar hur undervisningen blir. Undervisning i ett malstyrt system
ger utrymme for att anpassa undervisningen efter mottagarna, men det ger ocksa utrymme for
variation i kvalitet.

Fran genomford till upplevd kursplan

Nar de blivande foérarna intervjuades i samband med inférandet av den nya kursplanen for
halkutbildning 1999 ansag de visserligen att det mer handlade om insikter an fardigheter, men deras
uppfattning av om hur mycket som handlat om insikt skilde sig fran instruktorernas, vilket kan tolkas
som att den upplevda kursplanen inte ar exakt som den genomférda (Engstréom et al., 2001). Nar det
gallde miljoéinslagen i introduktionsutbildningen kom handledare och blivande férare efter ett par
manader framst ihag att sparsam korning och miljéeffekter vid start och stillastaende samt underhall
av bilen tagits upp (Stave et al., 2016). Deltagarna i den uttkade riskutbildningen upplevde de lart sig
mer om alkohol, droger och trétthet och mindre om korning pa halt vaglag an deltagarna i den gamla
typen av riskutbildning, vilket speglar att utbildningen forandrats (Forward, Warner, & Berg, 2010).

Fran upplevd laroplan till uppnadda insikter

Introduktionsutbildningen har inte haft pataglig effekt pa hur den privata 6évningskérningen bedrivs
(Berg & Thulin, 2009). Nagon forandring av handledarens korbeteende kunde inte utldsas i studien
om miljoinslag, daremot avsag bade dessa och de blivande férarna att kora miljévanligt (Stave et al.,
2016). Det kravs deltagande for att fa tillgodorékna sig riskutbildningen, men det férekommer inte
nagon kontroll av att deltagarna vid introduktionsutbildningen har forstatt budskapet. Det ar darfor
inte latt for trafiklararna att bedéma i vilken grad deltagarna har tagit till sig det som undervisats och
om det de tror sig ha gett som budskap ar vad som faktiskt uppfattats. Nar det gallde
riskutbildningen uppgav bade deltagarna i den gamla och den nya riskutbildningen att de mest
andrat sitt beteende nar det gallde halkkorning. Att utbildningen gjorde mindre skillnad nar det
gallde alkohol kan bero pa att de inte heller tidigare uppgav att de handlat inkorrekt. Nar det géllde
intentioner sa avsag de i vissa avseenden att handla mer trafiksdkert &n den tidigare gruppen och i
vissa mindre trafiksdkert (Forward, Warner, et al., 2010).

Ett vanligt satt att undersdka om undervisning fatt avsedd effekt &r genom prov. Nar det galler
forarprovet sa brots den negativa trenden for kunskapsprovet i samband med den nya kursplanen
2006 och det sags en tydlig uppgang i andelen godkanda kunskapsprov i samband med inférandet av
sammanhallet prov. Det sistndmnda atfoljdes av en 6kad andel kunskapsprov anmaélda via trafikskola.
Nar det géller korprovet 6kade andelen godkdanda korprov som genomfordes efter godkdnda
kunskapsprov i samband med inférandet, men eftersom alla fick genomfora kérprov var den totala
andelen godkanda koérprov nagot lagre (S. Alger & H. EkI6f, 2017). Pa senare ar har andelen godkanda
prov minskat (Alger & Ekl6f, 2012, 2014; S. Alger & H. Eklof, 2017). Det ar formodligen inte en féljd av
allt samre utbildning utan snarare en foljd av provtagargruppens sammansattning forandrats och att
inte alla utbildar sig i den utstrackning de borde. Det talas om att chanstagandet 6kat (Forward et al.,
2016) men det verkar vara mer baserat pa férarprovares och utbildares uppfattningar &n provtagarna
sjilva. Provtagarna i anger i regel att de kdnner sig val forberedda (vilket skulle kunna vara en féljd av
bristande sjdlvvardering). Daremot tycks de som underkénts pa korprovet ha fokuserat mer pa kravet
att klara bada proven inom en tvamanadersperiod dn att forbattra sina kunskaper innan de forsokt
igen.

For att kunna utvardera och dra slutsatser utifran provresultat krdvs att proven ar tillférlitliga och
mater det efterfragade innehallet. Kunskapsprovets innehall kunde, atminstone just efter
kursplaneforandringen, 6verensstamma battre med kursplanen, dven om inte allt kan provas i provet
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(Stenlund et al., 2006). Eftersom sa manga provtagare har resultat just kring kravgransen vore det
ocksa bra om kategoriseringen var annu tillforlitligare (Alger, 2016). Bedémningen av korprovet ar i
hog grad likvardig (Alger et al., 2009{Alger, 2013 #1443)}, atminstone bland de forarprovare som
genomfor flest prov. Skillnader mellan provorter gor dock att provens innehall i termer av provade
trafiksituationer kan skilja sig nagot (Alger & Ekl6f, 2016a).

For att fa ett sa bra resultat som maijligt skulle man behdéva forbattra alla steg fran ideal till uppnadd
kursplan eftersom de paverkar varandra. Sen gor bade variationen och valfriheten att férandringar
inte alltid far det genomslag man hoppats. Det ar inte heller bara férarutbildningen som formar
blivande forare. Unga forare paverkas ocksa av sina foréldrar och deras korstil. Det framkommer
saval av enkatundersdkningar som registeranalyser (Deighton & Luther, 2007).

Nér det géller svenska forhallanden sa har forskningen visat pa att det skett viss forandring mot
onskvarda mal, men att det finns utrymme for ytterligare forbattringar. Utifran vad som undersokts
kan konstateras att sjalvvardering fatt lite utrymme i undervisningen. Men nu har ytterligare tid
forflutit sa det vore intressant att se om fokus for undervisningen flyttats fran fardigheter till insikter
och matrisens hogre nivaer. Med tanke pa att det nyss inforts ett nytt system fér kunskapsprovet ar
det ocksa lage att pa nytt undersdka i vilken man proven speglar kursplanens mal.

Nu ar det inte alla mal som gar sa bra att mata med ett kunskapsprov. Det &r en anledning till att
vissa delar av den svenska forarutbildningen ar obligatorisk. Riskutbildningen har férandrats for att
mer fokusera pa insikter an fardigheter och att ta upp fler riskfyllda beteenden i trafiken, men om det
haft avsedd effekt pa blivande forares attityder och beteende &r mer oklart.

Ytterligare aspekter i det svenska systemet

Att olycksrisken sjunker kraftigt under de forsta 8-10 manaderna efter licensiering kan tolkas som att
erfarenhet ger sakrare forare. For att ge mojlighet att skaffa sa mycket erfarenhet som maijligt
sanktes aldersgransen for nar det ar mojligt att borja med 6vningskorning till 16 ar och uppféljningen
av denna forandring visade att de som 6vningskort mer var inblandade i olyckor i lagre grad. Att man
har ett par ar pa sig innebar inte nédvandigtvis att man utnyttjar den maojligheten till val genomténkt
dvningskdrning. For att ge en god start inférdes introduktionsutbildningen. Aven om handledarna i
hogre grad anknyter till teorin verkar utbildningen inte ha paverkat évningskdrningens innehall och
upplagg i ndgon storre grad. Atminstone nar det giller miljo varierade omfattningen kraftigt bland de
undersokta trafikskolornas undervisning, vilket kanske ocksa avspeglas nar det géller andra aspekter.
Om olika utbildare lagger tyngdpunkt pa olika innehall bidrar det till att det &r svart att urskilja en
tydlig effekt pa évningskdrningen.

Inom ramen for forsdksverksamheten infér sammanhallet prov 6kade andelen godkidnda pa bade
kunskapsprovet och kdrprovet. Om man ser pa kopplingen mellan resultat och tid mellan proven
utifran allméan provstatistik avseende de som omfattades av 6vergangsreglerna lyckas de som goér
proven nara varandra i hogre grad. | samband med inférandet av sammanhallet prov 6kade andelen
godkdnda pa kunskapsprovet, férmodligen fanns en koppling till att andelen kunskapsprov anmalda
via trafikskola 6kade avsevart. Eftersom dven underkanda kunskapsprov foljdes av kérprov minskade
dock andelen godkédnda kérprov nagot

Har redovisas ingenting om utbildning som bedrivs inom gymnasieskolan eller militdren. Det har ar,
som namndes inledningsvis, inte en fullstandig bild av allt som gors inom omradet. Dels finns det
angransande forskning med mer fokus pa olycksorsaker, allman trafiksdkerhet, resvanor och
ungdomars attityder dels uppsatser med sma studier som involverar forarprévare eller blivande
forare. Myndigheterna genomfor konsekvensanalyser och utarbetar nya regler, verktyg och rutiner.
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Forskningen som redovisas har fokuserar till stor del pa att se om férandringar av regler fatt avsedda
effekter pa verksamheten. Nar det galler storre férandringar som exempelvis den nya kursplanen
2006 innebar implementeringen manga delar fran hur och nar trafiklarare och forarprévare skulle
utbildas till hur och nar effekterna skulle utvirderas. Aven om inte hela bakgrunden till
forandringarna redovisas sa har de i regel foregatts av omfattande utredningsarbete. Det géller dven
forandringar som av olika skal inte genomfors, exempelvis den stegvisa férarutbildningen, STEFUS
(Vagverket, 2000). Manga idéer dyker upp flera ganger som trafikutbildning i skolan eller
privatisering av proven. Vad som faktiskt blir av och i vilken form styrs forstas inte enbart av
forskningsresultat utan paverkas av exempelvis politiskt klimat, lobbying, mediabevakning,
valresultat, tillgangliga resurser och formella restriktioner.

Har fokuseras pa mal, utbildning och prov, men som namndes inledningsvis kan allt ifran ansokan till
korkortstillstand till provotidens slut rédknas in. Om ingen provning gjordes i samband med ansdkan
skulle férmodligen fler oldampliga forare finnas pa vigarna (fast under handledning). Aven om det &r
osannolikt att sma férandringar i administrationen under processen att skaffa korkort skulle ha stor
effekt pa olycksstatistiken ar det inte osannolikt att dven sadant kan paverka blivande férares val av
nar och hur de gar igenom forarutbildningssystemet. Till en del kan bokningen av sammanhallet prov
betraktas som ett exempel av en dndring som fatt sadan effekt. Forsok med sparrtider och olika
principer for tilldelning av provtider dr andra exempel pa administrativa atgarder for att paverka
blivande forares beteende.

Vad har utvarderingar av forarutbildningen i andra lander visat?

Nar man vill veta vilken typ av forarutbildning som resulterar i trafiksdkra forare forefaller olyckor
som ett naturligt matt. Eftersom en utgangspunkt var att denna oversikt skulle vara vetenskaplig
soktes framst studier av god kvalitet. Utvarderingar av utbildningsinsatser har ofta metodologiska
svagheter som gor dem mindre tillforlitliga - som bristande urval, otillrackliga kontroll- eller
jamforelsegrupper, korta tidsramar for utvarderingen och att man inte kontrollerat for andra faktorer
som ocksa kan ha haft inflytande pa resultaten. For att avgransa till studier av god kvalitet soktes i
forsta hand studier av ett med en klassisk vetenskaplig metod dar deltagarna slumpas till
atgardsgrupp och kontrollgrupp som inte skiljer sig at i andra avseenden. Det finns inte sa manga
sadana och de som finns &r ofta dldre och ifran lander med stegvisa system. Det ar dock inga av dessa
studier som ger belagg for att utbildning minskar olycksrisken. For att ge lite mer information om
sadana system inkluderades information fran 6versikter av den omfangsrika forskning som bedrivits
kring stegvisa system.

Sa lange det ar fraga om handledd 6vningskorning ar olycksrisken 1ag, men nar det ar majligt att kora
pa egen hand ar risken betydligt stérre. Det finns starkt stod for att vissa restriktioner nar det galler
morkerkdrning och jamnariga passagerare minskar olycksrisken minskar olycksrisken i GDL-system
under den inldrningsfas de galler, men inte for att de har effekt efter att personerna fatt fullvardigt
korkort. Det finns ocksa stod for att det gar att 6va upp formagan att forutse och upptacka faror,
men inte direkt for att det leder till sdkrare forare.

Studier av forarutbildningen som inte dr utformade enligt det uppldgg som beskrivs ovan ger oftast
inte heller stod for att utbildningen leder till farre olyckor, dven om det finns nagra ekologiska studier
som tyder pa det, men det finns andra matt dar man uppmatt effekt av utbildningsinsatser. For att ge
exempel fran olika typer av insatser presenterades resultat utifran olika studier kring olika ansatser
for att 6ka riskmedvetenheten och minska trafikfarligt beteende

Det finns beldgg for att det gar att 6va upp formagan att forutse och upptacka faror sa att man far
béattre resultat pa s.k. hazard perception tests. Det finns ocksa exempel pa paverkan vid utvardering i
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form av korning i trafik. Daremot finns inte stod for att det ger bestdende effekt pa beteende utanfor
provsituationen. Det finns ocksa stod for att det gar att paverka blivande forares attityder till
trafiksakerhet positivt, vid matning just efter utbildning, men inte for att det har en varaktig effekt
eller att det paverkar beteende. Nar det galler effekten av utbildning ar tidsperspektivet relevant.
Forare kan dndras snabbt och det &r svart att fa langtidseffekter av exempelvis kampanjer. Trots att
det finns studier som jamfor olika typer av utbildningsansatser ar det inte helt latt att urskilja vilka
aspekter som paverkar mest eftersom utbildningars innehall och utformning kan skilja sig at pa
manga satt dven om de ytligt sett verkar lika. Det ar inte alltid tydligt beskrivet vad utbildningen
innehallit och hur den bedrivits och inte heller hur den eventuella kontrollgruppen férberett sig. Det
dar med kontrollgrupp ar ocksa ett dilemma. Vid jamforelser av olycksstatistik ar det av
nodvandighet de som fatt korkort som gar att studera sa de uppfyller per definition de krav som
stalls pa forare for att fa korkort (Beanland et al., 2013).

Aven om férarutbildningen resulterar i férare som kan trafikregler och hantera fordonet finns inte
starka bevis for att utbildning har en direkt effekt pa olycksrisken. En anledning ar att olyckor ar ett
problematiskt matt. Sambanden &r inte heller enkla —i en longitudinell studie av nya forare (Wells et
al., 2008) rapporterade allt fler att de begick 6vertradelser under de forsta tre aren men olyckorna
minskade under perioden, vilket kan tolkas som att erfarenheten har storst effekt pa olycksrisken.

Vad kan man mata forutom olyckor?

Val av matt kan inte styras av vad som &r lattast att m&ta utan maste beslutas utifran vad man avser
astadkomma med utbildningen (eller atgdrden/férandringen) och hur man har ténkt anvanda
resultatet av matningen. Som i alla matningar ar det viktigt att géra vad man kan for att dastadkomma
en reliabel och valid méatning. Nagra av de mojliga problemen listas nedan.

Forekomst av olyckor &r ett problematiskt utfallsmatt av manga anledningar. Det varierar kraftigt
Over tid. Inte alla olyckor rapporteras (géller bade officiell statistik och enkatsvar). Olyckor kan vara
av olika typ/svarighetsgrad och ha manga olika anledningar (personlig laggning, bristande
uppmarksamhet, okunskap, etc.) och det &r osannolikt att utbildning paverkar alla dessa i samma
grad — hur paverkan ser ut beror pa vad som tranats — men i utvarderingar gors ofta bara skillnad
mellan olycka eller inte. Olyckor ar dessutom valdigt sallsynta, vilket gor att det kravs stora urval for
att kunna uttala sig om férandringar med nagon sdkerhet. En utbildning kanske inte leder till att
olyckor helt undviks, men att olyckan inte blir lika allvarlig som om ingen utbildning skett, men det
marks inte om mattet olycksstatistik ar for trubbigt. Matt pa olycksinblandning som beaktar
allvarlighetsgrad eller tid till forsta olycka ar lite mer kansliga @n bara antal (Beanland et al., 2013;
Engstrom et al., 2003). Krockar beskrivs i antal eller kvoter. Om man utgar ifran krockarnas allvar,
dodlighet eller skadade delat med alla utvalda i studien, alla av dem som tagit kérkort, kérda
kilometer eller nagot annat indelningsmatt ger det olika resultat, likasa varierar resultat utifran vilken
tidsperiod man anvant sig av (Lonero & Mayhew, 2010). Studier som utgar fran olycksstatistik
beskriver inte alltid utforligt vilka kallor som anvants och hur variabeln raknats ut (t.ex. per ar,
korstracka, kortid) eller om man utgatt fran samtliga olyckor eller olyckor dar féraren varit vallande.
Vilka fragor och definitioner som anvants kan vara knapphandigt beskrivet eller kriteriet inte alltid
vilkonstruerat (af Wahlberg, 2010; Christie, 2001). Overtradelser eller ndstan-olyckor anvinds
ibland, ofta ihop med olyckor. Det férutsatter ocksa att de rapporterats sanningsenligt.

En annan komplikation &r om urvalet ar for litet for att fa tillracklig kraft i de statistiska
berdkningarna sa att eventuella skillnader mellan studerade grupper inte blir statistiskt signifikanta.
Enligt Pecks berakningar skulle det kravas ett urval pa 70 000 per grupp for att faststalla en
femprocentig skillnad i olycksfrekvens med 80 procents sdkerhet (Peck, 2011)
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Asikterna om vilka matt som bor anviandas gar isar. A ena sidan menar af Wahlberg (2010) att
sjalvrapporterad olycksstatistik bor tolkas med forsiktighet och registrerade olyckor ar att féredra
dven om det ocksa &r ett problematiskt matt. Om man anvander sig av sjdlvrapporterade olyckor &r
sannolikheten for positiva slutsatser stérre men validiteten lagre. A andra sidan menar Lonero &
Mayhew (2010) att &ven om minskad olycksrisk ar det slutgiltiga malet ger olycksstatistiken inte
indikationer pa hur utbildningsprogram bor fordndras och att man darfor bér fokusera pa
mellanliggande mal. Om mattet pa ett bra system &r att det fyller sin uppgift maste man ha valdigt
klart for sig vad syftet ar for att kunna géra en bra utvardering av det.

Mycket av forskningen kring forarutbildning bygger pa sjalvrapporterade data, vilket kan minska
tillforlitligheten i slutsatserna. Manniskor glommer, fortranger, forvranger kanske for att stalla sig i
battre dager, uppfylla upplevda férvantningar eller for att de misstanker att rapporteringen inte ar
anonym. For enkatundersokningar ar ocksa bortfall ofta ett stort problem. Om bara hélften svarar
och inte sa mycket ar kant om dem som inte svarar ar det svart att generalisera till populationen som
helhet.

Enkater anvands ocksa for att mata attityder och beteenden, ofta med en enkat fore och en efter
utbildningen i fraga (Helman, Kinnear, McKenna, Allsop, & Horswill, 2013). Vad man fragar efter
beror forstas pa vad man siktat pa att férdndra, t.ex. ovningskdérningen (Mirman et al., 2014). Om det
finns flera syften kanske de maste utvarderas pa olika satt. Om utbildningen helst ska leda till forare
som ar bade skickliga och sékra sa kan viss utbildning 6ka fardighetsniva men inte trafiksakerhet och
annan oka trafiksakerheten men inte ha nagon synbar effekt pa fardighet. Savida inte
utbildningsinsatsen foregas av ett diagnostiskt prov och foljs av ett slutprov, ar det svart att veta om
deltagarna lart sig nagot nytt.

Det finns studier som visar pa att viss utbildning ger battre resultat pa prov. | studier med fokus pa
attityder och intentioner ser man ofta skillnader, men det kan finnas inslag av att deltagare svara
som de tror att de forvintas svara. Aven om de lirt sig ndgot ar det inte givet att de tillimpar det.
Sambandet mellan intentioner och faktiskt beteende ar inte sa starkt (Dorn, 2010). Nér sarskilda
atgarder eller prov utvarderas genom undersékningar av hur ndjda deltagarna ar eller om de lyckas
béattre pa det prov de 6vat infor sa far man tamligen ofta positiva resultat.

Forarbeteende ar ett annat mojligt utfallsmatt. Vissa studier anvander simulatorer vilket kanske inte
ar representativt for hur foraren faktiskt agerar i trafik. Ett annat satt ar att montera kamera i
deltagarnas bilar och f6lja over tid vilket ar dyrt och arbetskravande men kan ge information om aven
mindre tilloud eller dndrad korstil (Beanland et al., 2013).

Forekomst av rattonykterhet eller hastighetsévertradelser har ocksa anvants som utfallsmatt, framst
for att undersoka effekten av specifika utbildningsatgarder eller restriktioner riktade att minska
sadana beteenden.

Aven om det dr omdjligt att dstadkomma en ideal mitning ger dven ofullkomliga méatningar ett
tillskott av information som, tillsammans med manga andra utvarderingar, bidrar till att 6ka
kunskapen inom faltet och kan leda till forbattrade forarutbildningssystem. For att fa mer tillforlitlig
information ar ett alternativ att anvanda sig av flera typer av matningar. Det ar viktigt att folja upp
forandringar och att prova ut nya idéer. Det ar ocksa viktigt att komma ihag att det som fungerar i ett
sammanhang inte nédvandigtvis ar direkt éverforbart till ett annat.

Vad kan man lara fran andra landers system?
Aven om det inte finns belégg for att forarutbildning ger lagre olycksrisk ndr man underséker det i
randomiserade kontrollerade studier, finns exempel pa forandringar av system som féljts av lagre
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olycksfrekvens. Analyser av olycksstatistik fore respektive efter en forandring visar emellertid inte
varfor en (eventuell) minskning skett och om det ar en f6ljd av inlarning eller kanske minskad
exponering (Keskinen & Hernetkoski, 2011).

Om vi ser till de fem lander som studerats narmare i det som kallats Utblick har alla en positiv trend
for olycksstatistiken. De har dock inte gjort pa samma séatt. De olika forarutbildningssystemen har
utvecklats under lang tid och préaglats av landets kultur, ekonomi, infrastruktur, lagar och sociala
sammanhang. Trender som kan urskiljas ar utvidgning av formell utbildning a ena sidan och uttkade
mojligheter till informell 6vning @ den andra (Genschow et al., 2014)

Norge har dndrat i flera steg som alla tycks ha haft gynnsam effekt. En grundutbildning infordes for
att forsakra sig om en grundldggande bas hos alla. Lagsta alder for 6vningskorning sdnktes for att ge
utrymme for mer 6vningskorning och det tycks ha haft en positiv effekt pa mangden 6vningskérning.
Slutligen infordes ett system med flera faser dar blivande forare gradvis far ga till mer komplicerade
fardigheter och situationer. Varje steg stams av med en trafiklarare innan eleven gar vidare till ndsta
niva, vilket ocksa ger tillfdlle att utéva sjalvvardering. Da utvardering gav vid handen att dessa
tillfillen kunde utnyttjas battre har man férsokt att dndra lite pa dem. Aven om det &r ett antal
obligatoriska timmar undervisning forutsatts den blivande féraren komplettera med ytterligare
traning, antingen privat eller vid trafikskola.

| Tyskland och Osterrike har man frdngétt modellen med uteslutande professionell utbildning i viss
man genom att ge mojlighet till privat 6vningskérning, men inte forrdn utbildningen avslutats. |
Osterrike finns ocksa en pabyggnadsdel i form av ndgra timmars riskutbildning under det forsta aret
med korkort. Den har kopplats till minskad olycksrisk, medan liknande frivilliga initiativ i Tyskland inte
kunnat pavisa trafiksakrare attityder (Genschow et al., 2014).

Spaniens stora forbattring av olycksstatistiken ar inte en foljd av ett andrat utbildningssystem — har
tillskrivs forandringen ett dandrat straffsystem och intensiva trafiksakerhetskampanjer.

Manga lander hotar med skarpare sanktioner under den forsta tiden med korkort for att avskracka
fran riskfyllt beteende (vilket kan ses som ett alternativ till GDL-systemens restriktioner). | bada typer
av system har det blivit vanligare med nolltolerans mot alkohol (Genschow et al., 2014).

Det ar forst efter tva till tre ars korning som nybdorjarforares olycksrisk sjunker till mer erfarna férares
niva. Skattningar av hur manga kilometers 6vningskérning som kravs gar fran 10 000 upp till 100 000
kilometer (Genschow et al., 2014). Det ar hoga kognitiva och psykomotoriska krav som stélls. Tanken
bakom en lang inlarningsperiod ar att saker bilkorning ar en uppgift som kraver bade ratt teknik och
motiv. Det finns inte sa mycket uttalad analys av effekten av erfarenhet, men en vanlig tanke ar att
man genom att uppna automatisering av kdruppgifterna frigér mer kapacitet for
informationsbehandling (Keskinen & Hernetkoski, 2011) For att fa erfarenhet ar det nédvandigt att
ovningskora. Alla forarutbildningssystem omfattar en inlarningsfas dar den blivande foraren far
ovningskora. | system dar privat 6vningskorning inte ar tillaten sker det uteslutande med hjalp av
trafiklarare, medan det i andra ocksa involverar lekman. | det forsta fallet kan kostnadsaspekter
medfora att den blivande féraren inte far sa mycket 6vning som vore 6nskvart. Hur mycket
Ovningskorning som de blivande férarna faktiskt genomfor beror inte bara pa aldersgranser och
eventuella krav pa minsta acceptabla korstracka eller tidsomfattning utan ocksa pa tillganglighet och
kostnad (Genschow et al., 2014).

Det finns i stora drag tre system for hur formell utbildning kan kombineras med privat
Ovningskorning (Genschow et al., 2014). De system som presenteras i utblicken i den héar rapporten
representerar alla dessa.
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1) Det forsta ar att i huvudsak éverlamna till den blivande féraren hur 6vningskérning ska ske —
utan att reglera sa mycket. Man kan vélja att undervisas av en van eller narstaende i stallet
for en trafiklarare. Storbritannien, Spanien och Sverige hor till dessa lander men med olika
foljder. | Storbritannien deltar nastan alla i utbildning vid trafikskola och 55 procent utnyttjar
mojligheten att 6vningskora privat (fran 17 ars alder) (Wells et al., 2008). | Spanien ar det
ovanligt att 6vningskdra privat eftersom det krdavs dubbelkommando. | Sverige ar det
omkring 80 procent som bade 6vningskor privat och vid trafikskola och de som utnyttjar
majligheten att dvningskora redan fran 16 ars alder far lagre olycksrisk.

2) Iden andra typen av system ar formell forarutbildning och 6vningskorning tva separata
enheter. Forst maste man slutféra en formell utbildning och klara férarprov innan man far
ovningskora med en privat handledare. Ett exempel pa det &r BF17-modellen i Tyskland.

3) Den tredje modellen inleds med formell férarutbildning som féljs av en fas med privat
ovningskorning dar det ingar ytterligare formella utbildningstillfallen med en trafiklarare
innan det dr dags for férarprov. Norges system och L17-modellen i Osterrike kan riknas till
denna kategori.

Det tar tid att lara sig kora bil och bli en bra férare och systemet maste vara utformat for att lata det
ta tid. Eftersom en del i det ar praktisk 6vning och det i sig medfor risk galler det att hitta en bra
balans utifran exponering, beskydd och ordningsféljden pa krav som ska bemastras. | forskning har
en O6vervakad period av minst 12 manader och en period av ett par-tre ar av inlarning pa egen hand
rekommenderats, men det ar forstas inte bara tid utan dven variation av trafiksituationer som spelar
in. Privat 6vningskorning ar ett satt att fa ett sa brett spektrum som maijligt, men professionella
utbildare kan vara bra for uppgifter som ar pedagogiskt krdvande och att coacha och bedéma den
blivande forarens utbildningsbehov. Tekniska resurser i form av digitala hjdlpmedel ska inte forringas
(Genschow et al., 2014). Ovningskérning ses i allt hdgre grad som en foérutsittning for att kunna n
hogre kognitiva nivaer utifran tanken att oerfarna férare inte annars kan frigéra de kognitiva resurser
som behovs for att bedoma faror (Grattenthaler & Kriiger, 2011).

Prov ar viktiga delar av systemet. Deras placering och utformning beror pa systemets utformning.
Genschow et al beskriver inldrningen som en trestegsprocess dar man forst lar sig om sammanhanget
(motoriserad vagtrafik), sen ska kunna tillampa kunskapen vid lampligt tillfalle (olika trafiksituationer)
och slutligen ha en repertoar av olika moénster att tillgripa vid olika situationer och problem och vilja
ratt respons (korbeteende). Det ar mojligt att testa deklarativ kunskap tidigt, men tillimpning och
trafikuppfattning, bemastrandet av alla de uppgifter som ingar i kérning i trafik tar langre tid att lara
in och bor nog provas senare i inlarningsprocessen (Genschow et al., 2014). Eftersom motiven &r sa
viktiga for sdkerheten borde de maétas i férarprévningen, men eftersom férarprov bara kan mata
maximalt beteende och inte nédvandigtvis typiskt beteende gar det inte att mata typisk beteende pa
ett tillforlitligt satt (Keskinen, 2014).

Ett system bestar av manga delar och dven sadant som forbattrar av kvalitetsarbetet eller
utbildningen av trafiklarare och forarprovare bidrar till att utveckla systemet. | saval Norge som
Tyskland har utbildningen av trafiklarare férandrats. Ovriga systemférandringar som beskrivs har har
utprovats och man har gett stort utrymme for intressenter och allmanhet att komma med
synpunkter. Exempelvis skickades det forslag till &ndringar som Norge kom med 2016 ut till 200
remissinstanser och forslagen om dndringar av det brittiska korprovet presenterades i ett
samradsforfarande pa gov.uk varpa det kom in 3 953 svar fran organisationer, trafiklarare,
handledare, nyblivna forare och andra.
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ldéer

Det finns enormt mycket idéer kring hur forarutbildning ska ga till, ofta baserat pa erfarenhet (las
gérna CIECA, 2015; Helman, Fildes, Oxley, Fernandez-Medina, & Weekley, 2017). | CIECA-rapporten
presenteras experters forslag pa vilka kompetenser en trafiksdker och miljovanlig forare bor ha och
vilka strategier som kan anvandas for att na dit, bl.a. i form av en "verktygslada” med olika
anvandbara metoder (CIECA, 2015). | rapporten at EU-kommissionen redovisas litteraturéversikter
utifran olika aspekter. Det gérs manga dndringar inom olika system, men det ar inte alltid dessa har
utvarderats ordentligt. En del i detta ar de svarigheter som finns med féltet. Det kan ocksa finnas
praktiska omstandigheter som gor att inte mer utvardering sker - som svarigheter att rekrytera
utbildningsanordnare foér deltagande i studier, svart att fa finansiering, sdllan méjligt med slumpvisa
urval, lagstiftning kring hantering av personuppgifter som begransar mojlighet att koppla ihop data
(Glendon, McNally, Jarvis, Chalmers, & Salisbury, 2014). Trots svarigheterna ar det av storsta vikt att
fortsatta utvardera trafiksakerhetsarbetet for att kunna faststalla vilka atgarder som ger bast effekt.

Idéer som forts fram i samband med hogre nivaer av GDE-matrisen ar att larar-centrerade metoder,
som forelasningar, inte racker till utan att man maste anvanda aktiva metoder som drar nytta av den
blivande forarens egna erfarenheter. Det betonas ocksa att sjalvvardering och metakognitiva
fardigheter ska inga i utbildningen och att detta ger maéjlighet att modifiera motiv och mal (Keskinen
& Hernetkoski, 2011)

Helhetsbilden — system for trafiksakra forare

En av ambitionerna med den har dversikten var att lyfta fram goda exempel som kunde inspirera till
forandringar av det svenska systemet. Om man ser till systemniva sa kan det tolkas pa manga satt.
Forarutbildningssystem omfattar lagar, foreskrifter, administrativa processer, kursplan, undervisning
(av lekman eller professionella eller bade och) och prov som ar utformade pa olika s&tt och dessa
skillnader kan gora det svart att jamfora vilket satt som ar mest framgangsrikt. Vad som ar framgang
kan ocksa diskuteras — &r det att de blivande forarna snabbt far kdrkort, att systemet ar
kostnadseffektivt, att det ar lika tillgangligt for alla, att manga valjer att fa undervisning av
professionella utbildare, att ldrarna alla haller hog kvalitet, att foraldrar eller andra handledare pa ett
engagerat och strukturerat satt ger blivande forare mojlighet att skaffa korerfarenhet, att
utbildningen fokuserar pa ratt saker, att man tillforlitligt kan bedéma vilka som bér tilldelas korkort,
att alla som far kérkort ar motiverade att kdra sdkert och miljovanligt och instdllda pa att hela tiden
bli battre? Det gar att argumentera for alla dessa och manga fler, men en vanlig mattstock ar olyckor
varfor fokus i avsnittet om internationell forskning ligger pa studier som rapporterar effekt pa
olyckor.

Det ar svart att utvardera forarutbildningssystem — det &r manga aspekter som kan paverka utfallet —
men det ar ingen anledning att avsta fran att utvdardera dem, snarare tvartom. Vill man verkligen ta
reda pa vad som fungerar kravs manga och vidlgenomténkta studier. En bra utvardering forutsatter
att malen for utbildningen/insatsen/provet ar klart definierade sa att det gar att utvardera utifran
dem. Med denna utgangspunkt kan man utveckla en modell fér processen fran interventionens
bidrag till effekter pa langre sikt, men det ar fa studier som utvarderar teorin bakom (Lonero &
Mayhew, 2010) En studie for att ta reda pa vilken effekt en viss atgard har ger inte nddvandigtvis svar
pa varfor eller hur. Det gar inte heller att forutsatta att det som ger effekt i ett sammanhang per
automatik fungerar i ett annat med andra regler, forutsattningar, traditioner och allmanna attityder.

Man maste vara medveten om att vad som ser ut som tydliga samband mellan tva variabler kanske
inte ar simpel orsak och verkan utan paverkas av ytterligare faktorer. Kopplingen mellan olycksrisk
och alder ndr man tar kérkort paverkas av vilka som valjer att ta kérkort vid vilken tidpunkt, vilket i

43



sin tur kan paverkas av ekonomisk situation, bilintresse och annat, vilket ocksa kan paverka hur
mycket forare valjer att kora (Twisk & Stacey, 2007). Battre utbildning ar inte den enda vagen till
minskade olyckor — introduktion av gratis manadskort till kollektivtrafiken ledde till mindre
exponering och farre olyckor i en studie atergiven av Twisk & Stacey (2007).

Manga studier visar pa betydelsen av livsstil och attityd pa krockrisken. Mansklig beteendeforandring
ar extremt komplex sa att specificera vad som kan leda till férandring ar svart och en bestaende
forandring kraver att man ocksa har med det bredare kulturella sammanhanget (Porter, 2011). GDE-
matrisen har ju ocksa fatt en femte niva. Kanske ar det dags att ta ett sammanhallet grepp for
trafiksdkerhetsarbetet och inte bara foérsoka andra korkortstagarnas attityder och handlande utan
hitta ytterligare vagar for det livslanga larandet.

Vissa menar att det inte racker att bara fokusera pa unga forares forarutbildning utan att man maste
ta ett storre grepp (se exempelvis Scott-Parker, Goode, & Salmon, 2015; T. Senserrick & Kinnear,
2017) Att minska olyckor &r inte bara en uppgift for forarutbildningssystemet utan nadgot som ror
saval vagsdkerhet som samhallsklimat. De faktorer som det ar sa svart att kontrollera for i
systematisk forskning kanske kan anvandas som positiv paverkan i nagon man. Det kan gélla reglering
av tekniska framsteg, media, familj, jamnariga, kulturellt inflytande, allm&n opinion och politiskt
klimat, bara for att ndmna nagra exempel. Det har genomforts en mangd olika projekt inom
trafiksdkerhetsomradet som finansierats av EU-kommissionen, bade néar det géller utbildning och
andra typer av atgarder (https://ec.europa.eu/transport/road safety/specialist/projects/sorted-by-
domains en#0801262487ebfd4f)

Alternativa tankesatt tar ett bredare perspektiv med den trafiksdakerhetskultur som individen
interagerar med. Annu vidare in sd ar begreppet sikert system som ocksd omfattar sikra vigar,
saker hastighet, sdkra fordon och sdker vagtrafikpolicy. Man kan bredda systemtdnkandet ytterligare
till att inkludera exempelvis tillgang till alkohol och arbete och inte begransa sig till forarutbildning
och transport utan ta in helt andra organisationer, utbildare, arbetsgivare och religitsa institutioner.
Ytterligare exempel pa faktorer som paverkar trafiksakerheten ar tekniska aspekter av fordon och
vagar, val av resesatt och tid pa vag, forares lamplighet, trafikregler och hur de efterlevs samt
kontroll av och paféljder for 6vertradelser. Kanske andra aspekter dn férarutbildningen paverkar
olycksrisken i dnnu hogre grad — utbyggd kollektivtrafik, andrad syn pa hastighetsbegransningar,
andrad vardering av trafiksdakerhet eller tekniska 16sningar som @nnu inte uppfunnits — men det
hindrar oss inte att gora vad vi kan for att bidra till en forarutbildning som leder till skickliga,
trafiksdkra och miljomedvetna forare.

Att lyfta fram goda exempel som skulle kunna dverféras till det svenska systemet visade sig vara mer
problematiskt dn vantat. Det finns atskilliga val genomforda forskningsstudier som inte kunnat pavisa
en att forarutbildning minskar olycksrisken. Dock ar manga av dessa studier &r genomforda i USA och
pa senare ar har man inte genomfort den typen av kontrollerade studier med olyckor som utfallsmatt
Ett problem ar att olyckor ar sa séllsynta att det kravs stora stickprov for att fa statistiskt signifikanta
resultat. Om framgang definieras i termer av minskade olyckor finns det visserligen lander som har
lyckats med det, men det finns inte underlag for att definitivt kunna koppla det till en specifik atgard.
Flera forandringar av system sker ofta samtidigt och det ar i regel inte mojligt att kontrollera for alla
majliga andra faktorer som kan paverka. Nar alla omfattas av systemet finns ingen kontrollgrupp att
jamfora med.

Eftersom det tycks svart att hitta entydiga forskningsresultat for att en viss modell &r 6verlagsen alla
andra har olika ansatser inkluderats i 6versikten som exempel pa atgarder som vidtagits for att fa
trafiksdkra forare. Nar det galler andra matt pa att en utbildningsatgard har haft effekt, som

44


https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/projects/sorted-by-domains_en#0801262487ebfd4f
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/projects/sorted-by-domains_en#0801262487ebfd4f

provresultat, attitydfordandring eller liknande, finns det & andra sidan gott om exempel pa att det
varit fallet, atminstone just efter utbildningens slut. Det ar dock inte helt enkelt att urskilja exakt vilka
faktorer som har mest betydelse. Dels gar det inte att bedoma om de blivande férarna i en
framgangsrik studie i slutdndan ar sékrare forare an i en annan, dels kan liknande insatser ge olika
resultat. Om tva utbildningsinsatser som bygger pa samma utgangspunkter ger olika resultat beror
det da pa utbildningens innehall, Iararnas kompetens, vilka deltagare som rekryterats, utformningen
av enkater/prov, eller nagot helt annat? Resultaten ar inte alltid entydiga. Det ar inte helt ovanligt att
astadkomma en fordandring pa en punkt men misslyckas med en annan (t.ex. 6kad béaltesanvandning,
men mer hastighetsévertradelser). Kanske ger utbildningen andra effekter &n de man valt att mata?
Tidsperspektivet har ocksa betydelse for vilka resultat man far. Hur lange ar det rimligt att forvanta
sig att en insats ska gora skillnad — en vecka, tva ar eller langre?

Hur overforbara resultaten ar fran ett sammanhang till ett annat ar en ytterligare komplikation.
Sveriges sankning av aldersgransen for 6vningskdrning har lyfts fram som ett gott exempel, men inte
haft samma olycksminskande effekt i andra lander, som exempelvis Norge (Sagberg & Gregersen,
2005). Storbritanniens anstrangningar for att 6ka anvandningen av sdkerhetsbalten fick effekt dar,
men har inte fatt samma genomslag pa andra hall. Da landers forutsattningar, traditioner och
attityder till olika aspekter av trafiksdakerhet skiljer sig at ar arbetet mot en férandring alltid i nagon
man unikt.

Den har dversikten &r ett av manga underlag for arbetet med att utforma och utveckla ett system for
att utbilda framtidens férare. Aven om det finns manga exempel att inspireras av gar det inte bara
att plocka ihop dem. Delarna maste kunna utgora en fungerande helhet och den faktiska
implementeringen beror pa manga faktorer. | en verksamhet som under ett ar omfattar mer an

150 000 provtagare, deras handledare, deras larare, slaktingar och medtrafikanter finns manga
intressentgrupper med olika behov att beakta. Asikterna om vad som &r bra och vad problemen &r i
nuvarande system gar isar, men genom att lara av det forflutna och blicka mot framtiden kan vi
forhoppningsvis skapa gynnsamma forhallanden for att blivande férare ska lara sig kéra sakert och
miljovanligt och utveckla en realistisk uppfattning om sin egen férmaga.
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