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1. Sammanfattning av forslag och forandringar

Trafikverket Férarprov och Transportstyrelsen har gemensamt arbetat med en 6versyn av
forarutbildningssystemet for behdrighet B sedan februari 2018. Sist det gjordes en storre
oversyn av forarutbildningssystemet var 1999 (STEFUS) [1]. Mycket har hant sedan dess
inom saval forskning som fordonsutveckling, och darfor ar det motiverat att se Gver
systemet pa nytt och betanka erfarenheter fran forarutbildningssystem i andra lander.

Det svenska forarutbildningssystemet — den process som en blivande férare moter fran
ansokan om korkortstillstand tills prévotiden avslutats efter utfardat korkort — ger goda
mojligheter for en blivande forare att i privat regi eller tillsammans med en professionell
utbildare tillgodogora sig forarutbildning och dérigenom bli en trafikséker, risk- och
miljomedveten forare. Men i samma forarutbildningssystem ar det ocksa mgjligt att inte
forbereda sig och att anmala sig till forarprovet innan man ar redo.

Forarprovet ar en kontroll av att en elev har tillréckliga kunskaper och fardigheter for att
vara en trafiksaker, risk- och miljomedveten forare. Provet kan dock inte alltid omfatta alla
moment som man behdver behérska som forare. Darfor ar det viktigt att utbildningen och
forberedelserna for provet ar tillrackligt omfattande och att moment som &r svéra att testa i
en provsituation kan sakerstéllas genom kvalitetssékrad utbildning. Det ar viktigt att
utbildning och prov fangar upp trafikfarliga beteenden och aven gor riskgrupper
uppmarksamma pa sadana.

Utifran dessa utgangspunkter och de utmaningar och mal som beskrivs i avsnitt 2
Uppdraget har ett forslag till ett nytt forarutbildningssystem tagits fram. Rapporten finns i
tva versioner. Den version som gavs ut den 17 december 2018 beskriver det nya
forarutbildningssystemet; vilka forandringar det medfor, vilka vinster det finns med det ur
olika perspektiv, samt det nya systemets bestandsdelar. Denna version &r en slutrapport och
innehaller aven bakgrundinformation samt bilagor.

1.1. Forandringens delar

Det nya forslaget till forarutbildningssystem bygger pa det nuvarande systemet. Det finns
fortfarande goda mojligheter att kombinera privat méngdtraning med professionell
utbildning. Valfriheten i det nya forarutbildningssystemet ar fortfarande stor, men den
blivande foraren far ytterligare stod under processens gang for att kunna géra ett bra val av
utbildningsvag (se figur 1).
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Nytt forarutbildningssystem

AN

Digital plattform

I//;:

Information Korkorts- Uthildning pa trafikskola Kunskaps- Kor- Provotid
tillstadnd prov prov
T Blandad utbildning
upplysning
Privat utbildning
Handledar- Fordjupad
utbildning Vagledning 1  Risk1  Vdgledning 2 Risk 2 aterkoppling

N

Uthildningsprotokoll

Figur 1 Bild av det nya forarutbildningssystemet

En detaljerad beskrivning av systemet finns i avsnitt 4 Forslag till nytt

forarutbildningssystem. Nedan beskrivs forandringarna i det nya forslaget till system mer

kortfattat.

1.1.1. Digital plattform

En digital plattform ska utvecklas och forvaltas av myndigheterna. Syftet med plattformen
ar att hjalpa den blivande foraren genom hela forarutbildningsprocessen fran ansékan om

korkortstillstand till dess att provotiden har gatt ut tva ar efter utfardat korkort.

Den digitala plattformen ska fungera som en ledstang och ett stod for den blivande foraren.

I plattformen ska det vara mojligt att ha informationstjéanster, ansékningstjanster,

bokningstjanster med mera. | plattformen ingar ett obligatoriskt utbildningsprotokoll som

hjalper den blivande foraren att sakerstélla att allt innehdll i forarutbildningen kommer

med. Informationen kan dessutom anpassas till olika behov exempelvis ges pa flera sprak

vilket 0kar tillgangligheten.
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Speglar strukturen pa utbildningssystemet i form av

Kunskapsomrade Kunskapsomrade

Kunskapsomrade Kunskapsomrade

Kunskapsomrade Kunskapsomrade

Kunskapsomrade Kunskapsomrade

Figur 2 Méjliga funktioner inom den digitala plattformen

1.1.2. Battre utbildade och fler handledare

Den som ska vara handledare vid privat 6vningskorning ska genomga en
handledarutbildning, som erséatter den nuvarande introduktionsutbildningen. For att 6ka
tillgangligheten till mangdtraning fortydligas reglerna om yrkesmassig verksamhet pa ett
satt som kan ge ideella féreningar och kommunala initiativ chansen att hjalpa till med
handledare.

1.1.3. -Stdd och struktur

Det foreslagna systemet ger mer stéd till de blivande férarna genom en tydligare struktur fér
utbildningsprocessen som beskrivs i den digitala plattformen. Ett obligatoriskt
utbildningsprotokoll skapar struktur i inlarningen fér den blivande féraren och definierar
vilka moment den blivande foraren ska ga igenom under utbildningen. Dessutom innebéar
forslaget att vissa grupper ska fa riktad information och stod vid ansékningar om anpassade
prov.

1.1.4. -Fler obligatoriska inslag

Obligatoriska moment i forarutbildningen ska sékerstélla 6kad kunskap och kunskap som
inte kan matas i provsituationen. De forandringar som foreslas ar att dagens
introduktionsutbildning tas bort. Istallet infors ett obligatoriskt informationspass i den
digitala plattformen nar den blivande foraren anséker om korkortstillstand. Utéver detta
foreslas tva vagledningstillfallen hos en professionell utbildare dar den blivande foraren far
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demonstrera sina praktiska fardigheter i bil och resonera om maluppfylinad, sin attityd, sitt
larande och hur man bast gar vidare.

Vid privat 6vningskorning kravs att handledaren gar en handledarutbildning som ska ge
battre forutsattningar for att stddja den blivande féraren.

| det obligatoriska utbildningsprotokollet (se 1.1.1. Digital plattform) definieras vilka
moment den blivande foraren ska ga igenom under utbildningen och uppnadda delmal
bockas av.

De tva riskutbildningarna som finns i dag kvarstar men i forandrad form.

1.1.5. Foréndrade villkor for proven

Kunskapsprovet ska vara godkant innan kérprovet far genomforas. Giltighetstiden for
godkant prov forlangs fran tva till fyra manader. Tiden for korprovet ses 6ver inklusive
provinnehallet. Dessa atgarder skapar béattre forutsattningar for den blivande foraren att
hinna ga tillbaka till utbildning och férbéattra sig inom omraden dar det funnits brister.

Efter fyra underkanda prov krévs att den blivande féraren genomfér en fordjupad
aterkoppling hos Trafikverket for att forbattra sitt larande innan ytterligare prov kan bokas.
Detta for att bryta negativa spiraler med aterkommande omprov utan ytterligare utbildning.

1.1.6. Fler aktorer

Fler aktorer ska kunna stotta den blivande foraren vid sidan av trafikskolornas
professionella utbildning. Inte bara trafikskolor kommer att kunna erbjuda
teoriundervisning. Forslaget ger ocksa vissa mojligheter att hjalpa till med handledare for de
som saknar en sadan.

1.1.7. Pr6votiden

Provotiden ska anvandas pa ett mer patagligt satt genom att toleransen for 6vertradelser blir
lagre.

1.1.8. Tillstdnd och tillsyn

Alla obligatoriska moment ska vara tillstandspliktiga och Transportstyrelsen ska ha mandat
att utfora tillsyn med sanktionsmdjligheter mot samtliga obligatoriska inslag.

Tillstdndskraven for att bedriva forarutbildning ses dver och arbetet med att infora
systemtillsyn ska fortsatta.
1.1.9. Tidplan for férandringen

Vissa av de atgarder som presenteras ligger inom myndigheternas ordinarie uppdrag och
kan borja inféras under 2019. Det géller till exempel arbetssatt och rutiner.

Andra forslag kraver andringar i lag, forordning eller foreskrifter. Var bedomning ar att
forandringar av administrativa rutiner och system kommer att ta tva ar att utveckla efter att
beslut fattats.
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1.2. Foreslagna forandringar ur tre olika perspektiv

1.2.1. -Den blivande forarens perspektiv

For den blivande foraren kommer det nya férslaget att medfora att
forarutbildningsprocessen blir tillgangligare, tydligare och lockar till mer utbildning.

Genom att informationen samlas pa ett stélle i en digital plattform behdver den blivande
foraren inte ha kunskap om vilken myndighet eller aktér som ansvarar for en viss del i
processen. Det blir lattare att forsta forarutbildningsprocessen, fa information och forsta vad
som kravs for att blir en trafikséker, risk- och miljomedveten forare. Via plattformen kan
den som snart ska bérja sin utbildning till férare ta del av en mangd olika tjanster som
handlar om férarutbildning, nér han eller hon &r intresserad och mottaglig for information.
Informationen kan dessutom ges pa flera sprak vilket 6kar tillgangligheten.

Introduktionsutbildningen ersétts for den blivande férarens del av ett avgiftsfritt digitalt
informationspass. Det omfattar évergripande information om till exempel
forarutbildningens mal och innehall, viktiga faktorer for trafiksakerheten och miljén och hur
utbildningsprotokollet &r uppbyggt. Denna information ar kvalitetssékrad och minskar
behovet av att stka information pa internet som inte ar kvalitetssakrad eller lyssna till
information fran omgivningen som kan vara felaktig. Information inom den digitala
plattformen ar ocksa ett satt att paverka attityder och normer kring vad som gor en forare
bra och inte.

Den tydliga strukturen i form av ett utbildningsprotokoll i den digitala plattformen gor det
enklare for den blivande foraren att gora ratt, oavsett om han eller hon valjer att ga pa
trafikskola eller utbilda sig privat. Protokollet hjalper den blivande féraren att sdkerstalla att
alla utbildningsmoment kommer med i utbildningen. Férutom de obligatoriska
utbildningsinslagen kan den blivande féraren véalja om han eller hon vill ta hjalp av en privat
handledare eller en trafiklarare for att genomféra dem och utbildningen kan anpassas till
den blivande férarens individuella férutsattningar.

Om fler aktorer kan erbjuda teoriutbildning och handledning dkar tillgangligheten for den
blivande foraren och det bidrar till valfrihet vid utbildningen. Den digitala plattformen
innehaller ocksa konsumentupplysning och inspiration pa vagen till att bli en trafiksaker
forare. Dar kommer utbildare att vara listade, vilket ger béattre forutsattningar for att kunna
vélja utbildningsvag. Mojlighet ska ocksa finnas att ta del av recensioner och betygssattning
av olika utbildare. Olika element hamtade fran datorspelsvarlden kan ocksa inkluderas for
att locka till mer utbildning, 6vning, sjalvtest etc.

Det foreslagna forarutbildningssystemet innebér fortsatt stor valfrihet i hur utbildningen
1aggs upp. Utbildning hos en professionell utbildare kan med fordel kombineras med privat
6vningskorning for mangdtraning. Forslaget innebar okat fokus pa att utbilda de privata
handledarna s att de battre kan bidra till en bra mangdtraning. Bra méngdtraning med
kompetenta handledare bidrar i sin tur till battre forberedda forare.

Innan riskutbildningen genomférs ett informationspass inom ramen for den digitala
plattformen. Den blivande foraren kan ta till sig informationen pa valfri plats och vid valfri
tidpunkt sé lange informationspasset ar genomfort fore riskutbildning 1. Informationspasset
skapar en gemensam kunskapsgrund for de blivande forarna, och ar ytterligare ett satt att
paverka normer och attityder kring trafiksakerhet.

Obligatoriska avstamningar (vagledningstillfallen) med aterkoppling fran en professionell
utbildare ger battre forutsattningar for den blivande foraren att géra en realistisk
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sjalvvardering. Han eller hon kan anpassa sitt larande och far ytterligare stod for att na
malen.

Hela gruppen blivande férare ges stdd genom mer struktur och digitala hjalpmedel inom
plattformen och vissa grupper far ett utokat stod, till exempel genom riktad information och
anpassade prov.

For att minska stressen infor ett korprov forlangs giltighetstiden for ett godkant
kunskapsprov till fyra manader. Efter fyra underkanda korprov eller kunskapsprov
genomfors en fordjupad aterkoppling for att se hur det negativa monstret skulle kunna
brytas.

1.2.2. -Utbildarnas perspektiv

Introduktionsutbildningen forsvinner, men & andra sidan infors en ny handledarutbildning,
tva obligatoriska vagledningstillfallen och forlangd riskutbildning. Det handlar inte bara om
fler utbildningstillfallen, utan ocksa om fler kontaktytor mot alla blivande férare och deras
handledare. Det ar mojligt att en blivande forare som haft for avsikt att utbilda sig privat da
inser fordelarna med att ta lektioner vid en trafikskola.

Ett enklare tillstdndsforfarande ger totalt sett mindre administration. Transportstyrelsen
har fattat beslut om att 6verga till systemtillsyn, dar egenkontroll hos tillstdndshavarna ska
kunna bli ett verksamhetskrav. Det kan leda till mindre detaljstyrning och att mer
tillsynsresurser kan laggas dar de behovs for att uppratthalla kvaliteten i
forarutbildningssystemet.

Andrade regler avseende teoriutbildning ger méjligheter for nya aktérer men kan ge ékad
konkurrens for befintliga utbildare. Liknande resonemang kan féras kring battre
konsumentupplysning. De som ar professionella och kompetenta kommer férhoppningsvis
att rekommenderas pa bekostnad av dem som haller 1&g niva, vilket vore positivt for
forarutbildningsbranschen som helhet.

Dessutom bidrar forslaget till att forsvara for de illegala utbildarna pa en rad olika séatt:
e Eftersom endast fordon fran Trafikverket Forarprovs eller en trafikskola far
anvandas vid prov kan den blivande foraren inte anvanda en bil for provet fran en
illegal utbildare.

o Végledningstillfallena kan enbart genomforas hos en utbildare med tillstand.

¢ | det obligatoriska utbildningsprotokollet kan endast registrerade handledare eller
utbildare med tillstand godk&dnna moment som avklarade inom kérningen.

e Genom den digitala plattformen blir det enklare att forsta forarutbildningssystemet,
och enklare att forsta vilken kompetens som kravs hos den blivande foraren. Har

kan intresset for att fa en gedigen utbildning péaverkas.

e Eftersom endast de som har tillstand for viss verksamhet kommer att listas i den
digitala plattformen som utbildare exkluderas illegala forarutbildare.
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1.2.3. -Samhallsperspektivet

Det forandrade systemet bidrar till hansynsmalet om sakerhet, miljé och halsa i de
transportpolitiska malen genom att utbilda trafiksédkra och miljomedvetna forare.
Trafiksakra forare &r viktiga for att bidra till Nollvisionen att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. En hogre niva av riskmedvetenhet och reflektionsformaga kring egna
motiv och beteenden i trafiken skulle kunna 6ka trafikséakerheten. Miljofragor tas bade upp
vid vagledningstillféllena och i handledarutbildningen. | den tidigare
introduktionsutbildningen fanns stora skillnader i miljéinslagen i utbildningen [2].

Det foreslagna systemet forsvarar pa olika satt for illegal verksamhet, vilket ocksa inkluderar
de som inte betalar skatt.

For projektgruppen den 31/1 2019

Karin Appelgren, Trafikverket

Projektledare

For Trafikverket Forarprov For Transportstyrelsen

Kristina Hagberg Bjorn Renberg
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2. Uppdraget
Syftet med Gversynen var att ta fram ett forslag pa ett forandrat férarutbildningssystem for
personbil behorighet B och en sammanstallning av regler som berors av den paféljande

regelutvecklingen.

Med forarutbildningssystem menas processen som en blivande forare formas av — fran
ansokan om korkortstillstand till dess att provotiden har gatt ut efter utfardat korkort.

2.1. Vad ska atgardas?

Projektet startades for att atgarda utmaningar i det nuvarande forarutbildningssystemet for
personbil, till exempel:

o Det ar for mycket fokus pa att ta korkort istallet for att skaffa sig utbildning for att
bli en trafikséker samt risk- och miljomedveten forare

e Manga blivande forare ar otillrackligt utbildade men tror sig kunna tillrackligt
(godkénnandegraden sjunker, manga omprov)

e Utbildningsmdjligheter saknas for vissa grupper
e Olaglig férarutbildning
e Nuvarande systemet tar inte tillvara pa digitala mojligheter

e Forarutbildningssystemet tar inte tillracklig hansyn till teknisk utveckling pa
fordonsomradet

e Manga regler i det befintliga forarutbildningssystemet behover ses 6ver

2.2. Mal

Malet med 6versynen var ett forslag pa forarutbildningssystem behorighet B som ger béttre
forutsattningar for att skapa trafiksakra samt risk- och miljémedvetna forare och som
upplevs som attraktivt av blivande forare.

Oversynen skulle resultera i ett forslag pé ett nytt system som:

e utgar fran den blivande foraren och ar attraktivt och latt att forsta

e paverkar blivande forares attityder till forarutbildning och att vilja lara for livet, inte
bara for provet

o skapar efterfragan pa god forarutbildning for att vilja bli en trafiksaker, risk- och
miljomedveten forare

e vaver in sjalvreflektion och riskmedvetenhet hos de blivande férarna
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o forbattrar tillgadngen till utbildning for alla grupper
(aven de som har ett annat sprak eller sarskilda behov)

e sdkerstaller sunda konkurrensvillkor mellan utbildare

o tar tillvara mojligheter med ny teknik och digitalisering

e moter ny fordonsutveckling

e utgar fran funktionella regler och mindre detaljstyrning

o bidrar till det transportpolitiska hansynsmalet och Nollvisionen

Regleringen pd omradet bor vara andamalsenlig for att garantera elevernas séakerhet under
utbildningen och for att skapa forutsattningar fér gynnsamt larande.

Det forutsattes att inspel inhamtades fran branschaktérer, medborgargrupper och interna
intressenter p& Transportstyrelsen och Trafikverket for att vidga perspektiven och forankra
arbetet och det fordndrade forarutbildningssystemet.

I uppdraget har ocksa ingatt ett delprojekt om att ta fram en sa kallad digital ledstang for att
underlatta den blivande forarens larande. Arbetet med denna ledstang redovisas darfor
ocksa i denna rapport, om an kortfattat. Ledstangen har dock av pedagogiska skal fatt byta
namn till digital plattform.

2.3. Hur arbetet har bedrivits

Arbetet har bedrivits i en projektgrupp med medarbetare fran Trafikverket Férarprov och
Transportstyrelsen och en forskare frdn Umea universitet med en styrgrupp bestaende av
chefer fran bada myndigheterna.

Under varen 2018 lag fokus pa inventering och faktainsamling. Umea universitet tog fram
en forskningsoversikt éver utvarderingar av de senaste reformerna av dagens
forarutbildningssystem inklusive en internationell utblick [3]. En nuldgesanalys
genomfordes genom att bestka ett antal kontor inom Trafikverket Férarprov och
Transportstyrelsen.

Kundtjansterna vid de bada myndigheterna tog fram underlag och forslag till forandringar.
Ett enkatutskick gjordes till intressenter, branschorganisationer, organisationer fér personer
med funktionsnedsattningar och ett antal fragor om dagsaktuellt lage i frdga om till exempel
Oversattningar och tillsyn stélldes till Storbritannien, Tyskland, Norge, Spanien och
Osterrike.

Projektgruppen har haft enskilda méten med representanter fran Sveriges Trafikutbildares

Riksforbund (STR) och Trafikutbildarnas Riksorganisation (TR), ett méte med
representanter fran Foreningen Sveriges Trafikdvningsplatser (TOP) och Sveriges Skid-Car
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Banors Riksorganisation (SkidCar) samt ett méte med representanter fran
Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF), Motorménnen och
Motorforarnas Helnykterhetsférbund (MHF).

For narmare kunskap om systemets kunder har underlag fran Invandrarindex
riksundersokning 2017 samt en undersokning i maj 2018 i ett begransat geografiskt omrade
anvants [4, 5] En kund- och tjansteanalys har genomforts med hjélp av en extern konsult

[6].

Projektgruppen har besdkt utbildare for riskutbildning 2 och en skola som anvéander
simulatorer i sin utbildning av yrkesforare.

Tre hearingar har genomforts — om motivationsdesign (spelifiering och nudging), om
trafiksékerhet och om resultatet fran Invandrarindex.

Information om det pagaende arbetet har presenterats regelbundet till de externa
intressenterna samt via myndigheternas intranat.

Branschen, intressenter och en referensgrupp fran Transportstyrelsen och Trafikverket fick
den 3 oktober en presentation av ett utkast till forandringar i férarutbildningssystemet.
Darefter genomfordes en remissrunda pa utkastet till forslag.

Dragningar har ocksa genomforts vid STR:s arsstamma samt vid Tyl6sandsseminariet i
september 2018.

Slutligen har forslaget om ett forandrat forarutbildningssystem testats ur kundsynpunkt pa
en mindre grupp blivande forare vid Trafikverket Férarprov Stockholm City.

Som en inspiration till fortsatt arbete har en kort férstudie gjorts av en extern konsult med
exempel pé inslag av motivationsdesign (spelifiering) i det framtida systemet.

2.4. Avgransningar

Oversynen omfattar forarutbildningssystemet for korkort behorighet B vid trafikskola eller
genom privat utbildning. Hur det kopplar till och paverkar utbildning och prov vid
Forsvarsmakten, gymnasieskola samt kommunal vuxenutbildning tas inte upp i denna
oversyn. Om det beslutas om fortsatt arbete med forslaget kan denna fraga utredas vidare.
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3.  Forarutbildningen i dag och i framtiden

3.1. Malen som satter inriktningen for transportpolitiken

Korkortsfragorna ar en del av regeringens transportpolitiska mal. Det 6vergripande malet
for svensk transportpolitik ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgare och naringsliv i hela landet.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive méans transportbehov. "Dess utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska doédas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad
halsa.”

Korkortsfragan handlar om att skapa tillganglighet — i glesbygder kan bil vara det enda
realistiska transportalternativet — och trafiksékerhet — genom att férare kan och vill utbilda
sig till trafiksdkra och riskmedvetna forare. Om ett forandrat forarutbildningssystem i hogre
grad leder till att manniskor, oavsett kén och grupptillhdrighet blir sékra, risk- och
miljomedvetna forare bidrar det till de transportpolitiska méalen.

3.2. Den blivande foraren

For att foresla ett system som utgar fran den blivande foraren maste man veta ndgot om den
blivande féraren. Det ar tydligt att de ar véaldigt manga och blir allt fler. Kérkortsfragor ar en
mycket kundintensiv verksamhet. Trafikverket Férarprov hade under 2017 cirka 1,5
miljoner kundkontakter, allt fran telefonsamtal och provverksamhet till fotografering for
kérkortsfornyelser.

Provvolymen fér behérighet B har 6kat markant. Under perioden 2013—2017 har kérproven
6kat med 25 procent och kunskapsproven med 28 procent. Okningen beror pa att antalet
korkortstillstand 6kat, men ocksa pa att godkannandegraden sjunker (se figur 3) och antalet
omprov Okar.
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Figur 3 Godkannandegrad forarprov 2010-2018. Kalla: FPS, Trafikverket Forarprovs statistik

Om man delar in korprovsstatistiken 1998-2017 utifran provtagarnas alder, kon och
anmalningssatt blir det tydligt att godkdnnandegraden ar tamligen stabil inom gruppen over
tid, dven om de privatanmaélda proven visar pa en nedatgdende trend, men att
gruppsammanséattningen férandrats dver tid. Andelen godkanda prov ar hogst for prov som
genomforts av 18-aringar som anmalts via trafikskola och lagst for prov som genomforts av
privatanmalda man och kvinnor éver 24. Dock utgdr den forstnamnda kategorin en
minskande andel och den sistndmnda en 6kande andel. Allra tydligast 6kade antalet prov av
privatanmalda méan éver 24 mellan 2013 och 2017 [7].

3.2.1. Kundanalys

Aven om man utifran provstatistik kan urskilja moénster och férandringar ger den inget svar
pa fragor om blivande forares attityd till forarutbildningen och till sig sjalva som férare och
hur de forbereder sig for att ta korkort. Det finns dock enkatundersokningar dar sadana
fragor har stallts [exempelvis 8, 9, 10] For att fa ett kundperspektiv pa hela processen
genomfordes en kundanalys i maj 2018 dar 24 djupintervjuer genomférdes i Stockholm,
Malmo och Luled. De som intervjuades var blivande forare och forare som just tagit korkort
eller som blivit av med sitt kérkort [6].

Utifran intervjuerna identifierades fyra beteendeprofiler for blivande forare. De fyra
profilerna ar féljande:

De som har kérkort sedan tidigare, det vill sdga nyanlanda som har ett utlandskt kérkort.
De behaver korkortet for att kunna fa jobb och en enklare vardag. De kannetecknas av
spraksvarigheter vid teoriproven, brist pd mangdtraning, begransade ekonomiska
mojligheter att utbilda sig vid trafikskola och har ofta svarighet att tolka aterkopplingen
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vid underkénda prov. De har i manga fall flerarig erfarenhet av trafik i komplexa miljoer
och ser sig som bra forare, men upplever osékerhet i den svenska trafikmiljon.

Ungdomar. De vill ta kérkort for personlig frihet och for att lattare fa jobb. De blandar
privat 6vningskorning med utbildning pa trafikskola. Att klara kunskapsprovet verkar
handla mycket om generell studievana. | forsta hand studerar de via appar och webb.
Synen pa sig sjalv som forare varierar mellan individer men de ger ofta uttryck for att de
har en bild av sina egna brister som férare. Manga ar forsiktiga och undviker helst
situationer dar grupptryck kan uppsta. | gruppen finns ocksa nyanlanda, som ofta har
problem med spraket, vilket paverkar bade inlarning och prov.

Vissa av de intervjuade ungdomarna tillhérde nagon av foljande undergrupper:

Ungdomar med brist pa handledare. Den undergrupp av de intervjuade ungdomarna som
hamnade i den har kategorin var forsta och andra generationens invandrare. Gemensamt
for ungdomarna som inte har tillgang till handledare &r att de far mindre mangdtraning.
Av kostnadsskal ar det vanligt att de tar privatlektioner hos ndgon som de har blivit
tipsade om, och de har ingen tydlig uppfattning om att de genom detta har gynnat "svart”
utbildning. Flera har tagit lektioner pa trafikskola efter att de blivit besvikna pa
privatlararen.

De som alltid velat kéra bil. Dessa ungdomar har évningskort s& lange de bara har kunnat
och vill ta korkortet direkt i anslutning till sin artonarsdag. De &r intresserade av
bilkérning och av bilar. De har tillgang till handledare och kor ofta med dem for att fa
méngdtraning, men kombinerar den privata kdrningen med trafikskola for att 6ka
chanserna att klara uppkoérningen. De ser sig sjdlva som bra férare, tack vare att de kort
s& mycket. Aven om de buskér ibland tycker de att de har riskerna under kontroll och att
det &r viktigare att anpassa sig till trafiken &n att alltid folja regelverket. Grupptryck fran
andra ungdomar ar inget de bekymrar sig om, utan de valkomnar séallskap i bilen.

Kundanalysen utmynnade i forslag till principer for designen av forarutbildningsprocessen,
néamligen:

e underlétta larande med struktur

e kombinera praktisk 6vning med teori

e var 6ppen med vad som ger bast resultat

o tillgangliggdr utbildningsprocessen for alla
o fanga upp och ge stod nar det behovs.

Dessa principer tillampas i flera delar av forslaget om ett nytt forarutbildningssystem. Det
visar sig exempelvis genom att ge en tydligare struktur, bl a i form av ett obligatoriskt
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utbildningsprotokoll, att ge tydlig information i den digitala plattformen, att genomféra
vagledningspass, anpassa prov och genomféra fordjupad aterkoppling.

3.2.2. Personer med sarskilda behov

Trafikverket Forarprov erbjuder i dag anpassade kunskapsprov till personer som av olika
orsaker har lassvarigheter (eller som behéver tolk). Det ar den som ska gora provet som
ansOker om anpassat kunskapsprov. Behovet av ett anpassat kunskapsprov ska intygas
genom diagnos eller av ndgon som har god kunskap inom omradet l4s- och skrivsvarigheter
och som kan beddéma personens behov (till exempel logoped, psykolog eller vissa
trafiklarare).

Ansokningarna om att fa géra ett anpassat prov har 6kat de senaste aren. Det ar framst
forlangd provtid och muntliga prov som efterfragas. En trolig anledning kan vara att
medvetenheten om las- och skrivsvarigheter och neuropsykiatriska funktionsnedsattningar
har 6kat och att det inte upplevs lika skamfyllt att ha lassvarigheter som tidigare.
Ansokningarna till tolkprov ligger relativt stabilt, men genomforda tolkprov gar nedat. Det
beror delvis pa brist pa utbudet av sddana prov, till exempel pa grund av brist pa lokaler
eller tolkar. Det beror ocksa pa att allt fler kanner till vilka rattigheter till anpassningar man
har.

3.2.3.  ‘Nya kundgrupper med behov av annan undervisning

Arskullarna 1996—2003 var avsevért mindre &n arskullarna de féregéende tio aren sé antalet
18-aringar fodda i Sverige har inte 6kat [11]. En stor del av det 6kande antalet
korkortstillstand kan forklaras med flyktinginvandringen som kulminerade 2015. Andelen
kunskapsprov pa andra sprak har ocksa kat. Om man kopplar kunskapsprov till
efterfoljande kdrprov ar det tydligt att 6kningen av antal kérprov néastan uteslutande kan
kopplas till kunskapsprov pa andra sprak. Det ar ocksa klart att denna provtagargrupp ar
aldre och néstan alla ar privatanmalda till provet [7].

Den stora flyktingvagen medférde att manga personer med utlandska korkort som inte kan
bytas ut mot svenska kom till Sverige. Fram till ett ar efter att de fatt uppehallstillstand fick
de anda kora i Sverige men sedan maste de ta ett svenskt korkort, och den processen och de
krav som stélls kan skilja sig avsevart fran deras hemléander.

Av Invandrarindex 2017, en enkatundersokning som riktas till de som studerar pa SFI och
bott i Sverige mellan tva till fem ar, framgar att 78 procent téanker utbilda sig pa trafikskola
eller trafikskola kombinerat med privat dvningskérning. Endast 16 procent raknar med att
enbart kdra och studera privat. Bland dem som redan har ett svenskt korkort &r det 35—44
procent som enbart l&st och kort privat [4, 5].

P& fragan om vad man tror blir svarast med att ta ett svenskt korkort svarar den storsta
delen (47 procent): ekonomin. Pa andra plats kommer svenska trafikregler (22 procent) och
pa tredje plats "for lite utbildningsmaterial pa mitt sprak”(14 procent). | den kundanalys
som genomfordes under varen 2018 pa uppdrag av dversynen lyftes bristen pa
utbildningsmaterial pa andra sprak som ett problem [6] och det har ocksa papekats av VTI
att detta ar ett hinder [10]. I dag finns viss kurslitteratur dversatt till arabiska, persiska och
kurdiska.
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Nar regelverket forandrades sjonk antalet asylsokande drastiskt. Ar 2015 anléande 163 000
asylsokande till Sverige, men 2017 hade mottagandet sjunkit till 26 000 enligt
Migrationsverket. Aven andelen som beviljades asyl minskade fran 62 till 41 procent mellan
2015 och 2017 [12]. Férandrad storlek pa denna grupp kanske inte omedelbart blir tydlig i
forarprovssystemet eftersom inte alla forsoker ta svenskt korkort sa fort de har anlant.

3.3. Omvarldsforandringar

En anledning till att man behdéver se 6ver existerande system &r att varlden forandras. Inte
minst nar det galler teknik gar utvecklingen fort och det galler att forhalla sig till
forandringarna. Det kan handla om att anamma nya méjligheter eller att lamna 6ppet sa att
man inte forutsatter att nuvarande teknik och I6sningar fortfarande anvands om nagra ar.

3.3.1. Digitalisering som berér alla

Trafikverket och Transportstyrelsen ingar i eSam, ett medlemsdrivet program for
samverkan mellan 23 myndigheter och SKL, Sveriges Kommuner och Landsting.
Samarbetet syftar till att underlatta och paskynda digitaliseringen av det offentliga Sverige.
En aspekt i det arbetet ar att inte bara utga fran den egna myndighetens kontakter med
individer och foretag vid behovsdriven utveckling. Ett bredare perspektiv kan astadkommas
genom att identifiera sa kallade livshandelser. Med livshandelse menas nar en privatperson
eller foretagare stalls infor en handelse som paverkar och forandrar hans eller hennes
livssituation och som kréver en mangd kontakter med olika aktorer i det offentliga. For
narmare information om hur samverkan kring en digital plattform i det svenska
forarutbildningssystemet kan utformas se bilaga 1.

I den arliga rapporten ”Svenskarna och internet 2017” [13] rapporteras att i alla aldersspann
i undersdkningen ar det fler som anvander internet &n de som inte gor det. Den nya
rapporten fran 2018 [14] visar att det fortfarande finns en halv miljon svenskar som inte
anvander internet 6ver huvud taget. Bland de 600 000 svenskar som anvander internet men
inte dagligen ar dock tre fjardedelar éver 65 ar

Att ha tillgdng till internet ar inte samma sak som att anvanda det. 1,5 miljoner svenskar
anvander till exempel inte mobilt Bank-1D. Av Invandrarindex [4] framgar att 86 procent av
de nyanlanda har tillgang till elektroniskt ID, men att 60 procent foredrar att fa information
via telefon eller personliga besok. I gruppen 13—20 ar &r det 65,1 procent av personerna som
har Bank-1D [15].

Aven om myndigheterna méste beakta att det fortfarande finns grupper som inte nés via
digitala tjanster ar det manga som anvander dem. 93,5 procent av ansékningarna om
korkortstillstand fran januari—augusti 2018 for grupp 1 (moped, motorcykel, bil och bil med
tungt slap och traktorkort) skedde digitalt och 86 procent av forarproven under 2018 fram
till september bokades via webben. For ytterligare resonemang kring effekterna av att kréva
att de blivande férarna anvénder digitala kanaler se bilaga 2 och 3.
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Trafikverkets omvarldsanalys som genomfors vart fjarde ar utkom senast i september 2018
[16]. Den omfattar sdval sa kallade megatrender i samhallet som trender inom
transportsystemet. Tydligast i arets analys ar den allt starkare digitaliseringen under
kommande ar. The Internet of Things, sakernas internet, véxer kraftigt. Ar 2020 beraknas
25 miljarder enheter vara uppkopplade, jamfért med 10 miljarder 2015. Artificiell intelligens
(Al) och automation forutspas ocksa vaxa kraftigt. Framvéxten av nya och battre algoritmer
medfor att Al 1ar sig monster och kan ge battre och béttre svar. Ddrmed blir det aktuellt med
informationssékerhet och samordningsproblem kring uppkopplingar samt 6kade krav pa
sakerhetsklassning.

Samtidigt 6kar kraven fran medborgarna pa individualiserade tjanster med tillgang dygnet
runt och pa helger. Kraven pa transparens i myndigheternas processer dkar ocksa. Allt fler
organisationer, saval kommersiella som myndigheter, gar mot ett sa kallat
tjanstedesigntdnkande, som satter medborgarens (kundens) behov i centrum. Nya
plattformstjanster véxer fram kommersiellt och &ven inom offentlig verksamhet, till exempel
genom medborgardialog och mer extern kommunikation med kunderna, fér att hjélpa dem
att valja alternativ inom bland annat vard och utbildning.

Transportstyrelsen har nyligen omarbetat och faststallt en digital agenda som innehaller
foljande principer:

e Viska ténka digitalt forst — 6kad sjalvbetjaning via digitala tjanster dygnet runt.
e Viska utga frdn medborgarnas och naringslivets behov — utga fran deras perspektiv.

e Viskaanvanda och utveckla gemensam digital infrastruktur — anvand befintliga om
det finns, annars skapa generella.

e Viska tanka nytt for att skapa nytta — omproéva regelverk och invanda arbetssatt.

Trafikverket har en digitaliseringsstrategi som gatt in till regeringen som en bilaga till den
nationella planen 2017 [17]. De punkter i den strategin som narmast berér detta
Oversynsuppdrag ar:

e Vi har lésningar enligt etablerade standarder och vi anvéander 6ppna data mellan
myndigheter och andra aktérer.

e Vi har blivit mer kundorienterade, snabbfotade och innovativa och verkar i
vardenatverk.

e Vara kunder har digitala tjanster som sitt forstahandsval.

3.3.2.  -Automatiseringen av fordon

Utvecklingen av tekniken for sjalvkorande vagfordon startade for flera ar sedan med fokus
pa trafiksékerhet, tekniska innovationer och kostnadsbesparingar. Sverige ar ett foredéme i
fraga om losningar for trafiksdkerhet och foljer med i utvecklingen néar det géller
uppkopplade och automatiserade fordon. Utvecklingen gar snabbt framat. | mitten av
september antogs en resolution i FN som bland annat innehéaller rekommendationer om vad
ett automatiserat korsystem ska behérska. Harmonisering av skyltar och signaler kommer
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vara en aspekt vid utvecklingen av automatiserade funktioner i fordonen och reformarbetet
kring harmoniseringen beréknas vara klart under 2019 [18].

Beddmningarna om hur snart sjalvkérande fordon med hdg eller full automatisering
lanseras pa bred front gar isar. Utvecklingen har gatt snabbt de senaste aren och flera
fordonstillverkare anger att de kommer att lansera sddana fordon under 2020-talet.
Experter i en studie beddmer att fordon med automatisering kommer att vara
fardigutvecklade och kéra runt pa Sveriges gator i mitten av 2030-talet. Andra menar att det
inte kommer att vara fallet under 6verskadlig tid, eftersom det kommer att ta lang tid att
fardigstéalla och prova den teknik som krévs for att kunna hantera alla trafiksituationer som
kan uppsta [16]. Enligt DRIVE Sweden, ett nationellt innovationsprogram, har vi langt kvar
till sjalvkérande fordon. Kommunikationen mellan bilarna ar inte 16st och vi behéver dven fa
till stand ett bildelningsstod for att det inte ska bli kaos [19]. Inom forskningen ar ansvar
och etiska varderingar vid prioriteringar av atgarder i systemen hégaktuella [20]. Pa grund
av den osékra prognosen for sjalvkérande fordon har denna aspekt inte tagits med i
oversynen.

3.3.3. Forarstod finns redan

Det som daremot kommer att paverka de blivande forarna och forarutbildningsprocessen
inom en néra framtid och i vissa fall redan i dag, &r autonoma funktioner i fordonen. De
digitala I6sningar som diskuteras pa nationell niva i dag ar inriktade pé nyttotrafik, bland
annat geofencing och metadata kring bréansleférbrukning och positionering. Exempel pa
funktioner i privata fordon &r

e adaptiv farthallare

e pilot assist (att halla bilen mitt i filen)

e lane keeping aid (att bilen tar 6ver om man korsar filmarkering)

e run off road mitigation (skydd mot avkérning)

e city safety (n6dbroms vid uppdykande hinder)

e projicering av viktiga trafikskyltar i vindrutan.
Vissa av dessa funktioner kan kopplas ur, andra inte. Dessa olika forarstod, sa kallade ADAS
(advanced driver assisting systems), kommer successivt att ge genomslag i
forarutbildningen och i de prov som genomférs. Tekniska stddsystem som ingriper i
nédsituationer mojliggor inlarning utan att ndgon kommer till skada. A andra sidan kan
tekniska system som tar ifran foraren vissa handlingar gora det omojligt att tillagna sig den
kompetensen. Sddana avvagningar maste goras vid varje beslut att ta med saddana system i

forarutbildningen [21].

I Trafikverket Férarprovs nuvarande handledning for kdrprov finns en skrivning om att se
positivt pa tekniska system av denna typ. Varje forarprévare kan — efter dialog med den
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blivande foraren — vélja att anvdnda dem vid provet eller inte. De system som tar éver i form
av att halla filen eller halla bilen pa vagen har inte s stor betydelse vid ett kdrprov eftersom
forarprévaren anda observerar sadana brister. | dag kan inkopplade system av detta slag
utgora ett stressmoment, eftersom alla inte &r vana vid dem. P4 sikt kommer fler att ha
anvant dessa system under sin utbildning. D& kommer det i stéllet att vara viktigt att den
blivande foraren far en forstaelse for och kan forklara varfor stoden finns och vilken
funktion de fyller.

Vilka framtida regelandringar som blir aktuella avgors inte bara utifran den tekniska
utvecklingen utan ocksa utifran exempelvis EU:s korkortsdirektiv. | nulaget skiljer sig
anvandningen av stodsystem i forarprovet i olika lander. Om man framst ser till
teknikutvecklingen kan sakerhetskontrollen kanske slopas inom nagra &r, med hanvisning
till det vaxande utbudet av signalsystem kring olika funktioner i fordonen, men den blivande
foraren maste anda ha kunskap om betydelsen av till exempel déacktryck och bra belysning.

I dag &r automatvaxel ett villkor i korkortet. Mycket talar for att det inte kommer att se ut sa
i framtiden. For den som aldrig 6vningskort med en manuellt vaxlad bil, blir sjalva vaxlingen
en mandéver som tar fokus fran annat. Samtidigt har andelen som kér upp med
automatvaxlad bil okat fran 5,5 procent 2013 till 14,8 procent 2017. Andelen nyregistrerade
fordon i Sverige med automatlada ar ocksa stadigt 6kande: 63 procent 2017 mot 28 procent
2010 [22].

3.3.4. Simulatorer kan vara ett komplement

Simulatorer ndmns ofta i samband med utbildning och prov for blivande forare. Det finns i
dag inga hinder i regelverken att anvanda simulatorer i utbildning. De kan utgéra ett
komplement till den praktiska kortraningen. Det gar aven att 6va riskmedvetenhet i
simulatorer. Simulatorer kan ocksa anvandas for att testa om man uppfyller vissa krav for
korkort, som synformagan.

Vissa grupper kan ha mer fordelar av simulatorer an andra, till exempel funktionshindrade.
En annan grupp kan vara de som bor pa orter dar tillgangligheten till vissa trafiksituationer,
som cirkulationsplats, motortrafikled/motorvag och stadstrafik, ar dalig eller obefintlig.
Simulatorer kan da anvandas som komplement till att 8ka langa strackor for att trana pa
dessa moment.

Radet for utveckling av férarutbildningssystemet, som utgjordes av personal fran
Transportstyrelsen och Trafikverket Forarprov, sammanstallde i slutet av 2016 ett PM om
simulatorer som baserades pa erfarenheter, rapporter och studiebesok vid den tiden [23].
Dar konstateras bland annat att det finns trafikskolor som anvander kérsimulatorer i sin
utbildning och som marknadsfor detta som effektivt, billigt, sdkert och miljévanligt. Det
fastslas ocksa att simulatorer inte helt kan ersatta en traditionell kértraning, men kan vara
ett mycket bra komplement som mangdtraning samt vid sarskilda moment som vid
riskutbildningar och dér tillgdngligheten till vissa trafiksituationer samt morker saknas.
Hazard perception (metod for visuell riskuppfattning) ar ytterligare ett omrade som lampar
sig for utbildning med stdd av simulator. Ett problem som namns ar svarigheten att fa
ekonomi i anskaffandet och underhallet av simulatorer.

Inom férarprovningen har det diskuterats om vissa moment kan genomforas i en simulator.
Exempel pa detta ar simulerad morkerkorning (sarskilt under sommarhalvaret) som man
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har anvant i Finland. (Det har dock inte betraktats som lika bra som verklig mérkerkdrning
[24].) Andra omraden kan vara trafiksituationer som inte gar att finna pa vissa orter, som
cirkulationsplats och motorvag.

Det finns bade for- och nackdelar med simulatorer (se tabell 1). Nagot som kan begransa
anvandbarheten av simulatorer &r sa kallad simulatorsjuka som kan yttra sig exempelvis
som huvudvark, svettning, muntorrhet, dasighet, yrsel, illamaende eller krékningar. Det
finns olika teorier om varfor detta uppstar [25, 26]. Simulatorns grad av realism paverkar
och nagra kan vanja sig vid detta, men langt ifran alla.

Fordelar med kérsimulator Nackdelar med kérsimulator

e Ensimulator kan kombinera teori e Det ar inte riktig bilkérning
och praktik. Det ger inte bara en e Hastighetsupplevelse svar att fa
hogre inldarningsfaktor utan ger realistisk
dven mojligheter till reflektioner e Firdighetstraning — stora krav pa
och 6kar darmed mdjligheten att realism
na upp i hogre kognitiva nivaer e Realism kan vara dyr men inte
(GDE, Goals for Driver Education).) alltid nédvindig

e Full kontroll e Begransade scenarier — kostar att

e Inga transportstrackor — tranar utveckla
det som behdvs e Trafik inte alltid realistisk

e Trdnaiegen takt e Ofta begrdansade pedagogiska

e Repetera samma situation tills verktyg for instruktoren
den sitter e Dubbel transferproblematik

e Trana kritiska situationer sdkert (internt och externt)

e Direkt och detaljerad aterkoppling e Simulatorsjuka
mojligt e Anskaffningskostnad

e  Forstarkt (virtuell) aterkoppling

e |ndividanpassad traning

e Miljévanligare an verklig kérning

e Handledare krdvs inte

Tabell 1 For- och nackdelar med kérsimulator

Under 2010 anvéandes cirka 150 kdrsimulatorer for grundlaggande forarutbildning i
Nederlanderna, huvudsakligen for att undervisa i de grundlaggande principerna fér kdrning.
En slutsats som drogs utifran dessa erfarenheter var att for att blivande forare ska lara sig
nagot maste den tekniska kvaliteten vara tillrackligt hog. Kvaliteten pa simulatorlektionerna
ar ocksa viktig, liksom hur dessa lektioner dr inbaddade i den totala inlarningsprocessen.
Trafiksakerhetseffekten av att anvanda simulatorer pa detta satt ar okand. Flera
internationella studier har angett att genom att anvédnda simulatorer for att trana
riskuppfattning (hazard perception) forbéattras beteendet [27].
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Okad anvandning for korsimulering forutspas i omraden som férarbedémning,
forarutbildning, forskning och underhélining. Billiga VR-applikationer kommer att na
manga organisationer. Samtidigt maste flera forskningsfragor besvaras, speciellt fragor
relaterade till simulatorns exakthet, validering av kdrsimulatorer, simulering av verkligheten
och inlarning, samt obehag pa grund av simulatorer [28].

Aven om forslaget till nytt forarutbildningssystem inte specifikt behandlar simulatorer kan
man sammanfattningsvis konstatera att

e Detfinnsidag inga hinder i regelverken att anvéanda simulatorer i utbildning.
o Korsimulatorer ar ett séakert och miljovanligt satt att éva.

e Simulatorer erséatter inte helt en traditionell kértraning, men kan vara ett bra
komplement.

e Att helt genomfdra provet i simulator verkar inte vara realistiskt i nulaget.

e Simulatorsjuka ar ett problem som begrénsar anvandbarheten.

3.4. Erfarenheter fran andra lander

N&r man Gvervager att forandra ett nationellt system &r det forstas intressant att se hur
andra landers system ser ut och hur de har fungerat. Som en bakgrund till arbetet med
oversynen sammanstalldes en dversikt éver forskning kring nuvarande
forarutbildningssystem i Sverige och vilka atgéarder i andra lander som gett bevisad effekt pa
olycksstatistiken [3]. Eftersom det inte var mojligt att presentera alla landers
forarutbildningssystem valdes dven fem lander ut och deras system och utvarderingar som
gjorts av dessa presenterades narmare.

3.4.1. -Ger forarutbildning i andra lander sakrare forare?

Ett av forarutbildningens viktigaste syften ar att utbilda sakra férare, och darfér anvands
ofta olycksstatistik som ett matt pa férarutbildningens kvalitet. Om man bara ser till
forskning i form av kontrollerade experiment med slumpvis férdelning av deltagare i olika
forsoksgrupper, finns dock inte mycket belagg for att forarutbildning har effekt pa
olycksfrekvensen. Olyckor ar ett problematiskt matt eftersom de ar sa sallsynta. Om man i
stallet undersoker attityder, ar det inte automatiskt sa att de som sager sig instamma med
ett visst pastaende faktiskt handlar sa. Bortfall i enkéatstudier ar ofta ett stort problem som
kan paverka hur representativa resultaten ar for malgruppen.

Aven om férarutbildningen resulterar i forare som kan trafikregler och hantera fordonet
finns inte starka bevis for att utbildning har en direkt effekt pa olycksrisken. Sambanden ar
inte heller enkla — i en studie dar nya forare féljdes under flera ar [29] rapporterade allt fler
att de begick overtradelser under de forsta tre aren. Men olyckorna minskade successivt
under perioden, vilket kan tolkas som att erfarenheten har stérst effekt pa olycksrisken.

I 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 stéder att restriktioner som géller
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nattkérning och antal passagerare minskar olycksrisken under denna period. Det finns
ocksa studier som tyder pa att korkortsalder 18 ar ar béattre an lagre aldersgranser.

Na&r det géller internationella utvarderingar av forarutbildningar finns inte mycket beléagg
for effekt pa olyckor, daremot pa kunskap, attityder och intentioner. Andringar av system
har kopplats till minskad olycksrisk, men det &ar svart att kontrollera for andra faktorer och
flera samtidiga &ndringar gor det vanskligt att sérskilja vilka aspekter som haft storst effekt.

Det finns belagg for att det gar att 6va upp formagan att forutse och upptéacka faror sa att
man far battre resultat pa sa kallade hazard perception tests, riskuppfattningstest. Det finns
ocksa exempel pa paverkan vid utvardering i form av korning i trafik. Daremot ar det annu
inte faststallt 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 méatning just efter utbildning, men det finns inte stdd for att det har en varaktig
effekt eller att det paverkar beteendet. Férare kan andras snabbt och det &r svart att fa
langtidseffekter av exempelvis kampanjer. Trots att det finns studier som jamfor olika typer
av utbildningar &r det inte helt latt att urskilja vilka aspekter som paverkar mest eftersom
utbildningars innehall och utformning kan skilja sig 4t pa manga satt aven 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. Kontrollgrupper
ar ocksa ett dilemma. Vid jamforelser av olycksstatistik ar det av naturliga skél de som tagit
korkort som gar att studera [3].

3.4.2. Kan forandringar i férarutbildningssystem ge farre olyckor?

Nér det géller forandringar och uppféljningar av forarutbildningssystemen i Norge, Spanien,
Storbritannien, Tyskland och Osterrike finns vissa positiva indikationer [3].

I Norge infordes 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. Delvis hanfors det till okad Gvningskorning efter sankt aldersgrans. | det
norska systemet ingar flera moduler som bygger pa varandra. | samband med 6vergang till
nasta steg genomfoérs uppféljningskérning med trafiklarare dar eleven och handledaren
tillsammans ska bedéma om eleven &r redo for nasta steg. Efter utvardering, som tyder pa
att pedagogiken kan vassas ytterligare, har man éndrat lite i handboken om laroplanen, men
det ar annu for tidigt att se om det fatt effekter.

Den minskade olycksfrekvensen i Spanien under senare ar kan inte kopplas till
forarutbildningen eftersom det fram till nyligen inte fanns nagon obligatorisk
forarutbildning. Dar ses minskningen som en foljd av att man infort ett pricksystem kopplat
till dvertradelser, genomfort omfattande trafiksdkerhetskampanjer och uppgraderat flera
trafikforseelser till brott med strangare paféljd.

| Storbritannien ar det mojligt att utbilda sig privat men det ar vanligare att utbilda sig vid

trafikskola. Det ses dock som dnskvart att de blivande forarna skulle f& mer mangdtraning
innan de far kéra pa egen hand. Férutom flervalsfragor innehaller kunskapsprovet en del
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dar provtagarna ska klicka pa mojliga faror i videosekvenser. | kdrprovet har delen med
sjalvstandig korning nyligen utokats och man far ocksa folja instruktioner fran en GPS-
navigator. Dessa inslag i forarprovet har inforts med forhoppningen och visst stod for att det
ger effekter pa trafikséakerhet.

I sval Tyskland som Osterrike &r all férarutbildning obligatorisk, men man har under
senare ar Oppnat majligheten for att &ven dvningskora privat och ta korkort tidigare under
vissa forutsattningar. Studier har visat att det kan ha gynnsam effekt pa olycksfrekvensen,
aven om sjalvselektion spelar in.

3.5. Erfarenheter avseende larande

3.5.1. -Erfarenheter av pedagogiska grepp

Eftersom det handlar om ett utbildningssystem bedémdes det ocksa som intressant att se
om det fanns forskningsron fran skolans varld som borde beaktas. Alla
undervisningssituationer ar i viss man unika. Utifran den forskningsoversikt om sambanden
mellan undervisningsfaktorer och studieresultat som genomforts pa uppdrag av
Skolinspektionen presenteras dock ett antal generella rén som férekommer i flera
sammanhang [30, 31].

God undervisning kdnnetecknas av att den ar

e valorganiserad, planerad och reflekterande

e baserad pa gedigen amneskunskap och forstaelse for elevernas utvecklingsbehov

e varierande, utmanande och inspirerande

o fokuserad pa att uppmuntra eleverna att bli sjalvstandiga larande subjekt.
Det &r viktigt att larare har tilltro till allas mdéjlighet att 1ara och ger utrymme for att lara sig
pa olika satt. En variation av undervisningsmetoder och material ar det béasta for att na alla
elever och for att f& djupare forstaelser genom att angripa problem fran olika vinklar.
Lararen kan tydliggora malen, aktivera, stotta och motivera eleverna att fokusera pa det

vasentliga.

Elever lar sig bést i trygga, stédjande och uppmuntrande miljoer dar forvantningarna ar
andamalsenliga [30, 31].

3.5.2.  Tillampning inom forarutbildningen

Det finns inte mycket pedagogisk forskning utifran tillampning inom forarutbildningen. I ett
projekt om forarutbildningen [32] kom man utifran insamlade data och teorier fram till att
ideal utbildning k&nnetecknas av

e tydligt innehall och tydliga mal

o tillracklig feedback for att optimera inlérning
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e teoretiska och praktiska delar som stéttar varandra

mojligheter till att bygga upp tillracklig erfarenhet
o tillrackligt Iang laroperiod for att forankra fardigheter och kunskaper
e ettinlarningsklimat som gynnar sikerhet.

CIECA (The International Commission for Driver Testing) genomférde RUE-projektet
(Road User Education Project) for att utveckla rekommendationer kring ramar for
forarutbildningens laroplan, kompetenskrav avseende nya férare och deras utbildare. |
slutrapporten ges manga praktiska tips om metoder att anvanda for olika syften inom
forarutbildningen [33]. Experter inom omradet har rekommenderat att undervisningen ska
vara kundcentrerad och larandet malorienterat, motiverat, sjalvreflekterat och sjalvvarderat.

I undervisning som utgar ifran eleven anvands de metoder som passar bast utifran
individens forutsattningar. Larmiljon bér praglas av 6ppenhet, 6msesidig respekt och
empati. De blivande forarna maste veta vad de ska lara sig och vilka mal de ska na. Den som
ar motiverad ar mer ivrig, mer uthallig och glader sig at sina framgangar. Utvardering och
feedback hjélper den blivande foraren att integrera nya kunskaper, fardigheter och
erfarenheter med existerande och utveckla djupare forstaelse. Sjalvvardering ar en
forutsattning for att bli medveten om och kunna ta mer ansvar for sitt larande [33].

3.5.3. Att nd malen i ett malstyrt system

Nar en ny kursplan for forarutbildning for behorighet B infordes 2006 gick man fran en
mycket detaljerad kursplan med 6ver 400 preciserade mal till 50 mal, uppdelade inom fyra
hierarkiska nivaer av forarkompetens och tvd kunskapsomraden. Férandringarna byggde pa
tankarna i den sa kallade GDE-matrisen (Goals for Driver Education). Matrisen har
utvecklats fran ett ramverk i fyra hierarkiska nivaer for att beskriva faktorer bakom
forarbeteende — kunskaper, fardigheter och motivation kopplade till fordonet, trafiken,
resan och individen [34]. Ramverket presenterades senare i mer detalj i en matris med tre
kolumner som betecknar kunskaper eller fardigheter, aspekter som 6kar risker samt
sjalvvardering [35]. De hogre nivderna i GDE-matrisen (kdrningens syften och
sammanhang, personliga forutsattningar och malsattningar i livet) ror forarens val, motiv,
varderingar, sjalvbeharskning och vanor. (Det har 2010 tillkommit ytterligare en nivd men
den fokuserar mer pa samhallsnormer och har inte inarbetats i den svenska kursplanen for
behoérighet B.)

De nuvarande foreskrifterna anger i regel vad som ska uppnéas, men inte hur — det lamnas at
lararen att avgora vilken ansats som ar bast lampad for &ndamalet.

Ett méalrelaterat system forutsatter att man tydliggér malen och att eleven far aterkoppling.

Lararen maste bryta ner malen och se vilka olika steg eleven maste ta for att nd dem och ge
aterkoppling efter varje steg.
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Malen for forarutbildningen omfattar inte bara kunskaper som blivande forare ska uppna
utan aven insikter om risker, vardering av den egna formégan och det egna beteendet, vilket
gor att traditionell katederundervisning inte ar den mest lampliga metoden. Elevcentrerade
metoder dér eleven tar aktiv del &r att féredra [36]. Det ar viktigt att ta tid for diskussion och
reflektion om varfér man gor pa ett visst satt.

Utvardering och aterkoppling behdvs for att skapa en bra larandeprocess for att nd malen.
For att integrera kunskap, fardigheter, attityder och varderingar i existerande kognitiva
ramverk kravs aven reflektion, séarskilt i ssmmanhang dar man férvantas léra av sina
erfarenheter[33].

For att kunna utvecklas och fortsatta léra sig ar det bra att vara medveten om och ta mer
ansvar for sina larandeprocesser. Det forutsatter att man ocksa kan vérdera sina styrkor och
svagheter i forhallande till vad man stréavar efter att uppna [33].

Aterkoppling av god kvalitet har stor effekt. Bland dver hundra kénda paverkansfaktorer
rankas aterkoppling bland de fem till tio hdgsta. Den fungerar battre om den far mottagaren
att tanka efter snarare an att reagera kanslomassigt [31]. Att bara fa veta sitt resultat ger inte
sa stor effekt som om man far information om vad som ar ratt svar/procedur, ytterligare
forklaring och specifika aktiviteter att genomféra for att komma vidare och bli battre pé vad
det nu ar man forsoker lara sig. Om lararen i sina kommentarer fokuserar pa
processaspekter, i stallet for resultat eller hur néjda de ar, formedlar de att det handlar om
en utvecklingsprocess som man kan reflektera kring [37].

Vissa kan behdva sarskilt anpassad undervisning. Hur eleven bemoéts ar viktigast av allt. Det
ska ga att anpassa stoffet oavsett forutsattning — svarighetgrad, progression och tempo kan
anpassas. Man kan anvanda sig av interaktiv undervisning med utforskande samtal med
ledare som styr och segmenterar stoffet, steg-for-steg-instruktioner och metakognitiva
strategier som organisering och transformering, sjalvundervisning, sjalvvardering,
partnerstod, upprepning och memorering samt méalformulering eller planering [31].

3.5.4. Ny teknik och spelifiering

Ett sa kallat flippat klassrum innebar att eleven far genomfora hembaserade studier med
hjalp av digital teknik och tiden i klassrummet kan laggas pa engagerande
inlarningsaktiviteter. Det flippade klassrummet har i forskningsstudier visat sig ha effekt pa
kognitiva inlarningsresultat och allman motivation. Resultatdkningen var storst bland de
lagpresterande. Experimentgruppen visade ocksa hogre varden nar det gallde autonomi,
samhdrighet och kompetens (framst kompetens) &n kontrollgruppen [38].

Den bild som presenteras av vad som skulle kunna goras inom ramen for foérarutbildningen
och den digitala plattformen har ocksa influerats av tankar kring sa kallad spelifiering, det
vill saga anvéanda tekniker fran spelvarlden for att paverka beteenden. Nagra grundlaggande
principer for spelifiering ar att det finns tydliga mal och regler. Deltagaren kan folja sina
framsteg och vilka moment som aterstar eftersom utvecklingen visas kontinuerligt under
arbetets gang. Milstolpar och beléningar sporrar och hjalper deltagaren att orientera sig.
Uppgifterna ar strukturerade efter niva och deltagaren utfor uppgifter pa sin fardighetsniva
tills hen ar redo for nasta steg. Svarighetsgraden okar allt eftersom och man talar om
“stegvisa segrar” som ett viktigt moment. Stora uppgifter delas upp i mindre delar sa de blir
mer forstaeliga och greppbara. Allt bygger pa tidigare erfarenheter sa att det nya ses i ett
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sammanhang. Att se hur och varfor kunskaper hanger ihop bidrar ocksa till elevens
sjalvskattning. Om eleven kan éverblicka vilka formagor som tranas och hur de kan
anvandas i ett kortare eller langre perspektiv blir undervisningen mer meningsfull. Det bor
finnas tid inte bara fér genomgangar och arbete utan ocksa reflektion [39].

Framatsyftande respons pa handlingar och tydlig och stegvis traning dar det finns utrymme
for att misslyckas och forsoka igen, ger eleverna mojlighet att utforska olika strategier for
sitt larande. Fler och mindre kontroller ger mer precis aterkoppling om hur man ska komma
vidare. For att 6ka sjalvfortroende och uthallighet bor positiv aterkoppling fokusera pa
framsteg i larandeprocessen, vad de har gjort och hur hart de har jobbat, inte pa deras
personliga egenskaper eller hur manga ratt de har fatt. Frivilliga utmaningar motiverar
genom att bygga pa frivillighet, sjalvstyre och kompetens. Man kan anvanda sig av
samarbete i grupp eftersom det ar gynnsamt att lyckas gemensamt. Det forutsatter att
eleverna forstar vad som ar huvudmal och processmal och att prestationen inte vore mojlig
utan gruppen [39].

Om man lyckas formge kunskapsstoff s& att det framstar som lustfyllt och lattfattligt och
man dessutom ger tat terkoppling pa de utférda uppgifterna, far man stoérre chans att
motivera eleverna. Det dr dock en utmaning att halla motivationen uppe under lang tid utan
att det blir tjatigt eller tappar sin mening, varfor det ar battre med flera korta spelifierade
delar an en lang [39].

3.5.5. Livslangt larande

For ett livslangt larande ar det anvandbart med strategier och studieteknik for att lara sig att
lasa och forsta en text, att ta instruktioner, ta eget ansvar och hitta egna strategier.

I RUE-rapporten [33] diskuteras &ven hur man kan uppmuntra till livslangt larande.
Kundcentrerat larande foresprakas for att motivera elever att ta ansvar (manga sorters
larande — simulering, erfarenheter utanfor vigen, gruppdiskussioner med mera). Det
forutsatter att lararna skapar en strukturerad larmiljo dar eleverna far stéd och hjalp att na
sjalvinsikt och oberoende i sitt larande. Aven lararna maste reflektera och utveckla sin
kompetens. Andra aspekter som lyfts fram ar att nya larmedier kan underlétta for olika
elever med olika behov och att man kan skapa natverk och samarbeten for att gynna
motivation att lara.

Utbudet fran trafikutbildare kan vidgas till att erbjuda uppfraschning eller utveckling av
kunskaper och fardigheter for att fler forare ska kunna lara for livet.

3.5.6. -Sjalvvardering

Kursplanen for behérighet B stammer val éverens med GDE-matrisen, sarskilt néar det galler
sjalvvarderingsaspekten. Men en studie fran 2009 indikerade att dven om trafikskolornas
undervisningsplaner forandrats, marktes det inte sa tydligt i undervisningen [40].

Sjalvvardering kan definieras som utvardering man gor utifran kunskapen om sig sjalv. Det
kan handla om att definiera sina styrkor och svagheter med tanke pa att forbattra sina
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studieprestationer. For att kunna uppna malen maste man veta vilka de ar, var man sjalv
befinner sig och hur man ska komma vidare. Forskning har visat att elever som kan géra en
realistisk skattning av sina kunskaper och reflektera dver sitt eget larande har battre
forutsattningar att nd uppsatta mal.

Nar Goals for Driver Education (GDE) presenteras som en matris utgor sjalvvardering en
egen kolumn med tillampning pa alla nivaer [35]. Det handlar om att kunna bedéma sin
egen formaga att hantera fordonet och motivation att anvanda siakerhetsutrustning, formaga
att agera ratt i olika trafiksituationer, sjalvkritiskt granska sina egna motiv vid olika val samt
reflektera dver sina egna forutsattningar och den egna impulskontrollen.

Om fokus &r att klara forarprovet ar det inte sékert att malen som ror sjalvvardering
prioriteras for den enskilde foraren. FOr den som strévar efter att skapa sékra och
riskmedvetna forare borde dock sjélvvardering vara ett naturligt inslag.

Sjalvvardering ar nagot man maste lara sig och 6va pa for att forbattra sig. Det finns sedan
2006 mal for sjalvvardering i kursplanen for behorighet B (TSFS 2011:20) och
riksutbildningarna (TSFS 2012:40). Aven i introduktionsutbildningen (TSFS 2010:127) ska
"elevers uppfattningar om den egna formagan och vardet av att undvika risker” inga. Det har
darfor tillkommit sjélvvarderingsinslag i trafikskolornas undervisningsplaner [40].

Andelen som tror att de &ar battre an forare i allméanhet pa att reagera snabbt och klara av
kritiska situationer har emellertid tkat mellan 2005 och 2008 [41]. | Finland har
sjalvskattningen varit en del av provningen i flera ar, och finska provtagare har visat sig géra
en realistisk skattning av sin formaga utifran de olika kompetensomradena i omkring
halften av fallen. Svenska nybdrjarforare gjorde det i endast mellan 26 och 39 procent av
fallen [42].

Undervisning kring sjalvvardering forutsatter elevaktivitet. Man kan exempelvis anvanda sig
av coachning, personlig aterkoppling, rollspel, berattande kérning, simulering eller
grupparbete [33]. Vad som fungerar béast beror dels pa deltagarna, dels pad amnesomradet.
Né&r nagon reflekterar dver sin syn pa hur de skulle reagera i en specifik situation och varfor
finns inget facit, men man kan resonera kring det och lararen kan leda in dem pa réatt spar.

Forskningen tyder pa att de som ar samst pa att beddma den egna kompetensen ar de som
har 14g kompetens, men att det gar att forbattra. Det finns indikationer p4 att saval
kompetens som formagan att bedéma densamma 6kar under forarutbildningens gang [43].
Léarare behodver hjalpa de blivande forarna att géra realistiska skattningar av sina kunskaper,
fardigheter och attityder. De som utbildats i sjalvvardering eller vid trafikskola gér en mer
korrekt sjalvvardering och de som &ar duktigare forare gor en battre bedémning [42, 44]. 1 en
norsk undersokning framkommer att ju mer privat 6vningskorning de blivande férarna fatt
desto hogre skattar de sin formaga, medan det omvanda galler for utbildning vid trafikskola
[45].

Sjalvvardering nar det galler kérning kategoriseras ofta som bedémning av den egna
korstilen och korskickligheten. Korstil ar det satt man kor pa och antas paverkas av
attityder, forestallningar och varderingar. Korskicklighet ar den maximala prestationsnivan
pé olika moment i kérningen.
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N&r man fragar efter generella kompetenser tenderar deltagare att skatta sig hogre an
genomsnittet. Skattningar utifran specifika kompetenser och mal tenderar att bli mer
korrekta. FOr att fa en bra matning maste man klargora vad som ska varderas och helst
genomfora sjalvvarderingen i anknytning till prestationen som den ska relatera till [46].

Beroende pa hur malen ser ut ges olika mojligheter till extern och intern skattning. Nar det
géller konkreta fardigheter som att vaxla och bromsa gar beteendet att se utifran. Rena
faktakunskaper gar ocksa bra att mata. Nar det galler hogre nivaer i GDE-matrisen kan man
i viss man dra slutsatser utifran korstil och vad féraren véljer att uppmarksamma, men for
att fa insikt i hur den blivande féraren resonerar och gor sina val kravs en arlig och 6ppen
dialog. Det forutsatter ocksa att foraren funderar 6ver sina egna stallningstaganden och
reaktioner. Sjélvinsikt ger battre forutsattningar for att andra sitt beteende — en realistisk
uppfattning om sina mdjligheter och begransningar 6kar chansen att fatta kloka beslut.

Det ar inte enkelt att fa ett externt matt pa de hagre nivderna i kursplanen. Att tolka
bristande formaga till sjalvvardering pa de lagre nivaerna som en indikator pa att den dven
ar bristfallig pd hogre nivaer har évervagts [47].

3.6. Tillstand och tillsyn

Ett av Transportstyrelsens uppdrag &r att bedriva tillsyn. Det innebé&r att myndigheten
kontrollerar att den som har tillstdnd att bedriva ndgon typ av verksamhet ocksa foljer de
lagar, forordningar och foreskrifter som reglerar verksamheten. Ett sadant exempel ar
forarutbildning och forarprovning. De blivande forarna ska kunna fa en serids utbildning
och medborgarna samt naringslivet ska kunna férvanta sig att nya forare har férvarvat de
kunskaper, erfarenheter och fardigheter som &r nédvéandiga for att bidra till en séker
trafikmiljo. 1 ansvaret ligger ocksa att skapa forutsattningar for sunda
konkurrensforhallanden.

Om Transportstyrelsen vid en tillsyn konstaterar att det finns brister sa far i regel utbildare,
anordnare av kunskapsprov for forarbevis och forarprévare mojlighet att atgarda
bristerna. For att sakerstalla att bristerna atgardats genomfors en uppfoljande tillsyn.

Om bristerna kvarstar kan Transportstyrelsen komma att vidta ytterligare atgarder. Det kan
rora sig om varning, aterkallelse av tillstand eller atertagande av éverlamnande att anordna
kunskapsprov. Aven godkannande som trafikskoleansvarig, trafiklarare och
verksamhetsansvarig kan ifragasattas.

Om det forekommer allvarliga missforhallanden eller om forutsattningarna for tillstandet
inte langre ar uppfyllda, aterkallar Transportstyrelsen tillstandet.
3.6.1. Utbildningsbranschens synpunkter avseende tillsyn

Vi har fragat intressenter och referenser fran branschen om hur de bedémer nulaget och
framtiden. Branschen menar att det behdvs en gradering av trafikskoletillstdnd. De anser att
det ska finnas krav pa egenkontroll hos utbildarna och att utbildarna darmed kan fa ett
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storre ansvar i utbildningssystemet. Kraven pa tillstdndshavarna ska hojas, saval
kompetensmassigt som utrustningsniva och utformning av riskévningsplatserna, och pa sa
satt ska utbildningen n& hogre kvalitet.

De tillfrdgade dnskar att tillsynen ska baseras pa egenkontroll tillsammans med andra
kvalitetssystem. De anser att det &r mer kostnadseffektivt och tidsenligt och att det i hdgre
grad driver pa utvecklingen jamfort med statlig tillsyn av formalia och lagsta acceptabla niva
pa verksamhet. De anser dven att hogre krav och egenkontroll kan ersétta tillsyn.
Transportstyrelsen gar inom manga omraden fran detaljtillsyn till systemtillsyn. | den
metoden finns det krav pa egenkontroll, men det finns aven utrymme att géra inspektioner.
Dessa inspektioner ska da grunda sig pa resultatet av tillstdndshavarnas redovisning av
egenkontrollen.

Ytterligare en uppfattning bland de tillfrdgade &r att tillsyn borde ske oftare, men ocksa att
den i hogre utstrackning an i dag bor fokusera pa den praktiska verksamheten med betoning
pa standiga forbattringar.

Ett konkret forslag ar att reglera innehallet i vad som ska omfattas av ett systematiskt
kvalitetsarbete med krav pa uppféljning och tillsyn och att ta tillvara erfarenheter fran
projektet Egenkontroll. | takt med att utbildare ansluter sig och kan uppvisa ett levande
kvalitetssystem sa auktoriseras utbildarna. Auktorisation medfor fordelar i det kommande
forarutbildningssystemet och visar upp ett fértroende for allménheten, eftersom
auktorisationen innebér att utbildaren star under statlig 6vervakning och kontroll.

Slutligen finns det aven roster for att forandra tillsynen pa trafikskolor, genom att lata delar
ga over till Forarprov.

3.6.2. Interna synpunkter inom myndigheterna

Aven fran myndigheternas sida finns det forslag och tankar pa att utveckla tillstand och
tillsyn. Generellt namns att det behdvs mer verktyg (systemstod) for att 6ka effekten av
tillsynen. Dessutom ndmns behovet av béttre tillsynsmandat med sanktionsmdjligheter
samt tillgang till system for att sakerstélla att utbildningsanordnaren rapporterar genomford
utbildning enligt regelverket.

Trafikverket kan bidra till Transportstyrelsens tillsyn genom att rapportera signaler om
felaktigheter.

Nagra anser att tillsynen ska tillbaka till Férarprov, pa grund av att Férarprov tidigare
upptacker signaler pa felaktigheter och att Transportstyrelsen da utévar tillsyn av
Trafikverkets tillsyn.

Tillstdnden ar ocksa ett omrade som kan forandras. Har har det framkommit forslag pa att
tillstanden att bedriva utbildning ska vara tidsbegransade och att uppféljning och
utvardering ska goras innan tillstandet forlangs. Det finns ocksa idéer om att ersatta
tillstdndskrav med anmalningsforfaranden. Andra forandringar skulle kunna vara att dela
upp tillstdnd for teori och kdérning — och pé s satt oppna upp for nya aktorer. Aven forslag
om att trafiklararna inte ska behdva godkannas av Transportstyrelsen har lyfts, och att vem
som ar godkéand och inte ligger pa tillstandshavarna att avgora.
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3.7. Osund konkurrens

Det finns flera varianter pa verksamhet inom forarutbildningsomradet som inte foljer de
regler som finns fér verksamheten. | den myndighetssamverkan mot olaglig férarutbildning
som drivs av Trafikverket, Transportstyrelsen, Ekobrottsmyndigheten, Polisen och
Skatteverket definierar i ett underlag [48] olaglig forarutbildning som en verksamhet som:

o har tillstdnd att bedriva forarutbildning, men har bristfallig elevbokforing och
intékter som inte redovisas till Skatteverket

o har tillstdnd att bedriva forarutbildning, men som inte foljer regelverket, till
exempel rapporterar genomforda utbildningar utan att personer nérvarat

o saknar tillstand att bedriva forarutbildning och/eller bryter mot samtliga regelverk
och inte redovisar nagra intakter till Skatteverket

e gor sig skyldig till brott mot regelverk, till exempel skattebrott och regler kopplat
mot utbildningsomradet.

VTI har utvarderat effekterna av begrénsat antal handledarskap genom att genomfdra en
registerstudie, en intervjustudie med 15 personer och en enkéatstudie som besvarades av 521
personer. Utvarderingen visar att begransningen till maximalt 15 godkdnnanden som
handledare under en femarsperiod troligtvis inte har haft nagon effekt pa den illegala
verksamheten. Hur omfattande den illegala verksamheten &r kunde inte besvaras men
slutsatsen som dras i rapporten &r att den &r relativt utbredd [49].

Av intervju- och enkatstudien drogs slutsatsen att det finns personer som utger sig for att
vara handledare men som inte har gatt introduktionsutbildningen och att det finns en grupp
som inte har tillgang till en handledare med bil. Den sistnamnda gruppen vander sig darfor
till andra som i vissa fall bedriver en illegal verksamhet. [49].

Arbetet med 6versynen av forarutbildningssystemet har i hog grad fokuserat pa den
blivande férarens perspektiv och att foresla ett nytt forarutbildningssystem som ger
samhaéllet battre utbildade forare. Darfor har tillganglighet prioriterats framfor kontroll
utifran den anda som den nya tillitsreformen stréavar mot och den modell for tillitsbaserad
styrning som reformen gett upphov till [50].

Det nya forarutbildningssystemet kan inte utgora den enda lésningen i denna samhallsfraga
som har forgreningar i kriminell verksamhet. Ansvaret maste ligga hos de rattsvardande
myndigheterna. Som redan namnts arbetar Trafikverket Forarprov och Transportstyrelsen
redan i dag med att motverka kriminell verksamhet i samverkan med andra
samhéllsaktorer.

I forslaget till nytt forarutbildningssystem lyfts foljande atgarder fram som bidrar till att
forsvara illegal verksamhet:
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e Eftersom endast fordon fran Trafikverket Forarprovs eller en trafikskola far
anvandas vid prov kan den blivande foraren inte anvanda en bil for provet fran en
illegal utbildare.

e Vagledningstillfallena kan enbart genomforas hos en utbildare med tillstand.

o | det obligatoriska utbildningsprotokollet kan endast registrerade handledare eller
utbildare med tillstand godkanna moment som avklarade inom kdrningen.

e Genom den digitala plattformen blir det enklare att forsta forarutbildningssystemet,
och enklare att forsta vilken kompetens som kravs hos den blivande foraren. Har
kan intresset for att fa en gedigen utbildning péaverkas.

e Eftersom endast de som har tillstand for viss verksamhet kommer att listas i den
digitala plattformen som utbildare exkluderas illegala férarutbildare.

Andra atgarder som skulle kunna forsvara for den illegala verksamheten har diskuterats
men beddmts ligga utanfér dversynens ramar. Detta galler exempelvis forandringar ifraga
om straffsatser for olaglig verksamhet och atgarder vid fusk pa proven, dar en liknande
reglering som géller for hogskoleproven bor utredas vidare. En reglerad
anmalningsskyldighet for Transportstyrelsen och Trafikverket vid misstanke om olaglig
verksamhet kan leda till storre mdéjlighet for myndigheterna att 1amna uppgifter vidare till
polisen.

Transportstyrelsen har i remissvaret om foreslagen vagtrafikdataférordning, TSG 2018-
1725, framfort att det finns behov av att fa registrera vem som rapporterat en utbildning och
att utoka sokbegrepp sa att battre majligheter fas for att félja upp och kontrollera
rapporteringen av riskutbildning och introduktionsutbildning (féreslagen
handledarutbildning).

Andra idéer som skulle kunna utredas vidare ar annan farg pa registreringsskylten och
inférande av trafiklararlegitimation. Ytterligare en forandring som skulle forenkla vid en
kontroll ar om polisen far atkomst att elektroniskt kontrollera att dvningskdrningen sker
med en godkéand trafiklarare for en godkénd trafikskola. Det kan ocksa vara nodvandigt att
andra pa arbetssattet i samband med poliskontroller. Av en intervju i VTI:s rapport 974
framgar att polisen inte i regel kontrollerar i vagtrafikregistret om den blivande foraren har
ett korkortstillstand och att handledaren ar godkand som handledare for den blivande
foraren, trots att de har atkomst till uppgifterna i vagtrafikregistret [49].

Sammanfattningsvis vill myndigheterna bidra till att forsvara for den illegala verksamheten
inom utbildningsbranschen. Detta kraver dock ménga insatser fran olika aktérer och kan
inte enbart rymmas i forslaget till nytt forarutbildningssystem.

3.8. Digital plattform

Digital teknik har genom mobiltelefoner skapat en standig narhet till information och
interaktion for majoriteten av medborgare i Sverige. En digital plattform som gar att komma
at via en mobiltelefon skulle kunna skapa en storre tillganglighet for de blivande forarna i
forarutbildningssystemet, vid tider och pa platser som passar dem.
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Som ett delprojekt till dversynen har en forstudie genomforts i syfte att undersoka
mojligheterna att nyttja digital teknik for att hjalpa blivande kérkortstagare under hela
forarutbildningsprocessen. Slutrapporten for foérstudien finns i bilaga 1. Ett digitalt verktyg i
form av en plattform ska guida den blivande foraren genom férarutbildningsprocessen och
kontrollera att alla utbildningsmoment blir genomférda. Plattformen ska vara till hjalp for
den blivande foraren och handledaren for att kvalitetssékra att ratt saker gérs under
utbildningen och i ratt ordning komplettera professionell utbildning. Plattformen kan i
princip innehalla vilka tjanster som helst: Ren myndighetsinformation, e-tjanster for till
exempel ansokan om korkortstillstdnd, ansékan om handledarskap, ansékan om anpassade
prov, bokningstjanster for férarprov, etc.

En viktig del i plattformen ar den digitala utbildningsstrukturen, dar det framgar vad man
ska kunna for att bli en séker forare och varfor man ska kunna dessa saker.

Darutover kan plattformen byggas pa med de tjanster som forarutbildningssystemet kan dra
nytta av. Exempel pa detta ar sjalvtester i olika steg, lankar till utbildare och anvandarbetyg
for utbildare. Ett mojligt tillagg som svarar mot ambitionen att lara for livet ar att kunna
abonnera pa en informationstjanst for att fa kdnnedom om regeléandringar inom
trafiksékerhetsomradet.

Ett digitalt verktyg ska aven mojliggora att kundgrupper med olika behov far tillgang till
relevant information pa till exempel olika sprak. Informationen ska ocksa kunna
skraddarsys mot olika méalgrupper. Mojligheten att anvanda plattformen for att lanka mot
digital information eller expandera den mot sddana majligheter till inlarning ar ocksa av
intresse.

Trafikverket Forarprov, Transportstyrelsen samt Sveriges Trafikutbildares Riksférbund
(STR) genomfor for narvarande ett pilotprojekt kring ett digitalt utbildningsprotokoll
(DUP), men utvarderingen &r &nnu inte klar.

3.9. Juridisk analys

I uppdraget ingick ocksa att ta fram en karta for regelutveckling som beskriver vilka
forandringar som behdver goras for att det nya systemet ska kunna inféras. Denna karta
presenteras som en oversikt i tabellform i slutet av den juridiska analysen (bilaga 2). |
analysen presenteras ocksa, for varje del i forslaget, vilka forandringar som kan behovas i
lag, forordning eller foreskrift for att det ska kunna genomforas. Analysen utgdr fran den
detaljeringsgrad som forslaget har i nulaget, vilket innebér att det inte alltid &r mojligt, eller
lampligt, att presentera slutgiltiga stéllningstaganden. Forandrade forutsattningar kan leda
till att bedomningar behover justeras. Oavsett om det fortsatta arbetet utifran forslaget leder
till att forutsattningarna klarnar eller forandras, kommer ytterligare utredning att krévas
under arbetets gang.
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3.10. Konsekvensutredning

| rapportens inledning presenterades en sammanstéllning av vad den foreslagna
forandringen innebar for den blivande féraren, utbildarna och samhallet, men den korta
beskrivningen técker inte in alla tdnkbara konsekvenser. Som underlag for att kunna fatta
beslut om forslaget har ocksa en konsekvensutredning genomforts (bilaga 3). Dar
presenteras de troliga konsekvenserna av forslagets olika delar for féretag, medborgare och
staten, regioner eller landsting och kommuner. Eftersom forslaget annu inte utarbetats pa
detaljniva ar konsekvenserna ibland avhangiga val som dnnu inte gjorts, vilket innebar att
det inte alltid &r mojligt att avgdra vilka konsekvenser som &r mest troliga.

Bedomningarna bygger till stor del pa tidigare utredningar, forskningsstudier och insamlade
erfarenheter fran experter pa Transportstyrelsen och Trafikverket.
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4. Forslag pa nytt forarutbildningssystem

Nedan redovisas forslaget pa nytt foérarutbildningssystem utvecklat i olika delférslag som
grupperats under foljande faser:

e infor korkortet

e under utbildningen
e proven

o efter korkortet

e tillstdnd och tillsyn
e digital plattform

e FOr respektive delférslag presenteras bakgrunden till, syftet med och
forutsattningarna fér férandringarna under rubrikerna nulage, 6nskat lage och
genomférande.

4.1. Infor korkortet

4.1.1. -Konsumentupplysning

4.1.1.1. Forslag

Forslaget innebar kraftigt forstarkt, samlad, tydlig och kundanpassad information om
forarutbildningsprocessen och forarrollen via den digitala plattformen pa ett tidigt stadium,
men aven fortldpande och efter att kdrkortet har tagits. En interaktiv konsumentupplysning
kan hjalpa den blivande foraren vid val av utbildare.

Malgrupp for forslaget ar samtliga blivande forare.

4.1.1.2. Nulage

B-korkortet ar inte bara en intradesbiljett till vuxenlivet och till arbetsmarknaden. Det ar
ocksa en stor investering for manga. Ett genomgaende intryck i genomférd kundanalys ar att
huvuddelen tycker att det &r dyrt att ta kdrkort [6].

Samtidigt minskar godkédnnandefrekvensen for kunskapsprov och kérprov [7], vilket 6kar
andelen omprov och darmed kostnaderna for flera. De ungdomar som intervjuats i
kundanalysen uttrycker att de inte har nagon overblick éver marknadens appar, trafikskolor
och provfragor. De gar pa jamnarigas rekommendationer, vilket kan fa konsekvenser bade
for resultatet och for ekonomin.

Det saknas i dag en samlad myndighetsinformation om férarutbildningsprocessen. Darmed
blir det otydligt for den blivande foraren vilka krav som stélls, hur han eller hon kan ga
tillvaga for att utbilda sig pa basta sétt och vad som ar det basta rationella valet i
utbildningen.
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4.1.1.3. Onskat lage

Det 6nskade laget &r att det finns en lattillganglig och erfarenhetsbaserad
konsumentupplysning infor férarutbildningsprocessen.

Av kundanalysen framgar att manga nyanlanda som har korkort sedan tidigare uttrycker att
det ar svart att forstd och ta till sig vad som kravs for att klara kunskapsprov och kérprov i
Sverige[6].

Kundanalysen har foreslagit designprinciper som visar att det ar bra om myndigheterna pa
ett tidigt stadium presenterar erfarenheter kring vad som till exempel ar ett bra

utbildningsupplagg eller vad som kravs for att betraktas som en trafiksaker och
miljomedveten forare i Sverige [6].

En lattillgédnglig konsumentupplysning i ett tidigt skede av processen gagnar alla grupper av
blivande forare i planeringen av utbildningen, under 6vningskdrning och vid bokning av
prov. Det underlattar for blivande forare att gora rationella val som konsumenter.

En konsumentupplysning infor starten av forarutbildningsprocessen bor darfor inforas for
att fylla identifierade behov hos de blivande forarna. Den innehaller tva delar:

1. information om vilka krav som stélls i den kommande processen och hur den blivande
foraren bast forbereder sig for att uppfylla dem

2. interaktiv konsumentupplysning (med anvandarrecensioner) som underl&ttar for de
blivande forarna att valja utbildare.

4.1.1.4. Genomférande

Konsumentupplysningen bor dels ske som generell information till alla blivande forare i
samband med korkortstillstandet, dels som riktad information till nyanlanda i Sverige.
Nyanlanda bor nas i ett tidigt stadium for att de ska kunna planera sin forarutbildning, dock
senast vid ans6kan om korkortstillstand.

Darutéver bor en funktion for anvandares betygssattning av utbildare byggas in, sa att det
blir mojligt for den blivande foraren att gora rationella val av utbildare. Det bor ocksa vara
mojligt att soka utbildare som kan erbjuda anpassade utbildningar for t ex de som har
dyslexi eller behéver andra sprak &n svenska.

Olika exempel for att 16sa utforandet finns i Sverige och utomlands. | Storbritannien arbetar
stiftelsen Road Safety Foundation med ranking av utbildare [51]. Rankingen omfattar ett
poangsystem, dar huvuddelen av podngen ar en personlig betygsattning som kompletteras
med ett mindre antal poang som harror fran oberoende certifieringar och pris. | Sverige
finns redan idag privata rankingtjanster (till exempel www.ShopAlike.se) som paketerar och
publicerar data om till exempel genomsnittliga priser for lektioner och var det gar snabbast
att ta korkort. Underlaget tas fran officiella data pa Transportstyrelsen och Trafikverket
samt bearbetning av mediepubliceringar.

For att 6ka kvaliteten i konsumentupplysningen till blivande férare och handledare bér en
sammanstéllning av aktuella utbildare finnas tillganglig i den digitala plattformen. Det gor
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det enklare att se vilka utbildare med tillstdnd som finns, vad de kan erbjuda och hur de
kontaktas. Den tekniska mojligheten finns i dag, eftersom registret uppdateras varje natt pa
de tillstdnd som ar giltiga for respektive tillstdndshavare.

For utférandet av denna tjanst foreslas foljande:

e Den rena myndighetsinformationen om vilka krav som stélls med mera, ar ett
myndighetsansvar som delas av Transportstyrelsen och Trafikverket. Den bor ske
inom ramen for den digitala plattformen i enlighet med eSam, det pagaende e-
samarbetet kring digitala l6sningar for samhallstjénster.

e | den digitala plattformen ska det byggas in mdéjligheter att presentera utbildare
med tillstand. Enligt forslaget ska det ocksa erbjudas mojligheter for den blivande
foraren att betygssatta utbildarna.

Utvecklingen av den digitala plattformen ska harmoniseras med EU-direktivet Single Digital
Gateway, SDG, inom ramen foér eSam. Webbplatser som anvands ska félja den europeiska
standarden WCGA, enligt EU-direktivet som tradde i kraft i september 2018 och som blir
svensk lag fran och med 2019.

4.1.2. -Korkortstillstand

4.1.2.1. Forslag

Ansokan om korkortstillstand ska alltid ske digitalt. Innan eller i samband med anstkan ska
den blivande foraren fa information om foérarutbildningens mal och innehall, reglerna for
ovningskérning, planering och strukturering av évningskorningen, viktiga faktorer for
trafiksdkerheten och miljon, hur utbildningsprotokollet ska anvandas vid teori och praktik
(se avsnitt 3.2.1. Struktur i utbildningen), vad sjalvvérdering &r och hur den bor vara en
naturlig del av forarutbildningen.

I samband med ansdkan prévas den blivande férarens medicinska och personliga
lamplighet, precis som i dag.

Kravet pa introduktionsutbildning vid privat 6vningskdrning tas bort.
Malgruppen for forslaget ar samtliga blivande forare.

4.1.2.2. Nulage

Korkortstillstand for grupp 1 (moped, motorcykel, personbil och latt lastbil, personbil med
tungt slap samt traktor) kravs for att en blivande forare ska fa 6vningskora och avlagga
forarprov for behdrighet B. Anstkan sker skriftligt, vanligtvis via en e-tjanst, hos
Transportstyrelsen. Under perioden januari — augusti 2018 gjordes 93,5 procent av
ansokningarna 2018 via e-tjansten. Om den blivande foraren vill vningskdra privat kravs
att han eller hon gér en introduktionsutbildning. Den tilltankta handledaren ska ocksa
genomga utbildningen. Utbildningen infordes 2006 och syftet var att ge handledaren och
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den blivande foraren 6kad fardighet, kunskap och véagledning [52]. Dagens
introduktionsutbildning har tva malgrupper - den blivande foraren och handledaren.

I utvarderingar har det visat sig att introduktionsutbildningen haft liten eller ingen effekt pa
strukturen, innehallet eller omfattningen i 6vningskorningen [41]. Detta starks av
genomford kundanalys, dar de intervjuade knappt kommer ihag introduktionsutbildningen.
I Transportstyrelsens tillsyn har det visat sig att utbildningens kvalitet skiljer sig &t och att
runt 60 procent av utbildarna har brister i sin utbildning [53]. | VTI:s rapport nr 891
framkommer att det finns stora skillnader ifrdga om miljoinslagen i utbildningen [2].

VTI har i rapport nr 974 lamnat 16 atgardsforslag for att stavja olaglig verksamhet pa
forarutbildningsomradet [49]. Ett av forslagen ar att informera om de regler som géller
under korkortsutbildningen och vid prov, men ocksa att varna for den olagliga
verksamheten. Forslaget ar att detta bor goras i samband med att korkortstillstandet lamnas
ut.

4.1.2.3. Onskat lage

Det verkar som att behovet som ledde till att introduktionsutbildningen inférdes fortsatt
finns kvar, det vill séga att det finns brister i den privata évningskdrningens planering,
struktur och innehall. Detta pa grund av de 6kade antalen omprov som en del av de blivande
forarna star for och aven den bristande formaga att vardera sin kunskap och forméaga som
en del blivande férare uppvisar [10]. Beddmningen ar att syftet att ge den blivande féraren
okad fardighet, kunskap och véagledning battre nds genom att dels informera om
forarutbildningen i samband med anstkan om kérkortstillstdndet och dels genom att ha en
styrande struktur med hjalp av ett utbildningsprotokoll.

Dessa tva atgarder tillsammans med att starka utbildningen for handledaren bedéms ocksa
komma att leda till en 6kad kunskap om forarutbildningssystemet och malet med
forarutbildningen. Att redan i samband med ansékan fa information om vad sjalvvardering
ar och hur sjalvvardering boér vara en naturlig del av forarutbildningen kommer att ge battre
forutsattningar for den blivande foraren att n& de kunskapsmal som finns i kursplanen.

4.1.2.4. Genomférande

Redan i samband med att den blivande foraren anséker om korkortstillstdnd ska han eller
hon fa information om de viktigaste delarna i férarutbildningen, till exempel om maélen och
innehallet i utbildningen. Ansdkan om kérkortstillstdnd och informationen kommer att
finnas i den digitala plattformen. Mojligheten ska finnas att ta del av informationen aven pa
andra sprak an svenska. Det finns ett behov att se vidare pad om det ska finnas andra
mojligheter att ta del av informationen och soka om karkortstillstdnd an via den digitala
plattformen.

4.2. Under utbildningen

4.2.1. -Struktur i utbildningen

4.2.1.1. Forslag

Forslaget omfattar en styrande utbildningsstruktur for bade kdrningen och teorin som stéd
for den blivande foraren i larprocessen. Strukturen bestar av ett antal steg och delmoment
kopplade till dem. Strukturen blir styrande och stédjande genom ett obligatoriskt
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utbildningsprotokoll inom den digitala plattformen. Fér utbildningsmomenten avseende
kérning behéver en handledare eller trafiklararen intyga att den blivande féraren har de
kunskaper som beskrivs i varje delmoment och steg. For teorin &r det den blivande féraren
sjalv som ska intyga uppnadda mal.

Forslaget riktar sig till samtliga blivande forare.

4.2.1.2. Nulage

Utbildningen ar malstyrd med utgdngspunkt i kursplanen, som i sin tur bygger pa GDE-
matrisen. Det finns inget styrande upplagg for den enskilde med undantag av de tva
obligatorier (riskutbildningarna) som finns samt introduktionsutbildningen som &r
obligatorisk om du vill kéra privat. Detta ar en fordel fér den som har goda forutsattningar
for att klara korkort, till exempel goda sprakkunskaper, studievana och tillgang till privat
handledare. Men alla har inte dessa forutsattningar. Resultatet ar att vissa kommer till
forarproven utan att ha skaffat sig tillracklig kompetens.

En studie fran 2002 visade att det fanns stor variation i hur stor utstrackning blivande
forare 6vade pa olika trafiksituationer vid den privata 6vningskérningen. Exempelvis 6vade
en del av de blivande forarna aldrig pa omkérning och kokorning. Det fanns dven brister i
planeringen av och strukturen for den privata évningskdrningen [54].

Olyckor som skett vid Gvningskorning undersoktes ocksa. En slutsats var att flera olyckor
sker vid privat 6vningskdrning &n vid évningskorning i trafikskola och att dessa olyckor &r
allvarligare med fler dodsolyckor eller svart skadade [54]. Aven om rapporten &r fran 2002
forefaller slutsatserna fortfarande vara aktuella bland annat med tanke pa att antalet
omprov Okar for privatbokade prov. Den senaste utvarderingen av den svenska
forarutbildningen fran VTI visar dven att det finns skillnader mellan hur man évar vid
trafikskola och privat. En slutsats som kunde dras var exempelvis att de som évningskorde
privat 6vade mindre pa sparsam kérning och mer sallan diskuterade fragor som handlade
om regler och olika vagmarken. En annan slutsats var exempelvis att de som anmaldes via
trafikskola hade 6vat mer pd i stort sett alla moment [9].

4.2.1.3. Onskat lage

Tanken med det forandrade systemet ar att tydliggdra kraven och mer i detalj styra och
vagleda hur utvecklingen i utbildningen bor se ut, och samtidigt behalla en stor valfrihet.
Beddmningen att det kan leda till att dvningskdrningen blir battre strukturerad, att det blir
en tydligare malbild for blivande forare och handledare och att det blir storre fokus pa
utbildningen fram till provet. Utbildningen kommer fortsatt att vara malstyrd med
utgangspunkt i kursplanen, men som komplement foreslas att ett obligatoriskt
utbildningsprotokoll infors. Utbildningsprotokollet blir en vagledning for den blivande
féraren och handledaren.

Kundanalysen har visat att det ar flera grupper som saknar forméaga att skapa den struktur
som behovs for att klara forberedelserna och planera sin tid och sina studier [6].

Kundanalysen pévisar ocksa att det vore bra att:
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e underlatta larande med struktur

e vara Oppna med vad som ger bast resultat

Genom forslaget blir det enklare for den blivande foraren att folja sin utveckling i
larprocessen.

4.2.1.4. Genomférande

En utbildningsstruktur for bade kérningen och teorin tas fram som stéd for den blivande
foraren i sin larprocess. Utbildningsstrukturen synliggors i ett utbildningsprotokoll.

For att fa gora forarprovet krévs att utbildningsprotokollet ar ifylit. Enligt forslaget ska dven

lampliga tidpunkter for vagledningstillfallen och riskutbildningar vara reglerade i
utbildningsprotokollet for att sékerstélla att férkunskaperna ar tillrackliga.

Férarprov

Steg 4

Steg 3
= Moment 1
= Moment 2
= Moment 3
= XXX

Steg 2

= Moment 1
= Moment 2
- Moment 3
Steg 1 = XXX
Moment 1
Moment 2
Moment 3

XXX

Figur 4 Exempel pa hur utbildningsprotokollet kan vara uppbyggt for kérningen med steg och moment
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Figur 5 Exempel pa hur teorin i utbildningsprotokollet kan vara uppbyggt. Delarna utgar fran innehallet
i kursplanen och forarprovet.

Det behdver utredas vidare hur det ska vara mojligt att fylla i utbildningsprotokollet fér dem
som inte har tillgang till en digital tjanst.

Genomfoérandet innehaller en hel del utmaningar. Tidigare fanns till exempel ett liknande
intyg om forarutbildning som togs bort 2003. Intyget om forarutbildning reglerades da i 3
kap. 4 § korkortslagen (1998:488) som ett krav for att fa avlagga forarprovet. Motiveringen
till att man tog bort intyget om férarutbildning var:

"Vid privat undervisning finns det inte nagra kontrollméjligheter huruvida
forarutbildning verkligen har skett férutom vid kunskapsprovet och kérprovet, da
bristfalliga kunskaper om bl.a. trafikregler kan visa sig. En elev som vid genomfdrandet
av forarprovets kunskapsprov och kérprov visar goda kunskaper och fardigheter skall
naturligtvis godkannas och — om forutsattningarna i 6vrigt ar uppfyllda — erhalla
korkort. Den elev som inte haller mattet underkanns. Att utéver forarprovet krava ett
sarskilt intyg om forarutbildning, vilket utfardats av t.ex. en foralder eller annan privat
handledare forefaller inte fylla nagon sjalvstandig funktion.”[55]

VTI har genomfort ett forsok med ett digitalt utbildningsprotokoll (DUP) med finansiering
av Transportstyrelsen, Trafikverket Férarprov och Sveriges Trafikutbildares Riksférbund.
Det digitala utbildningsprotokollet &r uppbyggt efter de 15 moment som beskrivs i
handledarboken (utgiven av STR Service AB). Dar finns beskrivningar pé vad en blivande
forare ska klara under varje moment och filmer som visar delar av momenten. En
slutrapport &r &nnu inte publicerad.

En tydligare struktur skulle tillfora storre klarhet och végledning till

forarutbildningsprocessen och dérmed vara till nytta fér fler grupper. Strukturen,
kombinerad med tydliga mal och regler, ar viktiga element for att motivera till larande och
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skapa forutsattningar for gynnsamt larande. Dit hor ocksa aterkoppling, stegvisa segrar och
att ha mojlighet att folja sin utveckling.

4.2.2. -Utbkade mojligheter till mangdtraning

4.2.2.1. Nulage

Dagens forarutbildningssystem har visat sig ge minskad olycksrisk genom sénkningen av
aldersgransen for ovningskorning fran 17 ar och 6 manader till 16 ar. Det var inte
sédnkningen i sig som hade en effekt, utan den minskade olycksrisken var en féljd av att de
blivande forarna évningskérde mer och under en langre period [56].

Att inte ha mojlighet att mangdtrana okar olycksrisken och forsvarar for den blivande
foraren att bli en trafikséaker samt risk- och miljomedveten forare. Att mangdtrana paen
trafikskola med en trafiklarare ar dyrt och inte ekonomiskt majligt for manga.

Handledare kan enligt dagens regelverk ha maximalt 15 godkdnnanden som handledare
under en femarsperiod (flera godkannanden kan vara kopplade till en och samma elev). Ett
godkannande galler i 5 ar och upphor inte nar den blivande foraren fatt sitt korkort. En
nyutkommen studie fran VTI [49] visar att under 2016 godkéndes 178 081 personer som
handledare fér behdrighet B (unika individer). Av dessa godkéndes:

e 159 017 personer (89,3 procent) som handledare for en blivande férare
e 15478 personer (8,7 procent) som handledare for tva blivande forare

e 597 personer (0,3 procent) som handledare for fler &n fem blivande férare.

4.2.2.2. Onskat lage

Ett antal forslag lamnas (se nedan) som samlat bedéms 6ka mojligheten och motivationen
for blivande forare att mangdtréana mer.

Det finns gott om belégg for att 6kad mangdtréning gor forare mer trafiksékra. I Study on
driving training, testing and medical fitness [57] rekommenderas att méangdtraningen fore
korkortet bor uppga till minst 120 timmar eller 3 000 km.

I dagens forarutbildningssystem &ar en utgangspunkt att handledaren ar en foralder, nara
slakting eller ndgon i den narmaste bekantskapskretsen (bl. a. [52]prop. 2003/04:160 s. 98).
I den genomférda kundanalysen visade det sig att det inom ungdomsgruppen finns en grupp
som inte har méjlighet att dvningskéra med sina foraldrar, slakting eller nagon annan i sin
bekantskapskrets [6]. Samma problem har nyanlanda med kérkort fran andra lander. Detta
styrks ocksa av en enkatundersokning som genomforts av VTI [49].

Forslagen som beskrivs nedan &r féljande:

stod i den digitala plattformen
handledarutbildning
fler handledare
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4.2.2.2.1Stdd i den digitala plattformen

422211 Forslag

Forslaget ar att i den digitala plattformen bygga in uppdrag som utgar fran kunskapen om
spelifiering och dess effekter.

Malgruppen for forslaget ar intresserade blivande forare som kan lockas till utbildning med
moderna metoder for inlarning.

4.22.21.2 Onskat lage

Tanken &r att anvanda spelifiering for att 6ka motivationen att lara. Det ska vara lustfullt
och lattfattligt med tat aterkoppling. Varje uppdrag ska ha ett tydligt mal, vara avgransat i
ett kortare parti och den blivande foraren ska kunna félja sitt framéatskridande. I varje
uppdrag bygger man in utvecklingstrappor, dar uppgifterna i uppdragen successivt okar i
svarighetsgrad. Det ar att foredra att uppdragen ar korta. Den blivande foraren bor inte gora
samma sak gang pa gang. Att den blivande foraren far stegvisa stegrar kopplat till
mangdtraningen ar viktigt [39].

Skillnaden mot den styrande utbildningsstrukturen &r att spelifieringsmomenten ska
motivera till att mangdtrana. Momenten &r alltsa inte en kontroll att den blivande foraren
har genomgatt samtliga delar i kursplanen och 6vat pa olika trafiksituationer som
exempelvis att kdra i vintervaglag, morker och att géra omkdrningar. Daremot bor den
blivande féraren genom att utféra uppdragen ha dvat pa att kora i olika trafiksituationer ett
flertal ganger.

422.21.3 Genomférande

En mdjlig utveckling &r att den blivande forarens mangdtraning registreras per automatik i
den digitala plattformen i samband med att en uppgift genomférs. Eller sa kan den blivande
foraren sjalv registrera nar en uppgift &r genomférd, exempelvis de antal
kilometer/minuter/timmar som han eller hon kort. Nar uppdraget ar genomfort far den
blivande foraren en aterkoppling — framst om larprocessen och en paminnelse om varfor
uppgiften gjorts.

Det ligger inte inom myndigheternas uppdrag att tillhandahalla tjansten, men
forhoppningsvis kan intresseorganisationer eller kommersiella aktdrer ha intresse av att
utveckla tjanster som gar mot 6kad spelifiering.

4.2.2.2.2. Handledarutbildning

422221 Forslag

Forslaget innebar att den nuvarande introduktionsutbildningen pa minst tre timmar for
blivande handledare och blivande forare avskaffas (se dven avsnitt 3.1.2. Korkortstillstand).
| stallet infors en ny handledarutbildning fér handledare.

Malgruppen for forslaget ar priméart handledare for blivande férare som évningskor privat
och i andra hand de blivande férarna som far mangdtraning med hogre kvalitet.
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422222 Nulage

De som &r privatanmaélda till prov har lagre godk&nnandegrad &n de trafikskoleanmélda [7,
58, 59]. Manga blivande forare ar inte medvetna om sin kompetensbrist, da de inte alltid vet
vad som krévs for att kunna ta ett kdrkort, utan tror att de &r fardigutbildade [10]. Dagens
introduktionsutbildning nar inte det avsedda malen. VTI utvarderade
introduktionsutbildningen under 2007 och 2008 och jamférde med resultat frdn 2005. Den
utvarderingen visade att introduktionsutbildningen hade haft liten eller ingen effekt pa
strukturen, innehallet och omfattningen i 6vningskérningen [41].

Kundanalysen har ocksa visat att fa blivande férare minns innehallet i
introduktionsutbildningen och den har darfor tappat sitt varde. Den ligger ocksa for tidigt i
utbildningen for att kunna dra nytta av det véaxelspel mellan teori och praktik som
rekommenderats i kundanalysens designprinciper [6].

422223 Onskat lage

En flytt av fokus fran den blivande foraren till handledaren bedéms hoja effekten av en
inledande utbildning infor évningskdrningen. Nivan och forstaelsen hos handledarna maste
hojas. Det finns handledare som tog sitt kérkort for lange sedan och inte ar uppdaterade pa
dagens krav.

Effekten som efterstravas ar en hogre kunskap och forstaelse hos handledarna, vilket kan
bidra till att den blivande foraren far battre stod genom battre pedagogik samt
méangdtraning. Om utbildningen far avsedd effekt sa skapas forutsattningar for handledarna
att bli blir battre foredomen som béttre kan paverka sina elevers attityder vilket skulle
kunna bidra till Nollvisionen.

Pedagogiken ska starkas och darfor forandras kraven pa lararna, i jamforelse med
nuvarande introduktionsutbildning. Krav pa larare for handledarutbildning ar att ha minst
sex manaders pedagogisk utbildning eller minst ett ars dokumenterad erfarenhet av
undervisning av vuxna.

422224 Genomfbrande
Kravet pa handledare ska vara detsamma som i dag. Det blir ocksa ett krav pa att genomféra
en digital information om forarutbildningsprocessen inklusive mal och krav for korkort
innan handledarutbildningen paborjas. Darutéver instruktion om vad den digitala
plattformen ar och fungerar. Myndigheterna tillhandahaller den obligatoriska
informationen.
I den teoretiska utbildningen som féljer ingar:

e forarutbildningens mal och innehall

e regler for 6vningskdrning

e planering och strukturering av évningskérning

o faktorer som &r viktiga for trafiksakerheten och miljon.
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Stor betoning laggs pa sjalvvardering, coachning, rad och tips for handledning med
mojlighet till lokal anpassning. Den blivande handledaren ska kunna ha tillgang till den
digitala plattformen. For att bedriva denna utbildning kréavs ett tillstand av
Transportstyrelsen.

Utbildaren rapporterar genomférd utbildning till Transportstyrelsen. Darefter kan ansdkan
om att bli godkédnd som handledare skickas in till Transportstyrelsen via den digitala
plattformen.

4.2.2.2.3 Fler handledare

422231 Forslag

Vad som utgdr yrkesmassig utbildning och kraver tillstand ska fortydligas.
Det foreslas ocksa att en handledare aven i fortsattningen kan ha upp till 15 godkannanden.

Malgruppen for forslaget ar framfor allt blivande férare som i dag har sma mojligheter att
hitta privata handledare och darfor far mindre mangdtraning.

422232 Nulage

Redan i dag sker organiserad, ideell handledarverksamhet, till exempel genom fritidsgardar,
organisationer och byaféreningar. Dessa initiativ bedoms ligga inom grdzonen for vad som
ar tillatet enligt lagen (1998:493) om trafikskolor, men fragan har inte provats juridiskt.

I VTI:s rapport nr 974 [49] beskrivs i intervjustudien en verksamhet som bistar med
handledare.

’Pa nagra platser i landet finns det ideella kérkortsforeningar som bistar med handledare.
Man ar noga med att poangtera att det ar helt ideellt. Den enda ersattning som utgar ar att
den som 6vningskor betalar 30 kronor till foreningen. De som handleder far i sin tur endast
milersattning. Férutom att erbjuda 6vningskorning sa finns det foreningar som erbjuder
teorilasning. Om detta gors i studiecirkelformation finns det &ven mojlighet att fa bidrag
fran stat eller kommun. Enligt representanterna fran dessa féreningar ar intresset stort och
det langsiktiga malet ar att ha minst en bil i varje kommun. Handledare och elev 6var pa det
som elevens trafikskola gett som hemlaxa och nar man 6vat fardigt sa far eleven nya
uppgifter fran trafikskolan. Det &r darfor ett krav fran foreningens sida att eleven ar
inskriven och har regelbunden kontakt med en trafikskola.”

Vad som utgor tillstdndspliktig verksamhet i dag ar inte helt klart eftersom praxis fran
domstolarna ar sparsam och inte helt samstammig. Omstandigheter som kan paverka
bedomningen av om det kréavs tillstdnd ar omfattningen av verksamheten och om och hur
ersattning utgar.

4.2.2.2.3.3 Onskat lage

Eftersom rattslaget ar oklart foreslas att det fortydligas i lagstiftningen vad som ar
tillstdndspliktig verksamhet. VTI har i naAmnda rapport [49] foreslagit att méjligheten att
bedriva 6vningskorning pa organiserad ideell basis borde utredas. Detta for att tillgodose
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behovet av privata handledare fér mangdtréaning parallellt med trafikskola. Genom att
tydliggora vad som avses med "yrkesmassig utbildning” i lagen om trafikskolor férenklar
man for de verksamheter som vill hjélpa till med handledare eftersom det blir enklare att
gOra ratt.

Detta innebér att kommande regelutveckling bor faststélla gransdragningen mot
"yrkesmassig utbildning” och mdjligheten for ideella verksamheter att organisera
ovningskorning utanfor ramen for regelverket om trafikskola.

Forslaget l6ser inte bristen pa handledare men det mojliggor for att exempelvis foreningar

ska kunna hjalpa till med handledare for vissa grupper, vilket ger ekonomiska mdjligheter

for fler att mangdtrana rekommenderad mangd timmar. Forslaget okar tillgangligheten till
forarutbildningen och trafiksdkerheten okar pa grund av att ett storre antal blivande foérare
far tillfalle till 6kad mangdtraning.

Som en atgard mot den illegala verksamheten foreslog VTI i rapport nr 974 [49] att antalet
godkannanden som handledare ska sankas fran 15 till 5 stycken. Ut6ver signalvardet
namndes att en sdnkning av antalet godkannanden till fem kan leda till att det blir lattare for
myndigheter att utreda om det &r en néaringsverksamhet som bedrivs samt att det skulle
paverka en valdigt liten grupp. Som ytterligare atgarder foreslogs att godkannandet som
handledare ska avse elev, och inte som i dag en elev och en behdrighet, samt att mgjligheten
att infora undantagsmajligheter fran begransningen till fem elever borde utredas.

Utifran VTI-rapporten [49] ar det inte givet att reglerna kring antalet godkannanden som
handledare har en effekt pa den olagliga verksamheten om antalet godkannanden sanks. Att
sanka antalet till fem godkédnnanden enbart av signalviarde beddms framst leda till en sdmre
tillganglighet till forarutbildningssystemet utan att det far nagon tydlig effekt pa den olagliga
verksamheten. Detta galler &ven om reglerna skulle &ndras till att avse elev och det skulle
finnas mojligheter till att fa undantag fran begransningen om fem elever. Att dandra reglerna
om godkd&nnande som handledare till elever kraver systemutveckling och innebér
forandringar rérande drendehandléggning. Det bedéms inte samhallsekonomiskt
forsvarbart att foresla en sadan andring utan en tydlig effekt pa den olagliga verksamheten.

Forslaget ar darfor att antal godkdnnanden per handledare kvarstar som i dag, namligen
15 stycken.

4.2.3. Utdkat utbud av utbildare

4.2.3.1. Forslag

Forslaget innefattar atgarder som syftar till att 6ka mangden aktorer som kan tillhandahalla
teoriutbildning.

Malgruppen ar alla blivande forare, men framfor allt de som i dag laser teori helt pa egen
hand och brister i struktur och stod.

4.2.3.2. Nulage

Att det finns ett behov av 6kad tillganglighet for teoriutbildning framgar av kundanalysen
[6]. Det galler inte minst p& undervisning pa olika sprak och andra former av anpassade
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utbildningar. Transportstyrelsen har fatt forfragan om mojligheten om att utbilda pa enbart
teori och genom forslaget uppnas en ¢kad tillganglighet till teoriundervisning.

4.2.3.3. Onskat lage

Nér det galler undervisning pa olika sprak och andra former av anpassade utbildningar
tacks inte behoven helt av befintliga utbildare. Tillstdnd for enbart teoriutbildning mojliggor
for ytterligare aktorer att bedriva den typen av utbildning. Med fler blivande férare som
utbildar sig infér kunskapsprovet antas trafiksékerheten hos de blivande férarna 6ka och
omproven minska.

4.2.3.4. Genomférande

Teoriutbildningen kraver tillstdnd fran Transportstyrelsen, som tar ut en avgift for
tillstdndsprovningen. En anordnare av teoriundervisning ska enligt verksamhetskraven
tillhandahalla de uppgifter som kravs for att sakerstalla god teoriutbildning, t ex att ansvarig
larare &r trafiklarare eller har annan kompetens med pedagogisk erfarenhet. For att
motverka illegal forarutbildning far teoriutbildaren inte erbjuda 6évningskérning inom
verksamheten.

4.2.4. Vagledningstillfallen

4.2.4.1. Forslag

Forslaget omfattar tva obligatoriska vagledningstillfallen i trafikskola eller med annan
tillstandshavare for att ge tillfalle till aterkoppling kring strategiska punkter i utbildningen.
Det ror sig om tva pass i bil dar den blivande foraren och helst ocksa handledaren deltar.
Den blivande foraren far demonstrera de fardigheter han eller hon lart sig och reflektera
kring maluppfyllnad, strategier for larande och attityder. Lararen, som ska ha
trafiklararkompetens eller motsvarande, ger aterkoppling och rekommendationer kring
prestation, niva och kommande traning.

Malgruppen for forslaget ar samtliga blivande forare, eftersom inslaget ar obligatoriskt.
Grupper som i dag laser helt privat kan dock ha sarskild nytta av aterkoppling under
processens gang eller komma att se vardet av professionell utbildning.

4.2.4.2. Nulage

I kursplanen anges mal som ror sjalvvardering, men det finns indikationer pa att blivande
forares vardering av den egna kompetensen skulle kunna vara béattre [42]. Andelen som tror
sig vara battre an forare i allmanhet pa att reagera snabbt och klara av kritiska situationer
Okade mellan 2005 och 2008 [41]. Det faktum att manga anmaler sig till forarprov innan de
uppnatt malen kan tolkas som en indikation pa att de inte gor en realistisk skattning av den
egna formagan eller att de inte insett vilka mal de forvantas uppna.

4.2.4.3. Onskat lage

En forare som gor en realistisk skattning av den egna formagan samt kraven och farorna i
trafiksituationen har béttre forutsattningar for séker korning. En forare som reflekterar dver
sin utveckling och sin roll som forare har ocksa storre utvecklingspotential. Om man vid en
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sadan reflektion drar slutsatsen att larandet behéver anpassas ar det bra om det sker tidigt i
processen. Genom att synliggora och ifrdgasatta sina egna beteenden och attityder kan den
blivande foraren vidta atgarder for att forandras och samtidigt fa viss insikt i andra forares
beteenden.

Sjalvvarderingen bor vara med som ett naturligt inslag under hela utbildningen. Aven om
det funnits med i kursplanen sedan 2006 har det inte definierats som ett sjélvstandigt
moment i utbildningen. Eftersom introduktionsutbildningen foreslas tas bort maste vikten
av och méjliga former for sjalvvardering betonas i handledarutbildningen och i information i
den digitala plattformen. Sjalvvardering i form av allméanna reflektionsfragor foreslas ocksa
inga i plattformen. Riskutbildningen ar ett utmarkt tillfalle for sjalvvardering, men eftersom
den kommer i slutet av forarutbildningen ar det for sent att da introducera sjalvvardering.

De blivande forarna bor fa information och tidigt vanjas vid sjalvvarderingstanken och vid
att reflektera Gver sig sjalva som personer och férare. Om man vid en sadan reflektion drar
slutsatsen att larandet behtver anpassas ar det bra om detta sker tidigt i processen.
Betydelsen av att tidigt kunna anpassa utbildningen galler inte bara dem som har nagon typ
av inlarningssvarigheter eller neuropsykiatrisk diagnos. Alla blivande forare vinner pa att fa
feedback och att reflektera dver sin inlarning. Genom att synliggora och ifragasatta sina egna
beteendetendenser och attityder kan man vidta atgarder for att forandras och samtidigt fa
viss insikt i andra forares beteenden. For att kunna gora en realistisk sjalvvardering av sin
kompetens behdver man 6va upp sin férmaga till det och fa bra aterkoppling.
Véagledningstillfallen ger ocksd mojlighet att tydliggora mélen, exempelvis nar det galler
miljovanlig koérning,

Dé& det andra vagledningstillfallet genomfors fore riskutbildning 2 bor det forhindra att
blivande forare anmaler sig till riskutbildningen utan att ha de fardigheter som kravs for att
kunna tillgodogdra sig undervisningen.

Vid utformningen av véagledningstillfallena anvéndes erfarenheter fran det norska
forarutbildningssystemet dar sadana pass genomfors vid 6vergangen mellan ett steg till
nasta [60, 61]. Efter att Norge infort sitt nya system 6kade inte bara de obligatoriska
undervisningstimmarna vid trafikskola utan dven antalet timmar som de blivande férarna
frivilligt valde att ga vid trafikskola, vilket man tror delvis kan hanféras till att en god
kontakt etablerats vid vagledningstimmarna [62].

4.2.4.4. Genomférande

Fore vagledningstillfallena ska den blivande foraren ha fyllt i ett sjalvvarderingsformulér
som kan utgdéra grund for diskussion med lararen i samband med kdrning i bil. Tid for
respektive tillfalle &r 45 minuter inklusive inledande och avslutande samtal. Vid det forsta
vagledningstillfallet ligger fokus pa teknisk forarfardighet inklusive miljévanlig korning. Den
blivande féraren maste beharska grundlaggande fardigheter (som att vaxla, bromsa och
styra) sa val att de ar automatiserade och att full uppmarksamhet darmed kan agnas at
trafiken i stallet for &t mandvreringen.

Vid det andra vagledningstillfallet har den blivande foraren mer forstaelse for vad kérningen

kraver och kan reflektera mer dver betydelsen av hur han eller hon sjalv tenderar att agera
och goéra bedémningar.
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For att fa storsta mojliga nytta av vagledningstillfallena rekommenderas handledaren ocksa
att delta vid vagledningstillfallena, men det ar inte ett formellt krav. Den blivande féraren
far skriftlig dokumentation fran vagledningstillfallet som kan foras vidare till handledaren.

4.2.5. -Riskutbildningar

4.25.1. Forslag

Enligt forslaget behalls riskutbildning 1 och riskutbildning 2 som obligatorier med vissa
forandringar. Bland annat flyttas faktaférmedlingen i riskutbildningarna till ett digitalt
informationspass som myndigheten anordnar fére kursstart och i stéllet avsatts mer tid for
interaktiva moment med fokus pa insikt och sjalvreflektion. Tiden pa plats ar tre timmar for
riskutbildning 1 och utokas till totalt fyra timmar pa plats for riskutbildning 2, och de fysiska
kraven pa 6vningsplatserna forandras.

4.2.5.2. Nulage

Den nuvarande forarutbildningen innehaller tva obligatoriska moment:

e riskutbildning 1 som ar en teoretisk utbildning med fokus pa riskerna med bland
annat trotthet, alkohol och droger och annat riskfyllt beteende

e riskutbildning 2 som ar en mer insiktsskapande och upplevelsebaserad utbildning
som genomfors pa en trafikovningsplats.

Riskutbildningarna ar obligatorier inom systemet for att sédkerstélla kunskap inom omraden
som inte gar att méata vid prov. Eftersom det ar svart att méata de hogre nivaerna i GDE-
matrisen ger en obligatorisk utbildning atminstone garantier for att omradet presenterats
och att deltagarna getts mdéjlighet att reflektera dver trafiksdkra beteenden och den egna
forarrollen.

I VTI:s rapport om den svenska forarutbildningen [9] framkom att fler var negativa till
riskutbildning 1 &n riskutbildning 2, pa grund av det teoretiska innehallet och att kunskapen
som férmedlades var sddant som ungdomar redan fatt undervisning om i skolan. Denna bild
dverensstammer med den genomforda kundanalysen, dar fa tyckte att man larde sig nagot
nytt pa riskutbildning 1 [6]. Riskutbildning 2 upplevdes daremot som spannande och
givande. Rekommendationen fran VTI var att lagga 6kat fokus pa gruppdiskussioner och
dvningar som involverar alla deltagare [9].

Utbildare har efterfragat mer tid eftersom det ar mycket som ska formedlas. Det
informationstata innehallet gor det svart att ta till sig allt. Nagra har ocksa patalat att
oklarheter och viss dverlappning forekommer i kursplanens utformning och innehall. | dag
finns inte heller nagot tydligt krav pa riskutbildarnas pedagogiska utbildning, vilket ger olika
tolkningar.

Bristande likvardighet i riskutbildningarna &r ett problem. Inte alla utbildare erbjuder

undervisning i sdkerhetshall och inte alla évningsbanor ar utformade sa att det finns
utrymme for eleverna att misslyckas pa ett sakert satt.
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4.2.5.3. Onskat lage

| forslaget om en forandrad forarutbildning betonas sjalvvardering ytterligare. Det finns en
samstammighet kring att riskutbildningen bér vara obligatorisk aven i framtiden.
Riskutbildning 1 och 2 ska behallas och utdkas med 6kat utrymme till interaktion i grupp
och for sjéalvreflektion.

Forslaget med en forberedande del ger en mer flexibel utbildning da man kan ta till sig
information nar det passar bast och i sin egen takt. Det 6ppnar ocksa upp for nya
undervisningsformer och ger mer tid till elevcentrerade och aktiva larformer. Forslaget bér
leda till en mer likvardig undervisning dar alla far tillgang till sakerhetshall, Gvningsplats av
tillracklig kvalitet och larare med pedagogisk utbildning.

Fortkdrning eller rattfylla &r knappast en foljd av att foraren &r omedveten om riskerna med
hog hastighet eller alkohol. Riskutbildningen som inriktas pa droger, alkohol, trotthet,
distraktioner och andra olycksorsaker bor formedla relevanta fakta, men i huvudsak
fokuseras pa att skapa insikter.

Utbildarna ansvarar for att eleverna kan ta till sig utbildningen. Nar det galler
spraksvarigheter kan det exempelvis ske med hjalp av tolk eller gastforelasare.

Utbildaren ar ocksé ansvarig for att forsakra sig om att deltagarna aktivt deltar. I linje med
att skapa funktionsbaserade krav, vilket Transportstyrelsen efterstrévar, ar det inte
motiverat att foreskriva exakt hur detta ska goras. Det ar mgjligt att stalla kontrollfragor for
att forsdkra sig om att deltagarna genomfort informationspasset, men eftersom det ar
insikter snarare an faktakunskaper som efterstravas ar det svart att mata maluppfyllelse
med hjalp av ett prov. Utbildaren bor darfor finna andra former for sin bedémning.

4.2.5.4. Genomforande

Den rena faktaférmedlingen inom riskutbildningen flyttas till en digital informationssession
som tillhandahalls av myndigheten via den digitala plattformen fore kursstart.

Riskutbildning 1, fortfarande tre timmar som sker pa plats, har darmed an storre fokus pa
interaktion i grupp. Eftersom det ar en obligatorisk utbildning och higa krav stélls pa
pedagogisk formaga i frdga om interaktiva diskussioner och sjalvreflektion, skarps kraven pa
larare for riskutbildning 1 till att omfatta minst sex manaders pedagogisk utbildning for
larare.

Riskutbildning 1 ska ocksa omfatta distraktioner och andra mojliga handelseforlopp i
olyckor och hur man férebygger dem férutom de redan kanda riskerna i form av alkohol och
droger. Det forvantas ge mer givande diskussioner. Ytterligare formuleringar i féreskrifterna
andras for att ge vissa delar mer eller mindre vikt samt l&gga till kunskap om tekniska
hjalpsystem i bilar.

Riskutbildning 2 uttkas till fyra timmar. En minimitid bakom ratten féreskrivs for att 6ka
mojligheten att pa egen hand fa uppleva problem som kan uppsta vid bilkérning. Genom
utbildningsprotokollet och en tydligare anknytning till strukturen for forarutbildningen ska
det bli tydligare vilka fardigheter som kravs innan man anmaler sig till riskutbildning 2.
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Inom den digitala plattformen finns information om olika utbildare. Om den blivande
foraren till exempel har spraksvarigheter eller andra behov kan han eller hon stka utbildare
som har utbildning pa annat sprak eller annan anpassning.

Kraven pa fordonen andras inte eftersom insiktsévningar bedoms kunna genomféras dven
med automatvaxlade bilar. Det ar ofta inte mojligt att koppla ur sékerhetssystem och
stodfunktioner (som ABS, antisladd) pA moderna bilar. I den man sakerhetssystem
forekommer i de fordon som anvénds ar det dock dnskvart att presentera hur de anvands
och hur man kontrollerar att de fungerar.

Krav pa sakerhetshall och utbildningslokal i anslutning till banan inférs for riskutbildning 2.

Kraven pa évningsbana skarps, en férstudie har redan genomforts [63], och ett
fornandsbesked for byggplaner foreslas. Méjligheten till forhandsbesked kraver ytterligare
utredning och lagdndringar, men skulle innebara mindre risk for att forandringar i
anlaggningar planeras pa ett satt som strider mot de krav som stélls.

Forandringarna ar avsedda att 13sa de problem som géller mdjligheten att komma upp i
tillracklig hog hastighet eller mojlighet att misslyckas pa ett sakert satt. Fordelar med
sdkerhetshallar har tidigare pavisats [64]. Generellt rekommenderas elevcentrerade och
aktiva larformer [31, 33]. Utbildare kan anknyta till erfarenheter fran sékerhetshallar och
6vningsbana vid diskussionerna och forhoppningsvis uppna storre forstaelse for de faktorer
som paverkar korningen.

4.3. Proven

4.3.1. -Kunskapsprov

4.3.1.1. Forslag

I det férandrade forarutbildningssystemet ska bade kunskapsprov och kérprov bokas
samtidigt men kunskapsprovet ska vara godkéant innan kérprovet genomfors. Ett bokat
kérprov bokas av automatiskt om kunskapsprovet underkanns. Giltighetstiden for ett
godkant kunskapsprov forlangs till fyra manader.

Maélgruppen for férslagen kring kunskapsprovet ar samtliga blivande férare. Atgarder kring
anpassade prov riktar sig till spraksvaga grupper och grupper med diagnoser eller
bekraftade nervositets- och koncentrationssvarigheter, till exempel NPF (neuropsykiatriska
funktionsnedséattningar).

4.3.1.2. Nulage

Kunskapsprovet maste idag genomforas innan den blivande féraren kan genomfora ett
korprov. Oavsett resultat genomfors korprovet. Fran forsta godkanda prov har den blivande
foraren i dag tva manader pa sig att klara bada proven. Tanken med denna regel &r att teori
och praktik ska f6ljas at under utbildningen, men det kan medfara att den blivande féraren
gor omprov utan att trana ytterligare forst.

Sida 53 (70)



De som far godkant pa kunskapsprovet far i storre utstrackning ocksa godkant pa kérprovet
i det nuvarande systemet[65] [58].

Godkannandegraden for kunskapsprov minskar totalt sett och skillnaden mellan olika
grupper ar mycket stor [7]. (Se dven forslaget 3.3.3. Fordjupad aterkoppling.) Forarprovs
statistik registrerar inte nationalitet. Dock var godkannandegraden for prov pa arabiska 33
procent 2017 jamfort med 53 procent for dem som skrev proven pé svenska.

4.3.1.3. Onskat lage

Proven bokas samtidigt, men kérprovet bokas av om kunskapsprovet underkanns.
Giltighetstiden for ett kunskapsprov forlangs till fyra manader for att ge den blivande
foraren mojlighet att battre forbereda sig vid ett eventuellt omprov fér kérprov. Atgarden
kan ocks& minska stressen hos blivande forare.

Det ses som dnskvart att utdka andelen fragor som innehaller riskbedomningar (hazard
perception). Behovet att stalla fragor kring syftet med olika stodsystem i fordonen 6kar nar
dessa mer avancerade system blir vanligt forekommande.

Forslaget innefattar dven ytterligare anpassningar for blivande forare med nervositets- och
koncentrationssvarigheter, dar malsattningen ar att skapa en lugn provmiljo. Exempelvis
skulle de lokaler som i dag anvands for tolk- och muntliga kunskapsprov dven kunna
anvandas for dessa prov. Aven andra losningar kan forekomma for att uppna malet.

Intyg for blivande forare med koncentrations- eller nervositetsvarigheter kan skrivas av till
exempel specialléarare eller specialpedagoger, viss personal pa trafikskolor eller logopeder
och andra specialister inom omradet.

Det ar inte kunskapsprovets utformning som ar den framsta anledningen till den laga
godkannandegraden hos vissa kundgrupper utan bristen pa mojlighet att utbilda sig.
Exempelvis sa ar det svart att fa tag pa utbildningsmaterial pd andra sprak.

Det vore anda mojligt att utveckla provuppgifterna ytterligare sa att de ar battre anpassade
till malen i kursplanen. De bor aven kunna utvecklas sprakmassigt. D& provet studerades
efter kursplaneférandringen 2006 rekommenderades att kunskapsprovet borde revideras
for att stamma béattre med malen konstaterades att det gamla provet stamde béttre med den
gamla kursplanen &n det nya provet och den nya kursplanen [66].

4.3.2. -Forlangt kdrprov

4.3.2.1. Forslag

Forslaget ar att langden och innehallet pa det nuvarande korprovet ses éver och eventuellt
utokas fran nuvarande 45 minuter till 50 - 55 minuter. Detta for att forarprovaren ska fa tid
att gora en &nnu battre beddmning av den blivande férarens kompetens samt mer tid for
inledning och aterkoppling efter provet.

Det foreslas ocksa att korprovet endast ska kunna genomforas i ett Trafikverks- eller
trafikskolefordon. Begréansningen av provfordon skulle innebéra en forbattring av
forarprovarens arbetsmiljo och provtagarens sakerhet, eftersom Trafikverkets provfordon
alltid har en hog sakerhetsniva. Majligen skulle det behdvas ytterligare reglering nar det
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galler sakerhetsnivan pa trafikskolefordon, exempelvis hogsta alder for att darigenom
exkludera fordon med lagre sakerhetsniva och miljoklassning.

Begransningen nar det galler provfordonen innebar ocksa att majligheten for trafikskolor
utan tillstdnd att genomfora prov i sina fordon omojliggors vilket i sin tur kan begransa den
illegala trafikskoleverksamheten.

Malgruppen for forslaget ar blivande forare.

4.3.2.2. Nulage

Idag &r totalt 45 minuter avsatt till kdrprovet. Denna tid ska omfatta inledande information,
installningar, sakerhetskontroll, korning, avslutning och aterkoppling efter provet. Enligt
nuvarande regelverk (TSFS 2012:43 128) ska den blivande féraren kéra mot angivet mal
eller angiven fardvag under minst 25 minuter av denna tid. Medarbetare pa
forarprovskontoren har uttryckt att det vore 6nskvart med ett langre prov.

Naér det galler de fordon med dubbelkommando som inte tillhandahalls av Trafikverket eller
en trafikskola med tillstdnd har Trafikverket Forarprov fatt signaler fran férarprovskontoren
att dessa fordon i manga fall ar av dldre modell och darfor har en lagre sékerhetsniva och
miljoklassning. Det forekommer ocksa att dessa fordon ibland har sakerhetsbrister nar det
galler dack och belysning samt daligt fungerande dubbelkommandon.

4.3.2.3. Onskat lage

En forlangning av provtiden innebér inte en fordndring av hur kdrprovet genomfors, utan
det styrs fortfarande av Transportstyrelsens féreskrifter (TSFS 2012:43) om férarprov,
behaorighet B. Provinnehallet utvecklas vidare och ska méta omvéarldsforandringar och nya
kunskapsomraden som till exempel ny teknik i form av forarstod. Exakt hur den férlangda
provtiden bast utnyttjas far lamnas till den kommande regelutvecklingen men nagra
mojligheter redovisas har.

Den utdkade tiden ger méjlighet till 6kad genomlysning av den blivande férarens kompetens
samt mer tid for inledning och aterkoppling efter provet. Fler majligheter att kontrollera och
folja upp eventuella brister innebér att forarprévaren kan godkédnna en kérning som kanske
i ett tidsmaéssigt kortare prov hade blivit underkand, p& grund av att tid inte funnits for att
folja upp en brist. Utokad tid kan ocksa innebara det motsatta, eftersom mer tid ger
mojlighet att fa med fler provpunkter och en sékrare bedémning av den blivande férarens
kompetens. Pa detta satt bidrar ett forlangt prov till en sakrare bedomning och darmed mer
trafiksdkra och riskmedvetna forare.

Det ar viktigt att den utokade tiden utnyttjas pa ratt satt. Det innebér att fokus laggs pa att
prova den blivande forarens kompetens nar det géller farliga trafiksituationer och
trafikmiljoer bade i landsvags- och i tatortsmiljo. Detta kan exempelvis handla om
vanstersvang pa landsvag och infart p& vag med hog hastighet. Det kan ocksd omfatta att
beddma den blivande forarens riskmedvetenhet och defensiva kdrsatt i tatortsmiljo, till
exempel att passera en buss vid hallplats, passera skymda korsningar eller upptradande mot
oskyddade trafikanter med mera.
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Den langre provtiden kan ocksa vara till fordel pa andra satt. Ett exempel &ar nar den
blivande foraren visar sddana brister i sin kdrning att korningen aldrig kan bli godkand och
da forlangningen av provtiden med fordel kan anvandas till en mer djupgaende aterkoppling
i avslutningen av provet. Férarprovaren kan fortydliga bristerna och ge tips och rad om hur
den blivande féraren bor ga vidare i sin utbildning for att bli en trafiksaker och
miljomedveten forare. Denna aterkoppling tillsammans med en langre giltighet pa godkant
kunskapsprov innebér att den blivande foraren kan kdnna mindre stress.

Ett annat exempel &r att den langre provtiden kan anvandas for att skapa en lugnare start av
korprovet nar den blivande forarens upptradande vid motet med forarprovaren tyder pa att
han eller hon &r extremt nervds infor provet.

For att den blivande foraren ska fa de béasta forutsattningarna vid kérprovet ska
forarprovaren fa information om huruvida kunskapsprovet varit anpassat. Provupplagget
for korprovet ska i dessa sammanhang ocksa anpassas sa att den blivande foraren far en sa
lugn start som mdjligt. Det kan exempelvis gdras genom att i inledningen av provet vélja en
sa lugn trafikmiljo som provomradet medger.

4.3.3. Fordjupad aterkoppling

4.3.3.1. Forslag

Forslaget omfattar en obligatorisk fordjupad aterkoppling efter fyra underkanda prov av
respektive typ. | dag sker endast en kortfattad aterkoppling efter kunskapsprov och kérprov.
Metoden ska vara standardiserad och mallad, men aterkopplingen ska ske individuellt.

Malgruppen for detta forslag ar blivande forare som av olika skal inte klarar kunskaps- eller
korprov och som behover uppfoljning i form av rad och tips kring sin utbildning eller for att
fa en battre struktur i inlarningen.

4.3.3.2. Nulage

Den som far underkant pa kunskapsprovet respektive kérprovet far idag en kortare
aterkoppling efter genomfort prov, bade muntligen vid kdrprov samt i e-post hem efter
proven.

Det finns stor skillnad mellan grupper. Den samlade godkénnandegraden for alla
kunskapsprov januari—oktober 2018 ligger pa 43,7 procent, medan resultatet for prov 1
ligger pa 61,0 procent. For artonaringar utbildade pa trafikskola ligger godkénnandet sa
hogt som 78,8 procent. Aldre forare (fr&n 25 ar och uppat) har samre resultat och gor fler
omprov. Denna bild starks av kundanalysen [6].

NKI (N6jd kundindex) for forarprovarens aterkoppling efter genomfort kérprov ar 71,
medan NKI for information om vad den blivande féraren borde éva mer pa efter ett
underkant korprov ligger pa 41 [67]. Det forsta vardet galler samtliga som gjort korprovet.
Det andra galler enbart dem som fatt ett underkant prov. De senare efterfragar mer
konkreta exempel pa hur de ska 6va. Utmaningen &r att ge bra vagledning utan att utbilda.
For kunskapsprov finns ingen motsvarande matning.
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4.3.3.3. Onskat lage

Efter fyra underkadnda kunskapsprov eller fyra underkadnda kérprov ska den blivande
foraren ta del av en fordjupad aterkoppling som ett utvecklingsstod. Stodet ar mer
omfattande an den enklare aterkoppling som ges idag efter prov, och ska goras systematiskt
genom att utga fran den blivande forarens provresultat samt hur han eller hon har gatt
igenom forarutbildningsprocessen. Stodet ges genom standardiserade checklistor och
rekommendationer och kréaver pedagogisk kompetens. Aterkopplingen ska férmedla vad den
blivande féraren bor lasa in och trana pa och varfor detta ar viktigt for den framtida
korningen. Atgarden bér betraktas som en del i myndighetens arbete och aterkoppling efter
genomfort prov och inte som en utbildningsinsats.

Rekommendationen i kundanalysen var att det nya systemet bér ge stéd i form av struktur
och erfarenhetsbaserade rad [6]. Detta arbete kan fortydligas och professionaliseras genom
forslaget om fordjupad aterkoppling. Avsikten ar att fanga upp denna grupp i ett tidigt skede
och ge anpassat stod. En tidig satsning pa gruppen som misslyckas pa kunskapsprovet
beddms ge havstangseffekter dven pa korproven samt en battre utbildningsprocess.

Erfarenheter fran tidigare arbete med projektet Fordjupad &terkoppling [68] visar att
individuellt inriktade insatser ger battre forstaelse for bade struktur och stallda krav. Vissa
blivande forare drar slutsatsen att de kanske inte ska ta ett korkort, andra far hjalp att
planera sin fortsatta utbildning. | projektet studerades blivande forare som fatt underkant
vid tio prov. Ett ingripande tidigare i processen tros ge 6kad kund-, samhalls- och
organisationsnytta.

Majligheten till en battre och automatiserad aterkoppling redan efter det forsta underkanda
kunskapsprovet ska utredas vidare av Trafikverket.

4.3.3.4. Genomférande

Atgarden omfattar samtliga blivande férare som genomfort fyra icke godkénda prov av
samma typ. Aterkopplingen genomférs av Trafikverket Forarprov via datoruppkoppling
eller per telefon utanfér det vanliga kunskaps- eller kdrprovet. Enligt forslaget ska insatsen
tillhandahallas till sjalvkostnadspris. Modeller for standardiserat genomférande tas fram for
att komplettera metodiken.

Om den blivande féraren nekar till att genomga fordjupad aterkoppling blir konsekvensen
en bokningssparr for nya prov tills aterkopplingen ar genomford.

4.4, Efter korkortet

441. Provotiden

4.4.1.1. Forslag

Forslaget medfor foljande forandringar kring prévotiden:
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e Provotiden ska vara tva ar for alla som tar korkort med behorighet B oavsett om
den blivande foraren har kérkort med behdrighet Al, A2 eller A sedan tidigare.

e Enlagre tolerans for aterkallelse av korkort ska galla under prévotiden.
Malgruppen for forslaget ar samtliga nyblivna forare.

4.4.1.2. Nulage

Provotiden for behorighet B &r idag tva ar, med undantag for dem som sedan tidigare har
korkort med behdrighet Al, A2 eller A. Prévotiden omfattar inga obligatoriska moment och
utnyttjas inte for fortsatt larande. | de fall korkortet aterkallas under prévotiden behdéver
dock foraren pa nytt genomga riskutbildningarna och férarprov. Prévotiden som infordes
1990 har aldrig utvarderats.

Under de forsta manaderna ar olycksrisken som hogst for samtliga nya forare. Olycksrisken
avtar markant nar att de nya forarna far erfarenhet. Olycksrisken minskar genom att foraren
far trana pa egen hand ute i trafiken. Detta brukar kallas erfarenhetsparadoxen.

Under 2016 stod aldersgruppen 18-24 ar for runt 20 procent av kdrkortsaterkallelserna.
(6 192 av totalt 31 527 korkortsaterkallelser). Under 2016 var 516 303 kérkortshavare i
aldern 18-24 ar av totalt 6 448 662 korkortshavare (8 procent).

4.4.1.3. Onskat lage

Forslaget innebér att det under provotiden inte ska vara mdéjligt att meddela en varning
istallet for att for en korkortsaterkallelse eller att det vid synnerliga skél ska vara mojligt att
underlata att aterkalla korkortet eller att séatta en kortare sparrtid &n normalt. En sadan
andring skulle gynna trafiksdkerheten och signalera att dvertradelser under prévotiden
tolkas som att den nyblivna féraren inte har de kunskaper och attityder som kravs for att
inneha ett kdrkort.

| EU-projektet BestPoint rekommenderas att man ska ha sarskilda villkor for nyblivna
forare, till exempel en lagre grans innan stodatgarder satts in [69]. | Norge visar
utvarderingen av pricksystemet att sannolikheten att bega nya overtradelser minskar for
forare som har s manga prickar att de riskerar indragning av korkortet vid nasta
overtradelser. Det galler bade nya forare och forare i allmanhet. Nar man inforde att
nyblivna forare fick dubbelt s& manga prickar 2011 minskade olycksrisken mer for dessa an
for forare i allmanhet. Det var dock inte mojligt att kontrollera for exponering [70]. Aven néar
det ar svart att se en avskrackande effekt i aggregerade data kan det finnas effekter pa
individuell niva. [71].

4.5. Under hela processen

4.5.1. Tillstdnd och tillsyn

45.1.1. Forslag

For att fa bedriva forarutbildning kommer det aven fortsattningsvis att kravas tillstand fran
Transportstyrelsen. Det kommer att stéllas olika krav beroende pa vilken eller vilka
utbildningar som ska bedrivas. Samtliga tillstand ska kunna blir foremal for tillsyn av
Transportstyrelsen. For tillsyn av den som bedriver forarutbildning ska en arsavgift tas ut.
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Avgiften bestar av en grundavgift per typ av tillstdnd samt en tillaggsavgift baserad pa
antalet personer som utbildar.

Foljande tillstand finns i det nya forarutbildningssystemet:
e Trafikskola
e Handledarutbildning for privat évningskdrning
e Teoriutbildning
e Vagledningstillfallen
e Riskutbildning (separata tillstdnd kravs for riskutbildning 1 respektive 2)

Tillstdnd far meddelas en sokande, till exempel ett aktiebolag eller en enskild naringsidkare.
Det kravs bland annat att sékanden ska anses lamplig med hénsyn till personliga och
ekonomiska forhallanden, samt i 6vrigt bedomas ha de forutsattningar som kravs for att
bedriva den aktuella verksamheten.

En trafikskola ska kunna tillhandahalla en fullstandig korkortsutbildning enligt de
nationella kursplaner som Transportstyrelsen faststéller. Vid trafikskolan ska det finnas en
trafikskoleansvarig, som aven anmaler trafiklarare som undervisar. Trafikskoleansvarig
och trafiklarare ar funktioner som kréaver godkannanden av Transportstyrelsen. Krav pa
trafikskolechef och utbildningsledare tas bort.

Ett tillstand for trafikskola ger per automatik tillstand att bedriva teoretisk och praktisk
utbildning. En trafikskola kan dessutom soka tillstand for att bedriva handledarutbildning,
vagledningstillfallen samt riskutbildning 1. Detta sker genom att trafikskolan i sin
undervisningsplan beskriver hur handledarutbildning och/eller riskutbildning 1 ska
bedrivas och forutsatter att de uppfyller évriga krav, till exempel lararkraven. For
vagledningstillstandet ska en plan for genomférandet av vagledningspassen upprattas.

Det kommer ocksa att vara majligt att soka tillstand for enstaka utbildningar (se tabell 1).
Exempelvis kan en tillstandshavare endast bedriva teoriutbildning utan att det mer
omfattande trafikskoletillstandet innehas. Syftet ar att mojliggora for fler aktorer att &gna
sig at forarutbildningsverksamhet, vilket forvantas ge positiv effekt pa de blivande forarnas
mojligheter att utbilda sig. Utbildare kan specialisera sin utbildning, till exempel genom att
undervisa pa olika sprak eller for olika larstilar.

I tabell 1 presenteras verksamhet som kréaver tillstand. Den forsta kolumnen anger vilka
tillstdnd som finns i det foreslagna forarutbildningssystemet. | 6vriga kolumner anges med
X vilka utbildningar tillstdndet innefattar. Markeringar med (X) innebér att tillstand kan ges
om undervisningsplan eller plan for vagledning godkanns. En trafikskola kan inom sitt
tillstdnd ansoka om samtliga utbildningar utom riskutbildning 2 som kréver sarskilt

Sida 59 (70)



tillstand. Det ar ocksa mojligt for en tillstandshavare att endast inneha ett tillstand, t ex for
teoriutbildning.

Tabell 2 Verksamhet som kraver tillstand

Vig-
Kérning Teori Han.d Iec_lar Risk 1 Risk 2 lednings-
utbildning —
tillfalle

Trafikskola

Teori-
utbildning

Handledar-
utbildning

Vig-
lednings-
tillfélle

X = vilka utbildningar tillstandet omfattar
(X) = tillstdnd kan ges om undervisningsplan eller plan for vagledning godkanns.

4.5.1.2. Genomférande

Omfattande regelutveckling behéver genomfdras for att foreslagna foréndringarna ska
kunna trada i kraft. | samband med regelutveckling krévs dialog med externa aktorer.

4.5.2. Digital plattform

45.2.1. Forslag

Forslaget innebér att en digital plattform skapas for att vagleda den blivande féraren och
handledaren. Plattformen ska enligt uppdraget:

e vara ett stod for blivande forare som gar in i forarutbildningssystemet att forsta vad
han eller hon behéver kunna for att bli en bra forare

e varaen plattform for information till blivande forare i forarutbildningssystemet
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e kunna anpassa innehallet till olika grupper beroende pa bakgrund eller speciella
behov, till exempel sprakanpassning

e vara utformad sa att man kan andra informationen pa ett enkelt satt, eftersom den
kommer att vara foréanderlig

e vara adaptiv och latt att uppdatera utifran ny teknik.

Malgruppen for den digitala plattformen ar samtliga blivande forare, utbildare och
handledare. | ett ndsta steg kan den digitala plattformen utvecklas till att omfatta en
abonnerad tjanst for alla forare for att fa veta nyheter inom trafiklagstiftningen. P& s satt
gynnas ambitionen att lara for livet. For den som av olika skal inte vill eller kan anvanda
digitala tjanster ska analoga méjligheter finnas.

4.5.2.2. Nulage

I den kundanalys som genomforts har framgatt att bade blivande férare och handledare har
svart att hitta en samlad information om hur man gor “fran ax till limpa” nar man ska ta
kérkort. Man saknar tydliga riktlinjer om bland annat vad man ska kunna och hur man ska
utbilda sig [6].

4.5.2.3. Onskat lage

Den digitala plattformen ska spegla och stédja den féreslagna processen for férarutbildning
samt vara ett stod for att handledare och blivande forare ska kunna félja strukturen i nya
forarutbildningssystemet pa ett tydligt satt.

Nyttan med den digitala plattformen:

e Den blir en central utgdngspunkt som gor det enkelt att forstd och gora ratt for
blivande forare, handledare och utbildare.

e Den ar startpunkt for hela kdrkortsprocessen, till exempel ansékan om
korkortstillstdnd, handledartillstdnd och bokning av prov.

¢ Ingangen majliggor en direktkanal mellan myndigheter och blivande forare.

e Den ger mdjlighet till hog tillgéanglighet till samma information fér alla medborgare
och blivande forare samt mojlighet till individuell anpassning sdsom sprak och
andra varierande férutsattningar

e Den ger samlad konsumentinformation om alla ingédende steg och mdjliga alternativ
for hur man tar korkort och har hog prioritet for att ge sa manga som mojligt béattre
forutsattningar

o Det obligatoriska utbildningsprotokollet som ingar i plattformen forbattrar

forutsattningarna for att utbilda sig till en trafikséker samt risk- och miljémedveten
forare.

Sida 61 (70)



4.5.2.4. Genomférande

Utveckling och forvaltning av den digitala plattformen bor ske pa ett satt som stodjer de
rekommendationer som eSam tagit fram for samverkan mellan myndigheter. eSam &r ett
medlemsdrivet program for digitalisering av offentlig sektor.

For finansiering av en digital plattform bor tre alternativ utredas vidare.

e Finansiering via kdrkortsavgifter

e Finansiering via forarprovsavgifter

e Finansiering via anslag
| det fortsatta arbetet behdver utredas vilken av myndigheterna Transportstyrelsen eller
Trafikverket som ska vara huvudansvarig for utveckling, &gande och forvaltning av en digital
plattform. Oavsett vilken myndighet som har huvudansvaret s behovs ett nara samarbete
mellan myndigheterna.
eSam ger vagledning om digital samverkan mellan myndigheter [72], och e-delegationen har
en vagledning om finansieringsformer [73]. Dessa tva vagledningar bor beaktas i en
kommande, fordjupad, finansieringsutredning. Utredningen behdver ocksa ta hansyn till

huvudprojektets vidare arbete med vilka atgarder eller forslag som ska verkstallas och hur
dessa atgarder eller forslag kan komma att utformas.
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5. Ytterligare forslag

Oversynen av forarutbildningssystemet ar avgransad till behorighet B, personbil. Det
handlar om den process som en blivande forare moéter fran ansékan om korkortstillstand
tills prévoperioden ar dver. Utdver de forslag till férandring av systemet (inklusive skarpt
konsumentupplysning som till stor del ska erbjudas innan forarutbildningen pabdrjas), sa
har det under arbetets gang kommit upp ett antal forslag som ligger utanfor sjalva systemet,
men som skulle inverka pa de mal som satts upp. Férslagen som redovisas nedan har inte
varit mojliga att utreda narmare inom projektets ram, men vi foreslar att de véarderas och
eventuellt utvecklas vidare i det fortsatta arbetet.

Hinder som aterstar att l16sa for att underlatta vagen mot korkort omfattar bland annat
kostnader, otillrackligt utbildningsmaterial och otillrackligt stod for vissa grupper.
Kostnaderna for att ta kérkort har forts fram som ett hinder for att ta korkort [4, 6]. CSN-
lanet ar ett satt att ge fler mojlighet att ga pa trafikskola. Sankt moms har forts fram som en
mojlighet till sankta kostnader, men en farhaga ar att det inte fullt ut skulle resultera i
sankta priser. En mojlig tgard kunde vara att ge Transportstyrelsen i uppdrag att 6vervaka
prisutvecklingen pa samma satt som besiktningsmarknaden évervakas efter avregleringen

Aven om det finns utbildningsmaterial 6versatt till ndgra olika sprék ar det inte alltid av god
kvalitet. Aven om det finns stor efterfrdgan pa aktuell och heltidckande kurslitteratur samt
utbildningsméjligheter pa andra sprak verkar det inte vara nagot som har hog prioritet hos
trafikskolebranschen. Utbildningsbranschen bor arbeta vidare med att méta olika kunders
behov av utbildningsmojligheter.

Nar det géller atgarder for funktionshindrade har stod vid ansékan om korkortstillstand
tagits med i forslaget. Nar det galler stod vid ansékan om och intyg ifall det maste kravas
lakarintyg for NPF (neuropsykiatriskt funktionshinder) behdver detta foras vidare for
ytterligare hantering inom myndigheterna.

Regelefterlevnaden har samband med den uppfattade risken att ertappas. Trafikverket
Forarprov har pa forsok inlett en kontakt med Stockholmspolisen for att se om det pa ett
enkelt satt ar mojligt att spegla polisens kommunikation om sina insatser och resultat ifraga
om till exempel hastighetskontroller och utandningsprov. Detta kunde visas i Forarprovs
kommunikation, till exempel i kontorens véantrum.

Under arbetet med dversynen har det framkommit signaler om att kompetensen hos vissa
trafiklarare brister och att trafiklararutbildningen behdver forbattras. Myndigheten for
yrkeshogskolan har de senaste dren genomfort forandringar som berér
trafiklararutbildningen, och de nya reglerna om férkunskaper och villkor fér sékande till
utbildningarna till trafiklarare borjade tillampas pa utbildning som beslutats efter den 1
januari 2018. Det ar darfor annu inte &r mojligt att utvardera effekten av atgarderna och om
de ar tillrackliga. Det har kommit signaler fran trafikskolebranschen om att det rader brist
pa trafiklarare och att det darfor skulle behéva utbildas fler de narmaste aren, vilket ocksa &r
en fraga for Myndigheten for yrkeshogskolan.
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Ett satt att hoja trafiklararnas kompetens ar genom fortbildning inom relevanta omraden. |
dag har trafikskolechefen ett ansvar for trafiklararens fortbildning, men det kanske inte ar
tillrackligt. De inspektérer vid Transportstyrelsen som bedriver tillsyn mot trafikskolorna
och aven trafikskolebranschen har framfort att det finns brister i trafiklararnas kompetens
och formaga. | arbetet med kommande reglering vore det bra med krav pa att
tillstandshavaren ska se till att trafiklararen har den kompetens som behévs for att bedriva
god utbildning. Detta bor vara ett av verksamhetskraven kopplat till tillstandshavarens
egenkontroll.

I den genomférda kundanalysen framkom behovet av riktad information till nyanldnda
kring férarutbildningsprocessen och vilka krav som stalls. Informationsbehovet stracker sig
troligen aven till andra omraden inom trafiksédkerhetsomradet, som bélteslagen och barns
sakerhet i trafiken. For att se till att den informationen nar ut bor ett nationellt underlag tas
fram och anvandas i den samhallsorientering som sedan 2013 &r en lagstadgad skyldighet
for kommuner att erbjuda nyanlanda.

De blivande forarna péaverkas inte bara av den forarutbildning som beskrivs i den har
rapporten. Redan nar de borjar med den har de paverkats av andra i minst 16 ar. Som en del
i arbetet for att uppna insiktsfulla och reflekterande trafikanter som varnar om sig sjalva och
andra skulle man kunna forstarka trafikutbildningen i grundskolan och p& gymnasiet. | dag
ligger ansvaret pa trafikutbildningens omfattning och upplagg pa respektive rektor.
Majlighet till kérkortsutbildning i den ordinarie gymnasieskolan &ar ocksa ett forslag som
aterkommer i debatten med jamna mellanrum. Attitydforandringar tar tid, vilket talar for
att det ar viktigt med insiktsskapande trafikutbildning redan fréan tidiga ar.

Forandringar av forarutbildningssystemet ar givetvis inte slut i och med att projektet for
Oversynen av forarutbildningssystemet avslutas eller ens nar allting beslutats och borjat
tillampas. Forandring, utvardering och utveckling ar en fortgdende process. For fortsatt
utveckling av forarutbildningssystemet vore det 6nskvart med ett forum for att se strategiskt
och proaktivt pa systemet och dven initiera forskning. De forum som finns i dag har
huvudfokus pa nutida fragor och problem. Ett strategiskt forum med Transportstyrelsen
som ansvarig skulle vara en valkommen &tgard. Ovriga deltagare kan vara fran Trafikverket
Forarprov och foretradare for branschen. Ytterligare deltagare kan vara Skolverket och
Polisen, beroende pa aktuella arbetsomraden.
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