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Forord

Utredningen ar ett regeringsuppdrag fran Naringsdepartementet och har genomférts av Nils Petter
Gregersen och Sonja Forward. Uppdraget avrapporterades till Naringsdepartementet under juli manad
2014. Foreliggande version ar en omarbetning till ett VTI notat med syfte att géra rapporten tillganglig
och sokbar i olika litteraturdatabaser. | samband med omarbetningen har vissa delar uppdaterats och
kompletterats. Detta avser bland annat nya regler och forordningar som tagits fram efter det att
rapporten presenterades. Ett stort tack riktas till de som bidragit med information och dataunderlag,
bland annat vid den inledande workshopen. Ett speciellt tack till Per Olof Nilsson pa Trafikverket som
lagt ner mycket arbete pa att ta fram statistikunderlag for utredningens analyser.

Linkdping november 2015

Nils Petter Gregersen Sonja Forward
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Rapporten har granskats av Olof Stenlund (Transportstyrelsen) och Maria Nordgvist (SMC).
Rapporten diskturades aven vid en Workshop arrangerad av Transportstyrelsen den 21 januari 2015.
Sonja Forward har genomfért justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har
darefter granskat och godként publikationen for publicering den 2 november 2015. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte nddvéandigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

The report has been reviewed by Olof Stenlund (Transportstyrelsen) and Maria Nordqvist (SMC). The
report was also discussed at a workshop arranged by the The Swedish Transport Agency on

21 January 2015. Sonja Forward has made alterations to the final manuscript of the report. The
research director Asa Aretun examined and approved the report for publication on the

12 November 2015. The conclusions and recommendations expressed are the author’s/authors’ and do
not necessarily reflect VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Maéns och kvinnors mojligheter att genomféra férarprov for kérkort med godkant resultat
av Sonja Forward (VTI) och Nils Petter Gregersen (VTI)

Denna studie visar att det finns en orattvisa i korprovet for motorcykel. Méan klarar korprovet béattre &n
kvinnor. Den tydligaste skillnaden i provresultat finns i att kvinnor klarar manévreringens lagfartsdel
betydligt samre &n man. En forklaring till detta kan vara kvinnors kortare kroppslangd och lagre
kroppsvikt. Att na ner till marken stadigt och att na fram till styret vid fullt styrutslag kan vara
avgorande for lagfartsmandvreringen. Sa snart man kommit upp i fart har denna forméga inte lika stor
betydelse, vilket ger utslag i att kvinnor klarar bromsprovet och hdgfartsdelen av manévreringen lika
bra eller béttre &n man.

Detta tyder pa att forutsattningarna for kortvaxta kvinnor och mén inte &r samma som andra att klara
manoverprovet pa motorcykel. Det innebér i sin tur att kvinnor drabbas hardare eftersom de i
genomsnitt & kortare och lattare &n man.

Ett viktigt skal till denna situation bedéms vara att man inte har tillgang till tillrackligt laga
motorcyklar vid provet. Flera trafikskolor har inforskaffat lagre motorcyklar eller motorcyklar dar
sadelhojden kan regleras, men fortfarande ar detta ett problem for manga.

Eftersom kortvaxta, som i de flesta fall &r kvinnor, sannolikt ar mycket medvetna om svarigheterna i
lagfartsdelen, leder det till en 6kad nervositet infor och under provet, som i sin tur leder till att
sannolikheten att misslyckas okar ytterligare. Detta stods av studier som visat att en dngslig person
ofta har en stel hallning, bristande koordination och osammanhangande rorelser. 1 tillagg till detta
kommer att kvinnor rent allmant har ett samre sjalvfortroende, speciellt da de skall utfora nadgot som
beskrivs som traditionellt manligt.

I korprovet for behdrighet B &r det ingen skillnad i godk@nnandegrad mellan mén och kvinnor, vilket
tolkats som att mé&n och kvinnor har lika férutsattningar att klara provet. Ser man till hur de utbildat
sig véljer kvinnor att ta mera professionell hjalp medan méannen litar mer pa den privata évnings-
kdrningen.

Nar det galler kunskapsprovet for behorighet A sa klarar sig man och kvinnor lika bra medan for B-
behorighet klarar sig kvinnor béttre. Detta ligger helt i linje med andra studier som visat att unga
kvinnors skolresultat dr battre &n unga mans. Darfor har inga specifika aspekter kunnat identifieras
som ger orattvisa forutsattningar for nagot av konen i kunskapsproven.

Ett resultat som framkommit ar att forarprovskontoren har olika godkannandegrad, bade totalt for alla
provtagare och for man jamfort med kvinnor. | vissa avseenden ar skillnaderna ganska sma medan de i
andra ar mycket stora. Till viss del kan detta sannolikt bero pa att eleverna kommer till provet med
olika forutsattningar. Olika traditioner har utvecklats pa olika orter nar det galler utbildningsform,
utbildningsméngd och tendensen att chansa pa prov innan man ar helt fardig. Sannolikt beror
olikheterna ocksa pa olikheter i bedémningar i kérprovet.

Ett satt att grovt uppskatta fordelningen mellan dessa skal ar att se pa kunskapsprovet, dar skillnaderna
helt bor kunna bero pa elevernas olika forutsattningar eftersom inga subjektiva bedémningar av
resultaten goérs. Om variationen i provresultat mellan forarprovskontoren ar storre for korprovet &n for
kunskapsprovet kan det finnas skal att anta vissa olikheter i bedomningar, vilket kan gélla ocksa
olikheter i beddmningar mellan kvinnliga och manliga elever.

Sammanfattningsvis visar denna studie att det finns en orattvisa i kérprovet for motorcykel och att ett
steg i ratt riktning vore att se 6ver mojligheterna att tillnandahalla anpassade motorcyklar for kortvaxta
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vid prov. Det gar heller inte att utesluta att ett stereotypt tankande kan paverka bade aspiranten och
den som bedémer provet.
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Summary

Men’s and women's chances to pass a driving test
by Sonja Forward (VTI) and Nils Petter Gregersen (VTI)

This study shows that there is an inequality in the practical riding test of the motorcycle since men are
more likely to pass the test than women. The most obvious difference in test scores is that women
perform worse on slow speed maneuvers than men.

One reason for this can be because of women's shorter height and lower body weight. To reach to the
ground and at the same time reach the handlebars is crucial when maneuvering the bike at slow speed.
When the speed increases, this is not as important and this is also supported by the fact that women
manage the braking test and tests at high speed as well as or better than men.

This suggests that the prospects for short women and men are not the same as others who are taller
when it comes to their ability to carry out a maneuver at a slow speed. That in turn means that women
are hit harder because they are on average shorter and lighter than males.

One important reason for this is the lack of low seat height motorcycles which can be used during the
practical riding test. Many driving schools have acquired low seat height motorcycles or use
motorcycles with seats that can be adjusted, but still this is a problem for many.

A short person, who in most cases is a woman, is probably very aware of the difficulties in performing
well on this particular task and therefore more nervous before and during the test. This in turn leads to
an increased risk of failing the test. Indeed, this is supported by studies showing that an anxious person
often has a rigid posture and a poor movement coordination. In addition to this, women are generally
less confident than men, especially if they shall carry out something that is regarded as traditionally
masculine.

The results from the practical driving test for category B (cars) show no differences in the approval
rate between men and women, which is interpreted to mean that men and women have equal chances
to pass this test. If we look at how they are trained then we can see that women choose to take more
professional help, while men rely more on private training.

As for the theoretical test for motorcycles, men and women do equally well whereas for category B,
women get better results than men. This is also in line with other studies showing that women usually
get better grades at school than men. Therefore, no specific issues have been identified that would
suggest a gender bias when it comes to the theoretical test.

One result that emerged from this study is that the Driver Examiner Offices across the country present
different approval rates, both in general but also with regard to the number of men and women who
pass the test. In some cases, the differences are quite small, while in others they are very large. To
some extent, this can be linked to how well prepared the student is. Different traditions have evolved
in different parts of the country when it comes to; first how the training was carried out, secondly how
much training they have had and thirdly how many enroll for the test before they have had enough
training. Probably the differences in approval rates can also be linked to how the test itself is being
judged by the examiner.

One way to roughly assess the effects of these reasons is to look at the results from the theoretical test,
a test which is scored in exactly the same way. If the variation in test scores between the different
Driver Examiner Offices is greater for the practical test than for the theoretical test then it might be
due to differences in assessments, which can also apply to differences in how female and male
students are being judged.

In conclusion, this study demonstrates that there is an injustice in the driving test for motorcycles and
a step in the right direction would be to look at ways to provide motorcycles which are better suited

VTl notat 17-2015 9



for short people. However, it cannot be ruled out that gender stereotypes can affect both the aspirant
and the examiner.
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1. Inledning

VTI har fétt ett regeringsuppdrag att analysera mans och kvinnors mojligheter att genomfora forarprov
for korkort med godkant resultat.

Organisationen Sveriges Motorcyklister (SMC) har patalat att det ar svarare for kvinnor an for man att
genomfora prov for tyngre motorcyklar. SMC anser att detta delvis kan bero pa de krav som stalls pa
provfordonen men ocksa pa att upplagg och bedémning av korproven inte ar upplagda pa ett
konsneutralt sétt.

Regeringen anser att korprov for olika korkortsbehorigheter bor vara utformade sa att man och kvinnor
har samma mo6jligheter att genomfdra och bli godkanda pa dem. Malet bor vara att de som klarar
proven har goda forutsattningar att kunna framféra fordon inom behérigheten pa ett trafiksakert sétt.
For att sakerstalla kvinnors och mans lika mojligheter har VVT1 fatt i uppdrag att analysera forarprov
for korkort ur ett genusperspektiv. | analysen ingar dven en analys av om det finns skillnader i
forberedandet infor bade de teoretiska och praktiska proven. Finns det skillnader i antal prov per elev
och om kvinnor alternativt mén i hogre grad antingen chansar eller & mer forberedda infor teoriprov
och praktiskt prov. Finns det data som kan hjélpa till att belysa kénsskillnaderna i statistiken?
Uppdraget har utforts i samrad med berdrda aktorer.
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2. Metod

Utredningen bestar av olika delar, kunskapsoversikt, analys av korkorts- och forarprovsstatistik och
problemanalys genom samrad med berdrda aktorer. En begransad observation av forarprov ingar
ocksa. De olika delarna beskrivs narmare nedan.

2.1. Kunskapsotversikt

En kunskapsoversikt har genomforts dar befintlig forsknings- och utredningslitteratur inom omradet
forarprov och genusperspektiv studerats och sammanfattats. Litteraturgenomgangen baseras pa av
forfattarna kand litteratur och en litteratursokning som genomforts i huvudsak med hjalp av tva
databaser, Scopus och PsychSource. | kunskapsoversikten ingar en genomgang av litteratur som beror
genusperspektiv rent allmant och med fokus pa prov. Svenska regelverk och EU-direktiv som beror
utredningen har ocksa ingatt i materialet.

2.2. Analys av statistik

Korkorts- och forarprovsstatistik har analyserats avseende korkort for behdrighet Al, A2, A samt B.
Delar av statistiken har tagits fram med hjalp fran Trafikverkets forarprovsavdelning ur deras register
over provresultat, medan andra delar bygger pa tidigare statistikanalyser, framst fran Institutionen for
tillampad utbildningsvetenskap vid Umea universitet och SCB. Materialet har analyserats med
avseende pa konsskillnader i foljande avseenden:

o korkortstagande

e godkannandegrad vid teori- respektive praktiska prov (forsta prov, samtliga prov)
e godkannandegrad efter anmalningsform till prov (privat, trafikskola, egen bil)

e godkannandegrad i olika delar av landet (Trafikverkets forarprovskontor)

o godké&nnandegrad efter provforrattarens kon.

Materialet for analyserna av Trafikverkets registerdata omfattar samtliga prov som genomforts under
2013. Materialet ar darfor att betrakta som en totalundersokning dar nagra slumpfaktorer som paverkar
urvalet och representativiteten inte finns. Darfor har inga signifikanstester genomforts.

I analyserna har statistik dver prov i grupper med férre deltagare an 100 uteslutits, t.ex. i vissa aldre
aldersgrupper eftersom det bedéms att bakomliggande, okontrollerade faktorer kan ha for stor
inverkan pa skillnader i sjalva provutfallet.

2.3. Problemanalys

Problemanalysen avsag att precisera vilka genusperspektiv som ar viktiga att belysa i utredningen sett
ur olika aktorers perspektiv. Detta genomfdérdes genom samrad med berorda aktorer. Samradet bestod
av tva olika delar, dels en workshop dar svenska aktorer var representerade, dels samtal med
internationella aktorer pa omradet. Foljande svenska organisationer deltog:

e Transportstyrelsen

o Trafikverket

o Naringsdepartementet

e Sveriges Trafikskolors Riksférbund, STR

e Trafikutbildarnas Riksorganisation, TR

e Institutionen for tillampad utbildningsvetenskap vid Umeé universitet
e Vig- och transportforskningsinstitutet, VTI

e Sveriges Motorcyklister, SMC.
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Efterfragan har dessutom gjorts hos internationella aktérer, antingen per telefon eller per epost.
Féljande organisationer har tillfragats:

e EU-kommissionen

e ETSC (European Transport Safety Council)

e EFA (European Driving Schools Association)

o FEMA (Federation of European Motorcyclists)

e CIECA (International Commission for Driver Testing).

Forfragningarna hade formen av 6ppna samtal kring konsskillnader med utgangspunkt i varje
organisations intresse- och insatsomraden. Inriktningen var att fanga upp féljande perspektiv:

o identifierade problem avseende kdénsskillnader i samband med férarprovet

e pagaende eller tidigare diskussioner inom organisationen

e pdgaende eller tidigare aktiviteter inom organisationen

o rekommendationer till den svenska utredningen avseende fortsatt analys/forskning

o rekommendationer till den svenska utredningen avseende genomforande av atgarder.

2.4. Observation

Deltagande observation vid 8 forarprov for behdrighet B och 8 for behorighet A har genomforts for att
VTI:s forskare skulle fa en aktuell uppfattning om hur proven faktiskt gar till. Avsikten var saledes
inte att gora nagon systematisk observationsstudie av forarprovet och nagra resultat redovisas darfor
inte. Observationerna genomfordes i Linkdping och Norrkoping efter dverenskommelse med
Trafikverkets forarprovskontor i Linkdping.
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3. Analys av statistik

3.1. Olyckor, attityder och beteende i trafiken

Det &r val kant att man ar inblandade i fler trafikolyckor an kvinnor. Det ar ocksa val kant att unga,
nyblivna forare har en forhojd olycksinblandning jamfort med &ldre och mer erfarna forare. Figurerna
1 och 2 visar antalet dodade i trafikolyckor per arskull efter fardsatt under perioden 2001 till 2011. Déar
framgar tydligt att betydligt fler mén an kvinnor dodas i alla aldersgrupper. Av figurerna framgar
ocksa den forhojda olycksinblandningen bland bilférare i aldersgruppen 18-24 ar, bade bland mén och
kvinnor. For att battre forsta dessa skillnader har det bedrivits omfattande forskning kring hur man och
kvinnor fungerar i trafiken. Resultaten fran denna forskning ligger till grund for utveckling av
atgarder. En helt avgorande del bland dessa atgarder handlar om att utveckla en val fungerande
korkortsutbildning dar det & mojligt att uppfylla uppsatta mal och att mata maluppfyllelsen pa ett
jamlikt satt.

140 140
120 120

100 ) 100 .

Ovriga = Ovriga
Gaende Giende

80 Cyklister 20 u Cyklister
Mopedister ® Mopedister
Motorcyklister ® Motoreyklister

60 o 60
W Annan bilpassagerare ® Annan bilpsssagerare

40

u u
?EE

20

Figur 1. Antal déda i arskull efter fardsatt, man. Figur 2. Antal doda i arskull efter fardsatt, kvinnor.

Det 4r stora skillnader mellan méns och kvinnors beteende i trafik. Detta blir kanske mest uppenbart
om man granskar i vilka trafikantroller man dodats i olyckor (Figur 1 och y). Dar framgar det tydligt
att mén ar dverrepresenterade i trafikantroller dar man tar egna initiativ och gor egna val, t.ex. som
fotgangare, cyklister, mopedister och bilforare. Daremot &r det ingen skillnad i olycksinblandning néar
de &r passiva trafikanter, t.ex. som passagerare i bil eller kollektivtrafik (”Annan bilforare” i figuren).
Bakom de har skillnaderna finns bade fysiologiska skillnader och skillnader som handlar om sociala
och psykologiska mekanismer?. Skillnaderna aterfinns inte bara i olycksinblandning utan ar tydliga
ocksa nar det galler attityder och beteenden. Nar man jamfor mans och kvinnors attityder till regelbrott
har man funnit att kvinnor i hdgre grad dn mannen tror att det skall resultera i en olycka (Groeger &
Brown, 1989). Denna attityd mérks ocksa i deras korstil eftersom kvinnor kor forsiktigare, saktare och
tar mindre risker an mannen (Polus, Hocherman & Efrat, 1988). Sammanfattningsvis kan man fran en
stor mangd studier konstatera att kvinnor i genomsnitt, i stort sett alltid har positivare attityder till
trafiksakerhet &n mén. Samma monster galler for de flesta beteenden i trafiken som har med sakerhet
att gora, t.ex. hjalmanvandning pa moped eller cykel, moped eller bilkérning efter att ha druckit,
fortkdrning och baltesanvandning (Gregersen, 2010).

3.1.1. Synen pa manliga och kvinnliga forare

Hur man beddmer en forare ar inte enbart kopplat till beteende utan dven till kén (Glendon, m.fl.,
1996). Kvinnor ses som radda och tveksamma i sin kdrning och deras formaga att hantera bilen anses

! Dessa mekanismer diskuteras i kapitel 4.
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vara samre. Nar det handlar om man sa anses de ha mera kontroll ver fordonet, vara oradda och rent
allméant skickligare an kvinnorna (Granie & Papafava, 2011; Lawrence & Richardson, 2005). Det
sisthamnda trots att kvinnor ar involverade i farre olyckor och anses vara mera sakerhetsmedvetna
(Granie & Papafava, 2011). Andra studier har visat att synen pa manliga bilister ar relativt stabil och
delas dven av barn i 10 ars alder. Synen pa kvinnliga forare ar inte lika stabil och ju aldre personen ar
som bedémer kvinnliga forare ju samre anses hon vara som forare men ocksa forsiktigare (Granie &
Papafava, 2011). K&n &r ocksa en viktig faktor d man skall tolka orsaken till en olycka. I allmanhet
utgar man ifran att kvinnors olyckor beror pa bristande korférmaga och mannens pa vardsloshet.

3.2. Korkortsinnehav och forarprovsresultat

3.2.1. Korkortsklasser och provfordon for behérighet A1, A2, A och B

Tre olika korkortsbehdrigheter finns for motorcykel. Enligt MCRF:s faktabok om moped och
motorcykel (2013) géller dessa behorigheter enligt foljande:

e Latt motorcykel, behorighet Al
Tvahjulig motorcykel vars motor har en slagvolym pa hdgst 125 cm? och en effekt pa hogst 11
kilowatt. Forhallandet mellan nettoeffekt och tjanstevikt far inte 6verstiga 0,1 kilowatt/kilo.
Aldersgrins 16 r.

e Mellanklassmotorcykel, behdrighet A2
Tvahjulig motorcykel som har en nettoeffekt av hogst 35 kilowatt. Forhallandet mellan
nettoeffekt och tjanstevikt far inte 6verstiga 0,2 kilowatt/kilo. Aldersgrans 18 ar.

e Tung motorcykel, behdrighet A
Tvéhjulig motorcykel oavsett slagvolym eller motoreffekt. Aldersgrans 24 &r eller 20 &r for
den som har haft behdrigheten A2 i minst tva ar.

o Sarskilda regler for tre- och fyrhjuliga motorcyklar
Korkort med behorighet A1, A2 och A som utfardas fran och med 19 januari 2013 ger inte
behorighet att kora fyrhjuliga motorcyklar. For detta kravs behdrighet B. Al och A2 ger ratt
att kora trehjuliga motorcyklar med en nettoeffekt av hogst 15 kilowatt. Behdrigheterna A och
B ger rétt att kora trehjuliga motorcyklar med mer &n 15 kilowatt nettoeffekt, om
korkortsinnehavaren fyllt 21 ar.

Det stélls ocksa specifika krav pa det fordon som far anvandas vid kérprov och enligt 11 § skall eleven
tillhandahalla ett fordon som &r lampligt for provet (Korkortsférordningens 3 kap). Detta innebér att
eleven kan komma med sin egen mc, lana mc, hyra mc, eller kéra med trafikskolans mc. Med
lamplighet for provet menar man att fordonet ska vara sa representativt som mojligt for alla fordon
inom behdrigheten dvs. inte ha den lagsta nettoeffekten. | detta krav finns det inget som anger nagra
minimikrav pa sadelhdjd.

| EU:s korkortsdirektiv (EU, 2006/126/EG) regleras vilka granserna ar mellan olika kérkortsklasser
och vilka krav som stélls pa provfordon. Dar sags foljande om fordonet och dess utrustning under
punkt 5.2:
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5.2 De fordon som anvands vid korproven skall uppfylla de minimikrav som anges nedan.
Medlemsstaterna far infora bestammelser om strangare eller flera krav.

e Kategori Al
Motorcykel i kategori Al utan sidvagn, med en slagvolym av minst 120 kubikcentimeter och
en maximihastighet av minst 90 km/h.

o Kategori A2
Motorcykel utan sidvagn, med en cylindervolym av minst 400 kubikcentimeter och en
motoreffekt av minst 25 kW.

o Kategori A
Motorcykel utan sidvagn, med en cylindervolym av minst 600 kubikcentimeter och en
motoreffekt av minst 40 kW.

o Kategori B
Fyrhjuliga fordon i kategori B med en maximihastighet pa minst 100 km/h.

Den svenska tillampningen av direktivet finns beskrivet i MCRF:s faktabok om moped och
motorcykel 2013 enligt féljande:

e Behorighet Al

Motorcykeln ska kunna kdras med en hastighet av minst 90 km/tim. Den ska ha:
o en cylindervolym av minst 120 cm®och hogst 125 cm?,
o en nettoeffekt av hogst 11 kW,
o ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt av hogst 0,1 kW/kg.

e Behorighet A2

Motorcykeln ska kunna koras med en hastighet av minst 100 km/tim. Den ska ha:
o en cylindervolym av minst 395 cm?,
o en nettoeffekt av minst 25 kW och hogst 35 kW,
o ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt av hogst 0,2 KW/Kkg.

e Behorighet A

Motorcykeln ska kunna kdras med en hastighet av minst 100 km/tim. Den ska ha:
o en cylindervolym av minst 595 cm?,
o en nettoeffekt av minst 40 kW.

Den 31 december 2013 andrades de tekniska kraven pa de motorcyklar som far anvandas vid korprov.
Andringen genomfordes for att motorcyklarna pa ett battre sétt ska motsvara den behorighet som
korkortet utfardas for.

For motorcyklar med behorighet A hojdes kravet pa nettoeffekt fran 40 kW till minst 50 KW och det
infordes krav pa en lagsta tjanstevikt som dverstiger 175 kg. Fran arsskiftet finns ocksa en méjlighet
att fa anvanda elektriska motorcyklar vid korprov for samtliga MC-behérigheter. Darfor infordes krav
pa effekt- och viktforhallanden aven for dessa motorcyklar.

Trots de andrade provfordonskraven for behdrighet A, far motorcyklar som har en nettoeffekt av minst

40 kW och en lagre tjanstevikt an 175 kg anvandas. Denna 6vergangsbestammelse galler dock langst
till och med den 31 december 2018. Mojligheten har inférts for att utbildningsbranschen inte ska
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drabbas av kostnader for att kdpa in nya motorcyklar tidigare &n beréknat (www.koérkortsportalen.se ).
Man maste som provtagare tillhandahalla provfordon, antingen privat eller med hjalp av trafikskola.

Speciellt for korprovet for A-behdrigheterna ar att det ska inga ett inledande mandéverprov.
Manoverprovet bestar av tre delar. En beskrivning av provet visas i figurerna 3 och 4 som ar hamtad
Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2012:422,

_7 Nm
~gem
Nt

o —
~ 65m

8m

* 1,5m
~

" 65m

Figur 3. Mandverprovets lagfartsdelar.

2 Efter det att foreliggande rapport presenterades till Regeringen andrades foreskrifterna i mandverprovet for
motorcykel. Andringarna innebar att istallet for tvd mojliga I&gfartsprov blir det endast ett, se Bilaga 2.
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Figur 4. Manoverprovets hogfartsdel.

Det finns tre olika korkortsbehdrigheter for personbilar: B, B utdkad och BE. Skillnaden ligger i vilka
slap du far dra.

18

Behorighet B

Korkortsbehdrigheten B ger ratt att kora personbilar och ltta lastbilar med en totalvikt pa
hogst 3 500 kg. Med vanlig B-behorighet far man koppla ett latt slap. Slapet raknas som latt
om den sammanlagda totalvikten inte 6verstiger 3 500 kg, alternativt att slapets totalvikt inte
ar mer an 750 kg. Om slapet vager mer an750 kg far inte bilens och slapets sammanlagda
totalvikter éverstiga 3 500 kg. Aldersgrénsen for B &r 18 &r.
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e Behorighet B - utokad
Kdrkortsbehdrigheten utdkad B ar egentligen en variant av det vanliga B-kérkortet. Samma
forutsattningar géller, med den skillnaden att du har rétt att dra en sldpvagn som vager mer an
750 kg i totalvikt, forutsatt att bilens och sldpvagnens sammanlagda totalvikt inte dverstiger 4
250 kg. Aldersgransen for utékad B &r 18 &r.

o Behorighet BE
Korkortsbehdrigheten BE ger ratt att kora personbilar eller latta lastbilar med en totalvikt pa
hogst 3 500 kg och en eller flera slapvagnar kopplat till sddan bil, forutsatt att slapvagnens
eller slapvagnarnas sammanlagda totalvikt inte dverstiger 3 500 kg. Aldersgrénsen for BE &r
18 ar.

Precis som for motorcykel stélls speciella krav péa provfordonet (www.korkortsportalen.se ):

e Bilen ska kunna kdras med en hastighet av minst 200 km/tim och ska ha:
o en tjanstevikt av minst 1 000 kg,

en totalvikt av hogst 3 500 kg,

dubbelkommando for fardbromsen,

extra invandig backspegel for passageraren i framsatet,

huvudstod (nackskydd) pa framsatena,

godkénda bilbélten av trepunktstyp i framsatena,

manuell véxellada och kopplingspedal som maste anvandas nar man startar eller

stannar och véxlar, om inte provet avser kdrkort med villkor om begrénsning till

automatvaxlad bil (villkorskod 78).

e Omanmald till provet genom en trafikskola, anvénds vanligtvis skolans bil. Om anmaéld privat
kan man mot en avgift gora provet i en av Trafikverkets bilar. Trafikverkshilen bokas da
samtidigt som tid for korprovet.

e For att fa anvanda egen bil vid provet kravs att den egna bilen &r utrustad enligt gallande krav.
Om det finns ett monterat dubbelkommando kravs en begrénsad registreringsbesiktning.

O O O O O O

3.2.2. Motorcyklisters korkorttagande

SMC har 2014 genomfort en studie som visar att antalet kérkorttagande motorcyklister kat fram till
borjan pa 2000-talet for att darefter minska. Som mest var det drygt 12 000 som tog korkort for
motorcykel under 2004. Under 2013 hade antalet minskat till under 8 000 (Figur 5). Mannen har ca 80
procent och kvinnorna ca 20 procent av korkorten.
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Figur 5. Antal korkortstagare for motorcykel 2001-2013 (SMC, 2014).

Medelaldern pa en svensk mc-agare med motorcykel i trafik var 2013, enligt uppgift pA SMC:s
hemsida 52,2 ar. Medelaldern pa alla svenska MC-agare var 51,5 ar och pd SMC-medlemmar 49,95
ar (www.svme.se ). Figur 6 visar aldersfordelningen 2011 for mc-dagare och SMC-medlemmar efter
fodelsear.
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Figur 6. Aldersférdelningen 2011 fér mc-agare och SMC-medlemmar efter fodelsedr.
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3.2.3. Korkortstagande for behdrighet A och B

Under slutet av 1980-talet och under 1990-talet minskade andelen 18-24-aringar som tog korkort.
Fran att ha legat pa knappt 65 procent bland 18-19-aringar 1987 minskade den andelen till drygt 35
procent runt ar 2000. Motsvarande andel bland 20-24-aringar var drygt 80 procent 1987 mot ca 65
procent ar 2000 (Figur 7). Diagrammet visar ocksa att i bada aldersgrupperna planar andelen ut efter ar
2000. Ar 2009 6kar ter andelen 18—19-&ringar med kérkort, men detta &r en direkt effekt av
inforandet av AM-behorighet for moped som infordes ar 2009 och mojligheten for 18-aringar att ta
korkort for tunga behdrigheter som inférdes 2013. Andelen med andra behdrigheter har varit relativt
oférandrad dven under senare ar. Mojligheten att ta tunga behorigheter fran 18 ar ar troligen ocksa
forklaringen till den lilla 6kningen bland 20-24-aringar under 2013.

e Andel 18-19 Andel 20-24
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Figur 7. Andel (%) av 18-24-aringar med korkort 1987-2013 (samtliga behorigheter).

Man kan konstatera att, samtidigt som andelen ungdomar med korkort har minskat, har det totala
korkortsinnehavet i befolkningen varit konstant. Andelen av samtliga mén och kvinnor som har
korkort har varit relativt oférandrad eller 6kat under perioden 1987 till 2013. F6r mén har den andelen
legat kring 85 procent hela perioden medan den for kvinnor har 6kat fran ca 60 till drygt 70 procent.
Kvinnor har darmed ocksa 6kat sin andel av alla kdrkort fran drygt 40 till knappt 50 procent under
perioden. Totalt har utvecklingen inneburit att korkortsinnehavet i befolkningen har 6kat fran drygt 70
till knappt 80 procent (Figur 8). Detta tyder pa att de ungdomar som inte tar korkort i unga ar
aterkommer och tar sina korkort senare. Det lilla hacket i de 6vre kurvorna 2009 forklaras troligen av
inférandet av kérkort AM for moped klass 1.
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Figur 8. Andel (%) av man och kvinnor med korkort (behorighet A och B) och andel kvinnor av alla

korkortsinnehavare 1987-2013.

For att forsta eventuella skillnader i provresultat mellan méan och kvinnor &r det viktigt att analysera
aldersfordelningen vid korkortstagandet. | Figur 9 framgar att fordelningen dver alder &r lika mellan
man och kvinnor for behérighet B medan for behdrighet A (Figur 10) tar méannen sitt korkort tidigare

an kvinnor.
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Figur 9. Kdrkortstagande for behorighet B efter alder 2013.
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Figur 10. Korkortstagande for behorighet A efter alder 2013.

3.2.4. Befolkningens aldersfordelning

Av betydelse for korkortstagandet i landet &r ocksa befolkningens aldersfordelning. Befolknings-
pyramiden (Figur 11) visar att antalet 18—24-aringar for narvarande ar mycket hogt men ar inom de
narmaste aren pa vag att minska kraftigt, bade bland kvinnor och bland man. Fran att 2013 ha varit
910 000 personer i denna aldersgrupp kommer de att ar 2020 vara 710 000 personer, dvs. en
minskning med 22 procent. Detta kommer att paverka utvecklingen av antalet korkortsinnehavare och
kanske ocksa andelen som tar kérkort. Ju farre ungdomar som kan tillgodose olika transportbehov,
desto storre forvantningar kan komma att stéllas pa de som finns, att de ska ta korkort.

Man 2013 HKvinnor

Figur 11. Befolkningspyramid for Sverige 2013 (SCB, 2014).
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3.2.5. Korkortstagande och utbildningsbakgrund

SCB har genomfort en registerbaserad undersékning av andelen 20-29-aringar med kérkort for
behdrighet B (Karlsson, 2012). Dér visade men bl.a. att 64 procent av kvinnorna och 71 procent av
mannen hade korkort. Man undersokte ocksa samband med utbildningshakgrund och visade att bland
de med bara férgymnasial utbildning var andelen korkortsinnehavare betydligt lagre, ca 25 procent
bland kvinnor och drygt 40 procent bland mén, &n bland de med hdgre utbildning (Figur 12).
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Figur 12. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behdrighet B efter kon, 31 december 2011 (Karlsson,
2012).

3.2.6. Korkortstagande i stad och pa landsbygd

SCB visade i sin undersokning ocksa att krkortsinnehavet bland 20—29-aringar var betydligt lagre i
Stockholms l4n &n i 6vriga landet saval bland kvinnor och méan som bland grupper med olika
utbildningsbakgrund (Figur 13).
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Figur 13. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behorighet B efter kon och utbildningsbakgrund i
Stockholms 1an och évriga lan, 31 december 2011 (Karlsson, 2012).
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Skillnaden i korkortsinnehav i olika delar av landet i vrigt framgar av kartan nedan (Figur 14) som
bl.a. visar ett l&gre innehav i alla storstadsregioner med absolut lagst innehav i Stockholms, Géteborgs
och Malmds centrala delar.

Andel 20-aringar som har kirkort
med B-behdrighet, 2011-12-21
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Stor-Stockholm
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Figur 14. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behdrighet B efter kon och utbildningsbakgrund i
Sveriges kommuner, 31 december 2011 (Karlsson, 2012).

3.2.7. Korkortstagande och fodelseland

Korkortsinnehavet uppdelat pa de som &r fodda i Sverige eller utomlands har ocksa analyserats av
Karlsson (2012). Resultaten visar att innehavet ar lagre bland utlandsfodda, bade bland méan och
kvinnor och bland grupper med olika utbildningsbakgrund. Bland laguthildade utlandsfodda kvinnor
20-29 ar &r det bara knappt 10 procent som har svenskt kérkort, se Figur 15.
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Figur 15. Andel (%) 20-29-aringar med korkort behdrighet B efter kon och utbildningsbakgrund
bland utlandsfodda och fodda i Sverige, 31 december 2011 (Karlsson, 2012).

Aven Kagesson (2014) visar i sin utredning att korkortsinnehavet r lagre bland de som &r fodda i
andra lander &n Sverige. Han menar att det finns en stor potential for utveckling bland utlandsfodda,
savil bland méan som bland kvinnor. Skillnaden mellan innehav bland mén och kvinnor &r enligt
Kagessons resultat betydligt storre bland utlandsfodda an bland fodda i Sverige. Det ar ocksa tydligt

att korkortsinnehavet minskat mer bland utlandsfodda an bland fodda i Sverige fran 2003 till 2012
(Tabell 1).

Tabell 1. Andel (%) korkortsinnehav efter kén och alder 2003 och 2012 for innevanare fodda i Sverige
och utomlands (Kagesson, 2014).

2003 2012
Alders- Méan Kvinnor Man Kvinnor
9™PP Fsddai  Fodda  Foddai  Fodda  Foddai  Fodda  Foddai  Fodda
Sverige utomlands Sverige utomlands Sverige utomlands Sverige utomlands

18-19 45 26 36 12 46 17 41 10
20-24 72 47 65 27 70 38 65 22
30-34 90 53 86 34 86 45 83 31
40-44 93 69 90 44 93 60 90 42

Korkortsinnehavet skiljer sig inte bara mellan fodda i Sverige eller utomlands. Innehavet bland
utlandsfodda ar ocksa olika beroende pa vilket land man ar fodd i. 1 en utredning av korkortsinnehavet
efter kon och nationalitet fran 1998 (Eriksson, 1998) framgar det att korkortsinnehavet var lagst bland
de som var fodda i Afrika soder om Sahara och fran Sydamerika. Bland kvinnor var innehavet lagst
bland fodda i Afrika soder om Sahara, Mellandstern och Nordafrika samt fran medelhavslanderna i
Europa. De man som var fodda i dessa omraden hade tvartom mot kvinnorna, det hogsta korkorts-
innehavet av alla fodelselander, ocksa hogre an andelen bland svenskfodda man (Tabell 2).
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Tabell 2. Kérkortsinnehavare efter kon och nationalitet i november 1997 (Eriksson 1998).

Nationalitetsgrupp Antal Antal och

invanare andel (%) Varav man Varav kvinnor

18-75 ar | med korkort | med korkort med korkort
Afrika séder om Sahara 36 657 10 988 (30) 8722 (79) 2266 (21)
Central- och Sydamerika 45525 14 836 (33) 9 957 (67) 4 879 (33)
Mellanéstern + Nordafrika 95 639 44 580 (47) 34 494 (77) 10 086 (23)
Asien och Oceanien 44 493 20 109 (45) 10 805 (54) 9 304 (46)
F.d. Sovjetunionen 19 698 9631 (49) 5 368 (56) 4 263 (44)
F.d. Osteuropa 163 886 85 860 (52) 53 810 (63) 32 050 (37)
Medelhavslanderna i Europa 50 825 27 168 (53) 20 560 (76) 6 608 (24)
Vastlanderna 342 011 228 444 (67) 119 070 (52) 109 374 (48)
Summa av fédda i utlandet 798 734 441 616 (55) 262 786 (60) 178 830 (40)
Sverige 5373347 | 4571573(85) 2443723 (53) 2127 850 (47)
Alla 6172081 | 5013189 (81) 2 706 509 (54) 2 306 680 (46)

3.2.8. Orsaker till minskning av korkortstagandet

I en enkatunderstkning som genomfdrdes i slutet av perioden med kraftig minskning av kérkorts-

tagande bland ungdomar (Gregersen, 2005), ombads ungdomar bl.a. att uppge om de ténkte ta korkort
nar de fyllt 18 &r. De som svarade nej eller var tveksamma ombads att rangordna skalen till varfor de
inte tnkte ta korkort. Svaren visade att rangordningen skiljer sig mellan pojkar och flickor (Figur 16).
For bada grupperna var det viktigaste skalet att man inte hade tid. Pa andra plats kom att man inte hade

rad och pa tredje att man inte behovde for att man kunde aka kollektivt. For flickorna kom darefter
radslan for att inte klara det praktiska provet pa fjarde plats och pa femte att inte klara det teoretiska.
For pojkarna var dessa skal av mindre betydelse, se Figur 16.
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Figur 16. Rangordning av orsaker till att ungdomar inte tar korkort (Gregersen, 2005).

I en liknande VTI-undersokning fran 2010 stalldes bl.a. enkatfragor om ungdomars intentioner att ta
korkort (Forward m.fl., 2010). Resultaten visar att det forekommer signifikanta skillnader mellan
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pojkar och flickor i flera avseenden. Pojkarna anser i hogre grad att ett kdrkort skulle innebéra att det
underlattar transporter till fritidsaktiviteter, att de slipper aka kollektivt, ger 6kad chans att fa ett arbete
och bekréftelse pa att man blivit vuxen. Flickorna anser i hogre grad &n pojkarna att ett korkort skulle
leda till att de blir mindre beroende av skjuts av andra. Vidare visar resultaten att flickorna oftare
anger bilens negativa effekt pa miljon och att de skulle fa kora hem vannerna efter en fest som nagra
mojliga konsekvenser av att ta korkort medan pojkarna oftare anger ett 6kat ansvar for skotseln av
bilen som en mojlig konsekvens av ett korkort.

Skalen som talar emot att ta korkort skiljer sig ocksa mellan pojkar och flickor. Det visar sig att
pojkarna oftare, men anda i en liten andel, anger att deras foraldrar inte tycker att de ska ta korkort, att
nastan inga av deras kompisar kommer att ta korkort och att de ska anvanda pengarna till annat.
Flickorna anger skal som negativ paverkan pa miljon, svara prov och att de inte har tid oftare &n
pojkarna.

Pa fragan hur de skulle spendera 10 000 kr visar resultatet att bade pojkar och flickor i forsta hand
skulle anvénda pengarna till att betala ett kérkort och att de dérefter skulle spara dem. Trots det finns
det vissa konsskillnader eftersom pojkarna i hogre grad én flickorna valjer att spendera dem pa ett
korkort och flickorna i hogre grad @n pojkarna ténker spara dem.

I en nyligen fardigstalld rapport har Aretun (2014) gjort en kunskapsdversikt dver studier kring
korkortstagande. Hon visar dar att det ar manga faktorer som paverkar den nedgang i kérkortstagande
bland unga som har observerats i manga industrialiserade lander. Dessa &r:

e langre ungdomsperiod

e (kad urbanisering

o forbattringar i utbud av kollektivtrafik

e s&mre ekonomi

o populationsférandringar/fler med utléndsk bakgrund

o forandringar i korkortsutbildningen/svarare utbildning

e minskad tillgang till handledare for Gvningskorning

e (kad anvandning av informations- och kommunikationsteknologi
e forandringar i forestaliningar om och intresse for bil.

Aretun (2014) menar ocksa att det finns ett behov av flera studier for att ta reda pa hur olika faktorer
samverkar.

Ut6ver detta diskuterar Kagesson (2014) betydelsen av att korkortsutbildningen blivit dyrare. Han
visar att priset for att ta kdrkort under 80-talet féljde utvecklingen av konsumentprisindex, men att
gapet mellan dem, fran 1988 har ¢kat gradvis (Figur 17). Det tydliga brottet pa kurvan 1997 visar
inférandet av moms pa utbildningen. Kagesson menar att prisdkningen i sig inte ger tydligt utslag i
korkortstagandet eftersom avvikelsen fran konsumentprisindex bérjar samtidigt som minskningen av
korkortstagandet bland unga planar ut, men pekar pa den okade arbetslosheten bland ungdomar i
bdrjan av 90-talet som en viktig orsak till det minskade kdrkortstagandet.
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Figur 17. Utveckling av index for genomsnittlig kostnad for att ta korkort i Sverige jamfort med
konsumentprisindex 1980-2012. Index 1980=100 (Kagesson, 2014).

3.2.9. Ovningskdrning for behorighet A och B

SMC har 2013 genomfort en studie med en webbenkét bland motorcyklister for att ta reda pa hur man
utbildat sig till A-behorighet Antalet svarande ar lagt och inte helt representativt, t.ex. ar kvinnor
underrepresenterade. Eftersom det enligt var vetskap inte finns nagra andra studier kring
motorcyklisters korkortsutbildning i Sverige ar undersokningen anda intressant och relevant.
Resultaten fran denna studie visar att nar det géller utbildningens omfattning tar kvinnor fler lektioner
vid trafikskola, 6var mera infor mandverprovet och 6vningskor mera privat (Tabell 3).

Tabell 3. Motorcyklisters 6vningskdrning (SMC, 2013).

Antal Antal mil privat Antal korlektioner i
kdrlektioner dvningskdrning kérgard
Man 9 69 4
Kvinnor 17 209 8
Alla 10 86 5

Da det handlar om biliststers Gvningskdérning ar resultaten relativt gamla men en studie fran 2002

(Gregersen & Nyberg, 2002) visar att kvinnor évar mera i trafikskola medan méan évar mera privat
(Tabell 4).

Tabell 4. Bilisters dvningskorning (Gregersen & Nyberg, 2002).

Kor Timmar
lektioner totalt
Man 15 11
Trafikskola Kvinnor 22 16
Alla 19 14
Méan - 131
Privat Kvinnor - 96
Alla - 112
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3.3. Forarprov

3.3.1. Utvecklingen for provresultat

Ser man till utvecklingen 6ver tid for andelen godkénda kdrprov visar det sig att for motorcykel har
andelen godkanda 6kat bland kvinnor men legat relativt stilla bland méan sedan 2004. Genomgaende
under perioden har andelen godkéanda prov varit hogre bland mén &n bland kvinnor (Figur 18).
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Figur 18. Andel (%) godk&anda korprov for behorighet A for man och kvinnor under perioden 2004—
2013 (SMC, 2014).

Motsvarande tabell for behdrighet B (Figur 19) visar att andelen godkanda har minskat sedan 2004,
bade bland kvinnor och man. Skillnaderna mellan kvinnor och man i andel godkanda kérprov dr, till
skillnad fran A-behorighet for kvinnor, mycket sma under hela perioden.
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Figur 19. Andel (%) godkanda korprov for behorighet B for man och kvinnor under perioden 2004—
2013 (SMC, 2014).

Ytterligare analyser av data fran 2013 visar att totalt ver alla aldrar godkandes 71 procent av samtliga
korprov for behorighet A. Bland mén &r andelen 73 procent och bland kvinnor 67 procent. Uppdelat pa
alder visar statistiken att storre andel korprov godkénns bland mén &n bland kvinnor i de flesta
aldersgrupper. | aldersgrupperna Gver 55 ar ar antalet genomfarda prov sa lagt att de inte analyserats
(Figur 20).
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Utfallet i samtliga korprov for behdrighet Al och A2 visar, i likhet med behdrighet A, att andelen
godkanda prov bland kvinnor &r lagre an bland man. Resultaten visar ocksa tydligt att antalet korprov
minskar till under 100 for A-behorighet efter 50 ars alder medan motsvarande minskning sker redan
efter 17 ar for behorighet Al och vid 24 ar for behorighet A2.

For behdrighet B dr andelen godkanda korprov ungefar lika bland kvinnor och mén totalt, 55
respektive 54 procent. Skillnader finns dock i olika aldersgrupper, framforallt efter ca 35 ars alder, da
samma monster som for A-behdrigheterna gor sig géllande, dvs. en lagre godkannandeprocent bland
kvinnor &n bland méan (Figur 20).
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Figur 20. Andel (%) godkanda kérprov av alla genomforda kérprov for méan och kvinnor efter alder.
Behorighet A och B ar 2013.

I figur 21 har ocksa forstagangsproven analyserat. Dar framgar att monstren ar desamma som i
analysen av samtliga prov (Figur 20 ovan), dvs. en hdgre godkénnandeprocent foér man an for kvinnor
i alla A-behdrigheter, ingen skillnad mellan mén och kvinnor i B-behdrighet totalt, men en tydlig
skillnad for aldersgrupper dver ca 35 ars alder, med lagre andel godkanda prov bland kvinnor an bland
man.
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Figur 21. Andel (%) godkanda kérprov av forsta korprov for méan och kvinnor efter alder. Behorighet
A, och B ar 2013.

Nér det galler kunskapsprovet for behdrighet A &r det ingen storre skillnad mellan andelen godkanda
prov bland mén (68 %) och kvinnor (69 %) totalt. Daremot finns det skillnader i utfall i manga
aldersgrupper, i de flesta fall till kvinnornas fordel, men i flera aldre aldersgrupper gar det béttre for
man.

For B-behdrighet godkanns 53 procent av alla kunskapsprov. Har klarar sig kvinnor betydligt battre &n
man. Totalt godkanns 57 procent bland kvinnor men 50 procent bland mén. Skillnaderna i de olika
aldersgrupperna ar nasta genomgaende till kvinnornas fordel (Figur 22).
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Figur 22. Andel (%) godkanda kunskapsprov av alla kunskapsprov fér man och kvinnor efter alder.
Behorighet A och B ar 2013.

En analys av forstagangsprovet for kunskapsprovet visar ett liknande monster som i analysen av alla
prov. FOr A-behdrigheten klarar sig man och kvinnor lika bra, 74 procent godkénda prov for kvinnor
och 73 procent for man. | flera av de yngre aldersgrupperna klarar sig kvinnorna béattre medan i de
aldre &r det mannen som godkénns oftare.

For B-behorigheten ar skillnaden mellan man och kvinnor annu tydligare i forstagangsprovet an i
analysen av alla kunskapsprov. Totalt var 68 procent av kvinnornas prov godkdnda mot 60 procent av
mannen. Bara i nagra fa hogre aldersgrupper klarade sig mannen nagot battre dn kvinnorna.

3.3.2.  Anmalan till prov som privatist eller fran trafikskola

Som elev kan man anmala sig till prov antingen som privatist, dvs. man anmaéler sig sjalv, eller genom
trafikskola. Anmalningsformen &r dock inte nagot tydligt tecken pa om man utbildat sig som privatist
eller i trafikskola. I de flesta fall kan man anta att det handlar om en kombination mellan bada. I vissa
fall kan en elev som gatt pa trafikskola anmala sig sjalv till provet och det kan vara sa att en elev som
genomfort storsta delen av sin utbildning privat har fatt hjalp att anméla sig av en trafikskola. Tabell 5
visar andelen av proven som anmalts via trafikskola. Man kan dér se att andelen bland mén ar genom-
gaende lagre an andelen bland kvinnor och att andelen trafikskoleanmalda har minskat trendméssigt
under perioden i bada kénen. 1 tillagg till uppgifterna i tabell 5 som ar hamtad fran Alger och EkI6f
(2013) finns uppgifter fran 2013 som visar att 38,3 procent av mannen och 51,14 procent av kvinnorna
anmaélde sig genom trafikskola.

Numera finns ocksa mojligheten att anmala sig till prov med hjalp av en trafikskolekod som
trafikskolan bistar eleven med. Forfarandet innebér i princip att eleven sjalv tar beslutet om att ga till
prov och att trafikskolan stéller sin bil till férfogande vid provet.
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Tabell 5. Utvecklingen av andel (%) som anmals av trafikskola 1998-2011 (Alger & EkI6f, 2013).

Andel anmalda via trafikskola
Ar Mé&n Kvinnor
1998 62,3 76,9
1999 56,8 71,3
2000 58,6 73,7
2001 56,8 70,6
2002 54,6 69,5
2003 51,3 66,5
2004 48,7 64,4
2005 46,5 61,5
2006 46 61
2007 41,7 56,9
2008 37,8 53,4
2009 38,5 52,7
2010 39,2 54,3
2011* 37,2 50,5

* t.0.m. 13 oktober

Fran statistiken 6ver korprov kan man konstatera att det gjordes omkring 27 000 sadana korprov under
2013, varav ca 15 000 av kvinnor och ca 12 000 av méan. Mannen klarade sig bést med 52 procent
godkénda prov mot kvinnornas 41 procent.

Totalt godkénns betydligt storre andel av trafikskoleelevers korprov &n av privatisters. For behorighet

Al &r skillnaden nar man ser genomférda kérprov 78 procent for trafikskoleelever mot 61 procent for

privatister, for A2 ar andelarna 72 respektive 58 procent, for A 82 mot 64 procent och fér B 72 mot 41
procent.

En jamforelse mellan kénen visar att méannen, for A-behdrigheterna klarar sig battre an kvinnorna bade
som trafikskole- och privatistanméalda. Ett undantag &r privatisterna for behdrighet Al dér de kvinnliga
privatisterna klarar sig battre (62 procent) dn de manliga (57 procent).

For B-behdrighet finns inga storre skillnader mellan kdnen, varken bland privatister eller bland
trafikskoleanmalda (Tabell 6). Monstret &r genomgaende detsamma for forstagangsprov som for
samtliga prov.

Tabell 6. Andel (%) godkanda kdrprov efter anméalningsform (privatist eller trafikskola) av alla
genomfdrda prov for behdrigheterna Al, A2, A och B ar 2013.

Behoérighet Kvinnor Méan Alla
A alla 64,3 72,9 71,4
A Privatist 56,1 61,8 61,0
A Trafikskola 67,7 80,0 77,6
Al alla 59,3 65,5 64,6
Al Privatist 62,0 57,3 57,9
Al Trafikskola 56,9 74,9 72,1
A2 alla 68,9 75,2 74,3
A2 Privatist 56,4 65,0 63,9
A2 Trafikskola 76,5 83,2 82,1
B alla 54,8 54,3 54,5
B Privatist 39,1 42,3 41,0
B Trafikskola 69,7 73,6 715
Alla prov 54,9 55,7 55,4
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3.3.3. Antal omprov

Med hjélp av det totala antalet genomférda prov och antalet godkanda prov kan det genomsnittliga
antalet prov per person beraknas. Tabell 7 visar att privatister genomgaende behdéver gora flera
omprov for att bli godkénda &n trafikskoleanmélda med undantag for kvinnors Al-prov dar
privatisterna klarar sig med farre omprov. Flest omprov behdvs bland privatister for B-behorighet dar
bade méan och kvinnor behover 6ver 2 prov i genomsnitt. Minst antal omprov behdvs for trafikskole-
anmalda for A2, 1,31 ganger for kvinnor och 1,20 ganger for méan (Tabell 7).

Tabell 7. Genomsnittligt antal genomférda prov per person for behdrigheterna A och B fér man och
kvinnor och om de &r anmélda som privatister eller genom trafikskola ar 2013.

Behdrighet Kvinnor Man Alla
A alla 1,55 1,37 1,40
A Privatist 1,78 1,62 1,64
A Trafikskola 1,48 1,25 1,29
Alalla 1,69 1,53 1,55
Al Privatist 1,61 1,74 1,73
A1l Trafikskola 1,76 1,33 1,39
A2 alla 1,45 1,33 1,35
A2 Privatist 1,77 1,54 1,57
A2 Trafikskola 1,31 1,20 1,22
B alla 1,83 1,84 1,83
B Privatist 2,56 2,36 2,44
B Trafikskola 1,43 1,36 1,40
Alla prov 1,82 1,80 1,81

I en utredning for Trafikverket (Erlandsson & Johansson, 2014) har man bl.a. visat att det genom-
snittliga antalet omprov for behdrighet B har 6kat under 2000-talet, bade for kunskaps- och korprovet.
Fran att det under ar 2000 gjordes 1,34 korprov och 1,44 kunskapsprov per elev har antalet okat till
1,95 kunskapsprov och 1,81 korprov under ar 2012. Under de forsta aren behdvdes fler korprov én
kunskapsprov medan under senare tid forhallandet ar det omvanda (Figur 23). Ser man till utfallet i
Tabell 7 for 2013 kan man konstatera att antalet kdrprov for behérighet B fortsatt att oka till 1,83 i
genomsnitt.
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Figur 23. Genomsnittligt antal kunskapsprov och kdrprov for behérighet B under perioden 2000-2012
(Erlandsson & Johansson, 2014).

3.3.4. Forarprovskontor

Eventuella skillnader i andel godkanda prov har ocksa analyserats med avseende pa landets forar-
provskontor. Ser man till det sammanlagda resultatet for bade man och kvinnor varierar andelen
godkanda korprov A (A1, A2 och A sammanslaget) fran som lagst 59 procent i Kalmar till som hogst
85 procent i Umea. Forhallandet man och kvinnor varierar ocksa vasentligt, fran den storsta skillnaden
i andelen godkanda korprov, dar man klarar provet oftare an kvinnor, pa ca 20 procentenheter i
Sundsvall, Kristianstad och Helsingborg till den minsta skillnaden pa mindre an 1 procentenhet i
Karlstad och Karlskrona. | Skévde och Lulea ar skillnaderna tydligt det omvanda, dvs. att kvinnor
klarar provet oftare (Figur 24).
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Figur 24. Andel (%) godkanda korprov efter forarprovskontor av alla genomforda prov for
behdrigheterna Al, A2, A sammanslagna ar 2013.

For korprovet till behdrighet B finns ocksa en relativt stor variation mellan kontor nar man slar
samman kénen. Lagst andel godkéanda prov har Farsta och Sollentuna med 43 procent medan Umea
har hogst med 72 procent. Daremot &r skillnaderna mellan de kvinnliga och manliga elevernas
godkénnandegrad liten i de flesta kontor. De flesta kontoren har en skillnad som ar lagre an 3—

4 procent medan Gavle och Ornskoldsvik avviker ndgot med 8 respektive 9 procentenheters fordel for

kvinnor (Figur 25).
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Figur 25. Andel (%) godkanda korprov efter forarprovskontor av alla genomférda prov for behdrighet
B ar 2013.

Aven for kunskapsproven ar variationen mellan kontoren relativt stor trots att det & samma prov och
kravgrans i hela landet. | A-provet har Karlskrona flest godkanda med 83 procent medan Uppsala och
Visby har minst med 57 procent. Skillnaden mellan andel godkanda kunskapsprov hos manliga och
kvinnliga elever varierar fran 18 procent i Orebro till 1 procent pa flera kontor. De flesta kontor ligger
runt 65-70 procent och har laga skillnader mellan man och kvinnor, runt 1-3 procentenheter (Figur
26)
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Figur 26. Andel (%) godkanda kunskapsprov efter férarprovskontor av alla genomférda prov for
behdrighet A ar 2013.

Nar det galler kunskapsprovet for B-behdrighet ar skillnaderna mellan kontoren ocksa stora. Ostersund
har storst andel godkanda prov med ca 65 procent medan Eskilstuna har lagst andel med ca 47 procent.
De flesta kontoren ligger mellan 50 och 60 procent (Figur 27).
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Figur 27. Andel (%) godkanda kunskapsprov efter férarprovskontor av alla genomférda prov for
behdrighet B ar 2013.
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3.3.5. Manlig eller kvinnlig férarprovare

En analys av andelen godkéanda korprov bland mén och kvinnor mot forarprovarnas kon visar att under
2013 forrattades 829 A-prov av kvinnliga forarprévare och 9 992 av manliga. For B-prov ar
motsvarande antal 54 118 av kvinnor och 156 112 av mén. De kvinnliga forarprovarna godkanner
korprov for A-behdrigheter (A, Al och A2 sammanslaget) oftare (77 procent) &n de manliga (71
procent). FOr B-behdrigheter ar det ingen skillnad mellan godkannandegrad hos manliga och kvinnliga
forarprovare.

En analys av skillnader i godkannandegrad mellan manliga och kvinnliga elever ger vid handen att det
inte finns nagra dramatiska skillnader i hur manliga och kvinnliga forarprévare godkanner manliga och
kvinnliga elever. Bada grupperna forarprovare godkanner man oftare an kvinnor for behorighet A. Den
enda skillnaden &r att tendensen till fler godké&nda prov bland manliga an bland kvinnliga elever ar
storre hos de manliga (ca 8 procents skillnad) &n hos de kvinnliga prévarna (ca 3 procents skillnad).
For B-behdrighet & godkannandegraden lika stor (ca 53-54 procent) oberoende av férarprévarens
eller elevens kon (Tabell 8).

Tabell 8. Andel (%) godkanda kdrprov efter provforrattarens kon, av alla genomférda prov for
behorigheterna A1, A2, A sammanslagna och B ar 2013.

Elev
Provforrattare Kvinna Man Summa
Behdrighet A 64,8 72,8 71,5
Kvinna 73,9 77,2 76,7
Man 64,1 72,4 71,0
Behorighet B 54,8 54,3 54,5
Kvinna 52,8 54,4 53,6
Man 55,4 54,3 54,8

Som jamforelse kan man konstatera att i kunskapsprovet, dar provforrattaren inte gér nagra
bedémningar, ar godkannandegraden i stort sett lika for behtrighet A och B. Inga tidigare studier har
hittats som analyserat utfallet pA mc-provet ur ett konsperspektiv. Fran forarprovsregistret har
uppgifter hamtats om hur stor andel av de som underkénts pa provet for A-behorighet som fatt
anmarkning pa mandverprovet. Av tabell 6 ovan framgar att totalt underkanns knappt 30 procent pa
det praktiska provet med 36 procent av kvinnorna och 27 procent av ménnen. Sammanlagt innebér det
3 089 underkéanda prov under 2013. Av dessa underkandes 2 091 prov (68 procent) med anmarkning
pa mandvrering. Av dessa hade huvuddelen anmérkning pé en eller flera av ”Bromsning”, ”Lagfart”
eller "Hogfart”.

Andelen underkénda i korprovet ar storre bland privatister an trafikskoleanmalda. Detta framgar i
tabell 6 ovan. | analysen av vilka moment man underkanns pa i manoverprovet framgar av resultaten i
tabell 12 nedan att bland trafikskoleanmalda kvinnor och man ar andelen anmarkningar pa bromsning
lika stor, knappt 20 procent, medan kvinnor har en stérre andel anmarkningar pa hogfarts- och
lagfartsmandvrering an man. Bland privatister &r andelen med anméarkning pa bromsning hogre bland
man an bland kvinnor, men tvartom for lagfartsmandvrering, dvs. att kvinnor har storre andel
anmarkningar. Kvinnor klarar alltsa bromsningen béttre (privatister) eller lika bra (trafikskoleanmélda)
som mén, hdgfartsmandvreringen lika bra (privatister) eller sémre (trafikskoleanmalda) &n mén, men
lagfartsmandvreringen samre an man i bada anmalningsformer (Tabell 9).
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Tabell 9. Andel (%) anmarkningar pa de olika moment som bedéms vid mandverprov for behdrighet A
(A1, A2 och A sammanslaget) uppdelat pa kon och anméalningssatt till prov av de som underkanns ar

2013.
Anmalningsform
Moment Trafikskola Privatist Alla
Kvinnor Man Alla Kvinnor Méan Alla Alla
Bromsning 19,6% 19,4% 19,4% 31,9% 39,4% 38,1% 30,0%
Hogfart 65,9% 58,7% 61,2% 67,1% 67,4% 67,4% 64,7%
Lagfart 55,8% 46,3% 49,6% 64,3% 55,7% 57,2% 53,9%

3.3.6. Korprovets olika moment, B-behdrighet

I en analys av forarprov genomford pa Institutionen for tillampad beteendevetenskap vid Umea
universitet (Alger och EkI6f, 2013) har man bl.a. studerat utfallet i korprovet for behérighet B
uppdelat pa olika moment i provet, men inte fordelat pa kon. Man har berdknat andelen underkanda
prov per genomfért moment. Samma elev kan bli underkand pa flera moment (Tabell 10). Resultatet
visar att momenten gatukorsning, korfaltskérning, motorvag/motortrafikled, cirkulationsplats och
omkorning ar de moment dar storst andel prov underkanns. Att andelen underkéanda ar sa hog for

”ovrigt” menar forfattarna beror pa att den kategorin framst anvénds for anmérkningar som inte riktigt

passar in under andra moment. Situationsanpassade fragor kan stéllas, men kan inte markeras som

underkanda sa de finns inte med i tabellen.
Tabell 10. Andel (%) av genomférda prov som underkants 2010 (Alger & EkI6f, 2013).

Moment

Andel anmérkningar

Sakerhetskontroll/kdrstéllning
Sarskilt mandverprov

Parkering

Backning

Start i lutning

Vandning

Anvéandande av reglage
Oskyddade trafikanter

Kdrning i korfalt, korfaltsbyte
Gatukorsning

Signalreglerad korsning
Cirkulationsplats

Passerande av stillastdende fordon
Sjalvstandig kérning mot mal
Koérning i vagarbetsomrade
Jarnvags/sparvagskorsning
Korning pa smal krokig vag
Motorvag, motortrafikled eller liknande

Infart/kérning pa landsvag

5,4
8,1
9,5
12,6
8,6
11,5
9,2
14,3
27,6
28,8
15,8
21,8
15,8
9,4
7,7
10,4
9,7
21,7
14,4
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Moment Andel anmarkningar

Svang fran landsvag 18,1
Omkdrning 20,4
Nedsatt sikt, morker 10,1
Riskfyllt/halt vaglag 9,6
Ovrigt 97,5

| korprovet markeras ocksa vilka mal enligt den nationella kursplanen som underkanda moment avser
(Tabell 11).

Tabell 11. Kursplanemal enligt den nationella kursplanen for behérighet B.

Kompetensomraden i kursplanen Kursplanemal

Utféra kontroller pa fordonet och identifiera risker

A forknippade med fordonets funktion och mand&vrering
Fordonskdnnedom Mandvrering
Uppvisa en rutinmassig mandvrering samt anvanda
B . <
olika satt att bromsa fordonet
Miljs/Sparsam korning c An"vande‘(. kortek_nlk som medfor 1ag
bransleforbrukning
Trafikregler D Tillampa de regler som géller fér kérning med fordon
E Visa goda avsokningsrutiner samt identifiera risker i

olika trafiksituationer och trafikmiljéer

Forutse och bedéma konsekvenser av olika
F handelseftérlopp samt kdra med tillrackliga

Trafiksakert beteende sakerhetsmarginaler

Anpassa korning, t.ex. hastighet och placering utifran
G de omstandigheter som rdder samt samspela med
andra trafikanter

Alger och EKI6f (2013) har ocksa analyserat det genomsnittliga antalet anmarkningar for dessa
kompetensmal (Tabell 12). De finner att det ar vanligast med anméarkningar gallande kursplanemalet
om avsokningsrutiner och riskidentifiering (mal E). Jamfor med mannen fick kvinnorna i genomsnitt
fler anmarkningar inom malet for mandvrering (mal B), men i 6vrigt ar konsskillnaderna sma.

Om man i stallet tittar pa genomsnittligt antal anmarkningar inom kursplanemalen utifran anmélnings-
satt visar Alger och EKIGf att de som anmalt sig privat i genomsnitt far fler anmarkningar inom
samtliga mal (Tabell 12). Den storsta skillnaden galler avsokningsrutiner (mal E) dar privatister far ca
1,5 anmarkningar i snitt jamfort med trafikskoleanmalda som far runt 0,5 anmarkningar.
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Tabell 12. Genomsnittligt antal anmarkningar pa de olika kursplanemalen uppdelat pa kon och

anmalningssatt (Alger & EkI6f, 2013).

Kon Anmaélan A B C D E F G

Kvinnor  Privat 0,07 0,66 0,34 0,56 1,54 0,87 1,44
Man Privat 0,06 0,42 0,34 0,59 1,45 0,78 1,33
Kvinnor  Trafikskola 0,01 0,25 0,09 0,23 0,63 0,37 0,61
Man Trafikskola 0,01 0,13 0,07 0,21 0,54 0,31 0,51
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4. Manniskors personliga forutsattningar

Maénniskors personliga forutsattningar, intressen och motiv spelar en stor roll for det mesta man gor i
livet, ocksa for vilka val man gor nar det galler korkort, hur man klarar férarproven och hur man
upptrader i trafiken. Det kan t.ex. vara fysiologiska faktorer som kroppstillvaxt, hormoner och
hjarnans neurofysiologiska utveckling. Det kan ocksa handla om psykologiska mekanismer som t.ex.
personlighet attityder och sjalvvardering. Sociala férhallanden sdsom gruppnormer och social
bakgrund. Det finns en stor méangd forskning kring de har mekanismernas betydelse for hur man
fungerar bade generellt och i trafiken. Sammantaget pekar den mot att risktagande &r en konsekvens av
ett komplicerat samspel mellan alla dessa perspektiv, det fysiologiska, det psykologiska och det
sociala.

Det saknas i stor utstrackning forskning som direkt kopplar sadana bakomliggande faktorer till hur
man klarar forarprovet, men i flera avseenden ar kopplingen uppenbar, antingen med utgangspunkt i
statistik om forarprov eller genom indirekt kopplad forskning om t.ex. relationer mellan bakgrunds-
faktorer och provresultat i andra utbildningssammanhang &n forarutbildning. Nagra av dessa
bakgrundsfaktorer diskuteras i detta kapitel.

4.1. Fysiologiska och neurofysiologiska faktorer

Det finns en rad fysiologiska och neurofysiologiska faktorer som paverkar hur man beter sig och vilka
dvervaganden man gor som trafikant. Det kan t.ex. handla om kroppens tillvéaxt, hjarnans utveckling
och hormoner.

4.1.1. Kroppstillvaxt

Kroppstillvaxt dr sannolikt av storst betydelse for de som ska kéra motorcykel, men ocksa for
forutsattningarna att manovrera vissa typer av bilar. Kvinnor blir i genomsnitt 166 cm langa och vager
67 kg medan man blir 179 cm och vager 82 kg (16-84 ar). For motorcyklister innebar dessa skillnader
att fler kvinnor kan fa problem med att hantera stora motorcyklar an man. Det kan t.ex. galla mojlig-
heterna att stabilt na ner till marken eller att ha full kontroll Gver motorcykeln vid fullt styrutslag. Det
ar dock viktigt att konstatera att kroppsstorlek ar en faktor som ocksa kan stalla till problem for
kortvéxta man.

Ju hogre behdrighet desto storre blir motorcykeln men det finns ocksa motorcyklar i de hogre
behdrigheterna som &r byggda sa att de passar for kortare personer. Manga kvinnor valjer sadana
motorcyklar, vilket bl.a. har visats i en enkadtundersékning bland motorcyklister (Nordgvist &
Gregersen 2010). Ett problem som SMC beskriver ar att kvinnliga motorcyklister sallan har tillgang
till dessa mc-typer under utbildningen och provet. Manga trafikskolor bérjar nu anvanda motorcyklar
dar hojden pa sadeln kan justeras, men fortfarande finns det, enligt andra rapporter fran saval motor-
cyklister som trafikskolor, manga som inte har sadana motorcyklar eller att &ven dessa motorcyklar
fortfarande &r for hoga.

4.1.2. Hjarnans utveckling

Under senare ar har det blivit majligt att forsta vad som hander i barns och ungdomars utveckling av
sina hjarnfunktioner. Man har bl.a. utnyttjat funktionell magnetresonanstomografi (fMRI) som &r en
bildbehandlingsteknik som gor det mojligt att iaktta vad som hander i hjarnan och vilka delar som
aktiveras vid olika uppgifter. De har kunskaperna ar viktiga for att forsta hur ungdomar kan hantera
trafiksékerhet och vérdera risker.

Tva delar av hjarnan som ar av stor betydelse for risktagande och trafiksékerhet ar det limbiska
systemet och prefrontala cortex. | det limbiska systemet aktiveras kdnslor och sinnesstdmningar som
reaktion pa t.ex. biologiska obalanser i kroppen eller handelser i omgivningen, t.ex. hot och risker.
Kroppen reagerar pa de har signalerna med t.ex. oro eller gladje. I sin ytterlighet kan reaktionerna bli
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kraftiga och okontrollerade, t.ex. i form av panik, flykt eller aggressivitet. Det limbiska systemet ger
alltsa utlopp for véra kanslor och impulser medan prefrontala cortex ar den del av hjarnan som haller
reda pa vara planer och kontrollerar i vad man vara handlingar ar fornuftiga eller inte.

I den prefrontala cortex finns funktioner sasom férmagan att reflektera 6ver konsekvenser av ett val
eller ett beteende, samordning av minnen och erfarenheter, kontroll 6ver chdmmade kanslor och
impulser, véardering av risker, prioritering mellan kortsiktiga och langsiktiga mal, hansynstagande och
att integrera komplicerad information (Eriksson, 2007). Den fungerar som en sambandscentral som
styr hur vi ska reagera pa handelser och vardera konsekvenser och ar darfor avgorande for att man ska
kunna gora fornuftiga val i olika situationer i livet.

Flera intressanta resultat har framkommit i forskningen kring utvecklingen av de hér tva delarna av
hjarnan. Bl.a. har neurofysiologen Jay Geidd (Gogtay & Geidd, 2004) och hans forskargrupp fran
USA konstaterat att det limbiska systemet med funktionen att ge uttryck for k&nslor och impulser, ar
relativt fardigutvecklat redan vid 15 ars alder. Utvecklingen av prefrontala cortex daremot, som bl.a.
kontrollerar de har k&nslorna och impulserna, har man konstaterat dréjer betydligt 1angre. For flickor
pagar den upp till 2223 ars alder och for pojkar upp till 25-26 ars alder. Uppgifterna om aldrar kan
variera nagot mellan olika studier, men det star anda klart att utvecklingen pagar under langre tid an
man tidigare trott och att flickor har utvecklat sina kontrollerande funktioner tidigare &n pojkar
(Gogtay & Geidd, 2004).

Man har ocksa kunnat konstatera att utvecklingen av arbetsminnets kapacitet, ocksa belaget i
prefrontala cortex, har stor betydelse for hur man presterar i tester (Ullman, Almeida & Klingberg
2014), nagot som kan vara en forklaring varfor man och kvinnor presterar olika i prov sasom
korkortsproven.

Nagon tillampad forskning som direkt visar betydelsen av hjarnans utveckling for trafiksékerhet eller
for formagan att klara det teoretiska och det praktiska korkortsprovet hos ungdomar har annu inte
gjorts. Trots detta star det klart att de funktioner som berors &r avgorande for vilka beslut man som
ungdom tar nar det géller beteende i trafiken. Hit hor t.ex. att som alkohol eller drogpaverkad cykla,
kdra moped, motorcykel eller bil, att kéra for fort, att trimma moped eller att impulsivt folja
gruppnormer och kamrattryck. Man kan darfor konstatera att ungdomar inte ar fardigutvecklade nar
det géller att reflektera éver konsekvenser, att de lattare dn vuxna reagerar kanslomassigt och
impulsivt snarare an logiskt och fornuftigt och att snabb njutning oftare &r viktigare an langsiktig
planering. Eftersom flickor utvecklat sina kontrollerande funktioner tidigare an pojkarna kan detta vara
en forklaring till varfor unga man tar mer risker &n unga kvinnor, men knappast varfor det finns
skillnader tidigt i tonaren. Detta far dock betraktas som en hypotes eftersom det fortfarande saknas
forskning som direkt studerar sambanden mellan denna utvecklingsprocess och risktagning i trafiken. |
detta sammanhang maste vi ocksa papeka att det finns en stor variation mellan individer, dar t.ex.
manga av pojkarna ar ”fornuftiga” tidigt och ménga av flickorna tar langre tid pa sig med sin
utveckling an genomsnittet av pojkarna.

4.1.3. Hormoner

Kraftiga hormonella férandringar pagar under puberteten. Testosteron &r ett konshormon som 6kar
bland pojkar dér 16-aringar har omkring 20 ganger mer an de hade strax fore puberteten. Bland
flickor, som redan fran borjan har en betydligt lagre mangd testosteron ser man ocksa en 6kning men
betydligt mer begrénsad (Arnett, 2002). Detta har sedan foranlett en rad antagande om vilken effekt
detta har pa beteendet och debatten om kopplingen mellan testosteron och risktagande har pagatt under
en lang tid (Eisenegger, Haushofer & Fehr, 2011). Manga har da utgatt ifran att mans risktagande, men
ocksa aggressivitet, ar kopplat till detta hormon (Bogaert & Fisher, 1995). Fragan &r da vilket stod
senare forskningsroén ger till detta antagande?
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Duke, Balzer och Steinbeck (2014) genomforde en grundlig analys av 27 olika studier som undersokt
vilken effekt testosteron hade pa beteendet hos pojkar i aldern 9-18 ar. En 6versikt som enligt dem var
den forsta som pa ett systematiskt satt gatt igenom forskningen inom omradet. Bland dessa studier
fann man endast en longitudinell studie namligen Halpern, m.fl. (1993). Resultatet fran denna studie
visade att d&ven om testosteron 6kade under de 3 ar da studien pagick fann man inte samma 6kning i
aggressivitet. Duke, m.fl. (2014) sammanfattade studierna med att det inte fanns tillrackliga bevis som
styrker sambandet mellan testosteron och beteendeférandringar. De pekar istallet pa att pojkars
aggressivitet ar mera komplext och att det har en stark psykosocial forklaring.

En sensationssokare dr en person som tar manga risker, (se dven 4.2.1) och dven har har man studerat
kopplingen till testosteron. Resultaten fran tidigare studier ar inte enhalliga eftersom nagra funnit ett
samband och andra inte (se Campbell, m.fl., 2010). Campbell m.fl. (2010) visade att dar man funnit en
koppling kunde man aven se att individerna hade andra problem, sasom alkoholism och ADHD. |
deras studie undersokte man darfor inte enbart testosteron utan aven effekten av andra hormoner.
Resultatet visade att det inte framst var testosteron som forklarade sambandet utan DRD47+3 vilket
har kopplats till ADHD. Slutsatsen var att andra faktorer &n testosteron spelar en storre roll. Detta
stods &ven av Rosenblitt, Soler, Johnson och Quadagno (2001) som inte heller kunde finna ett
samband mellan testosteron och sensationssokande. | detta fall var det nivan av kortisol som var
avgorande (men enbart hos mannen). Metha, Welker och Zilioli (2015) studerade ocksa sambandet
mellan testosteron och kortisol men denna gang fann man att de samvarierade. En hog dos av
testosteron resulterade i risktagande endast om dosen av kortisol var lag. | detta sammanhang &r det
ocksa viktigt att lyfta fram att Rosenblitt m.fl. (2001) studie var den forsta sedan 1978 som studerat
sambandet mellan kvinnor, hormoner och sensationssokande. Av den anledning vet man valdigt lite
om vad som paverkar kvinnors sensationssokande och detsamma géller dven aggressivitet (Almeida,
Cabral & Narvaes, 2015).

Sammanfattningsvis har inte forskningen presenterat nagra tydliga resultat som visar pa att det finns
en koppling mellan testosteron, aggressivitet och risktagande hos man. | vissa studier kopplas detta
beteende istallet till andra hormoner medan man i andra pekar pa ett samspel med en rad olika faktorer
med eller utan testosteron. Darmed kan man konstatera att pojkars aggressivitet ar mera komplext men
ocksa att det har en stark psykosocial forklaring.

4.2. Psykologiska och sociala faktorer

Trots att korkortstagandet forskjuts uppat i aldrar ar det fortfarande sa att de flesta tar sitt korkort
medan de &r unga. Att vara ung innebadr att vara mitt inne i en komplicerad utvecklingsprocess. Man
tar de stora viktiga stegen att utvecklas fran barn till vuxen. Man vill frigora sig fran sina foraldrar och
andra vuxna, visa dem och sig sjalv att man klarar sig pa egen hand och visa att man ar en oberoende
och sjalvstandig individ. For olika personer innebéar den har tiden olika livsstil och aktivitetsmonster,
olika grupptillhdrigheter och olika typer av socialt samspel. Det paverkar i sin tur vilka val man gor
som trafikant i olika roller. Det finns en rad psykologiska och sociala motiv som styr ens beteende. De
har motiven ar uttryck for manga av de personliga forutsattningar man bar med sig in i rollen som
trafikant.

4.2.1. Personlighet

Personligheter ar mer eller mindre stabila inre faktorer som bidrar till bestéende och karakteristiska
monster av kanslor, tankande och beteende. Ungdomsaren &r en viktig period for att utveckla
personligheten och studier har visat att det finns ett samband mellan personlighet och hur man beter
sig i trafik. De personlighetsdrag som pekats ut som relaterade till olycksinblandning och riskfyllt

3 Kortfattat: DRD4 ar en gen som aktiveras av dopamin vilket i sin tur paverkar flera olika hjarnfunktioner
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beteende ar enligt den norska forskaren Ulleberg (2002), framfor allt sensationssokande, aggressivitet,
impulsivitet, emotionell labilitet, bristande hadnsynstagande och att vara antisocial eller socialt
avvikande. Det kanske tydligaste sambandet med olycksinblandning finns fér sensationssdkande
personlighetsdrag. Detta ar inte forvanande eftersom en person med ett sensationssékande
personlighetsdrag agnar sig at manga riskfyllda aktiviteter. Detta personlighetsdrag har formodligen en
biologisk orsak eftersom sensationssokaren behdver hogre stimulansnivaer for att reagera jamfort med
andra (Zuckerman, 1994).

Zuckerman (1994) utvecklade ett test for att méta detta fenomen och fann fyra olika typer av
sensationsskande; spanning och dventyr (thrill and adventure); upplevelsesdkande (experience
seeking); blir latt utrakad (bordedom susceptibility) och ohammade (disinhibition).

De som far hoga testpoang pa skalan som méter spanning och aventyr dgnar sig at flera riskfyllda
aktiviteter sasom fallskarmshoppning och soker sig till yrken som brandman och polis. Zuckermans
(1994) fann ocksa att forare som kor vardslost tenderar att vara sensationssékare men bara om detta ocksa
var kopplat till en hog grad av aggressivitet. Han fann ocksa att man i hogre grad an kvinnor var
spanning- och aventyrssokare och att de var mera ohdmmade. En forklaring till detta kan vara att
erfarenheter som mater spanning och &ventyr inte tidigare varit oppet for kvinnor.

Skalan som maéter upplevelse sokande pavisade daremot inga konsskillnader vilket innebar att kvinnor
ar lika 6ppna for nya erfarenheter som mén. En omfattande metaanalys av studier som mater
sensationssdkande har visat att skillnaden mellan man och kvinnor ar mindre nu &n tidigare. Men detta
berodde inte pa att kvinnor blivit mer sensationssokande utan att mannen minskat sitt och darmed
narmat sig kvinnors nivaer (Cross, Cyrenne & Brown, 2013).

4.2.2. Attityder

I en engelsk undersokning (Waylen & McKenna, 2002) fragade man 11-16-aringar om attityder m.m.
till trafik. Det man fann var att det finns tydliga skillnader mellan pojkar och flickor redan fran 11 ars
alder. Pojkar gillade t.ex. fart mer an flickor och var mer benégna att acceptera att folk bryter mot
regler &n flickor. Pojkarna hade dessutom installningen att bilkdrning var enklare och att bilen skulle
gora dem mer populdra. Man konstaterar i dessa studier att det finns en utvecklingslinje fran tidiga
tonar dar man knappast ar medveten om trafikens risker eftersom man ar for ung for att kora bil men
man har dnda en uppfattning om bilkérning, till tiden da man ar tillrackligt gammal for att kora bil.

Trots detta &r det fel att behandla alla ungdomar men kanske framforallt alla man som en homogen
grupp. | en studie av McDonald, Ingham, Hall och Rolls (1991) beskrevs 2/3 av hela urvalet av mén
som séker och endast 1/3 som oséker. De bada grupperna skilde sig inte at néar det handlade om alder,
social klass, kdrerfarenhet, utbildning, typ av bil och hur manga prov de fick genomga innan de fick
sitt korkort. Samma argument galler for kvinnor som kanske i hégre grad &n méannen behandlats som
en homogen grupp. Valdigt fa studier har studerat enbart kvinnor, utan i de flesta fall har de jamforts
med mannen.

I en studie av Forward, Henriksson, Nyberg och Forsberg (2012) som studerade mopedungdomars
instélining till bl.a. hastighetsévertradelser fann man visserligen att pojkar, jamfért med flickor, hade
en mer positiv installning till att 6verskrida hastighetsgransen i tatort. Men da man jamforde flickor
som hade for avsikt att bryta mot reglerna med flickor som inte hade samma avsikt visade det sig att
deras bild av en sadan person skiljde sig at. De som ville bete sig pa detta satt ansag i hogre grad att
personen var tuff, ndgon som inte behévde imponera pé andra, séker, klok men ocksa inte lika “killig”
och sjélvisk. Fragan var sedan om pojkar och flickor paverkades av liknande faktorer eller inte.
Resultaten visade att flickor och pojkar som ville bete sig pa ett riskfyllt satt paverkades i stort sett av
liknade faktorer. De ansag att det var kul att kora fort och att de var lika en person som korde
alkoholpaverkad. Liknande resultat har dven pavisats bland &ldre bilforare (Forward, 2010). | denna
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studie var det en uppfattning att hastighetsovertradelser gor bilkérningen mera angenam nagot som
forklarade bade man och kvinnors beteende.

4.2.3. Sjalvvardering

Unga man under 25 ar anses vara mer optimistiska i sin bedémning av den egna kérféormagan an andra
(Engstrom m fl, 2003; Matthews & Moran, 1986; Parker, West, Stradling & Manstead, 1995). | en
studie av Corbett och Simon (1992) 6vervarderade de unga mannen sin formaga mer an kvinnorna.
Rothe (1987) fann ocksa att mannen ansag att de hade nagot som liknade en medfodd formaga att kora
bil och darfor ansag att forarutbildning var 6verflodig (citerad i Hanns, 1992). | en amerikansk studie
fick unga bilforare, 18-24 ar, skatta olika riskfyllda férarbeteenden pa fyra skalor: hur vanligt
forekommande de é&r, hur allvarliga, hur stor risken for olycka &r och risk att bli ertappad. Forskaren
fann att man var mer optimistiska an kvinnor, framforallt nar de bedomde den egna kérformagan. Man
och kvinnor hade dock liknande uppfattningar om hur vanligt forekommande beteendet var, men méan
ansag i forhallande till kvinnorna att beteendena generellt var mindre allvarliga (DeJoy, 1992).

En dvertro pa sin egen korformaga och en tro att olyckor ar nagot som hander andra kan kopplas till
ett optimistiskt tankande. En optimist tenderar att se problem som nagot tillfalligt och att det beror pa
handelser utanfor sig sjalv. Detta kan givetvis vara bra men det kan ocksa leda till att man tar stora
risker och da beskrivs det som orealistisk optimism. Detta kan bero pa att man ar egocentrisk och tror
att man sjalv ar skyddad pa nagot satt eftersom man inte tror att man sjalv kommer att raka illa ut
(Ruthig, Perry, Hall & Hladkyj, 2004).

En annan forklaring till denna 6vertro pa sig sjélv ar att det kan hjalpa till att mildra angslan, daliga
saker hander inte mig (Higgins, Amand & Poole, 1997). Dessa personer har en formaga att bara ta in
sadant som kan Oka deras sjalvkansla.

4.2.4. Gruppnormer och social bakgrund

Med de stora valmojligheter som star till buds for tonaringar idag, blir normer och grupptillhérighet
viktiga komponenter aven for hur man beter sig i trafiksammanhang. Den egna gruppen har stort
inflytande 6ver foreteelser som att anvanda cykelhjalm, mopedhjalm (och att knappa fast den), att
trimma mopeden, att kora efter att ha druckit alkohol, att vara med pa streetrace, drifting, car surfing
m.m., men ocksa 6ver hur man véljer att lagga upp sin korkortsutbildning. Cykeln, mopeden och bilen
och hur de anvands, ar ocksa viktiga symboler for att forstarka sjalvbilden och identiteten gentemot
omgivningen och den egna gruppen.

Nér det géller kompistryck finns det forskning som visar att formagan att std emot grupptryck och att
lata sig paverkas, gradvis 6kar under hela tonarsperioden for att stabiliseras nagra ar efter 20 ars alder
(Steinberg & Monahan, 2007). | de yngre tonaren ar alltsa grupptryck av storre betydelse &n runt 20-
arsaldern. Detta kan i viss man forklara skillnaderna mellan resultat fran studier om passagerar-
paverkan fran USA/Australien och Sverige. | studier fran USA och Australien fann man att olycks-
risken dkade bland nyblivna férare om de hade passagerare i bilen. | Sverige fann man precis det
omvanda, att olycksrisken minskade (Engstrém, 2008). Landerna skiljer sig genom att nyblivna forare
i USA och Australien ar 16-17 ar medan de i Sverige ar 18-19.

Att bete sig riskfyllt i trafiken, t.ex. genom att cykla utan hjalm, kéra trimmad moped eller att
kombinera alkohol och trafik &r séledes inte ett fristiende fenomen utan hanger nara samman med en
rad bakomliggande psykologiska och sociala faktorer. Flera forskare har visat att dessa samband &r
starka, t.ex. mellan riskfyllt beteende i trafiken och bristfallig social bakgrund, brottslighet och
missbruk (bade eget och i familjen), daliga egna betyg i skolan eller 1ag utbildning hos foraldrar
(Engstrém m.fl., 2003). Det kan t.ex. gélla rattfylleri, trimning av moped, fortkdrning eller att strunta i
att anvanda hjalm eller bilbalte.
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4.3. Genus, stereotypt tdnkande och den sjalvuppfyllande profetian

| detta avsnitt fokuserar vi pa det sociala konet eller genus snarare an det biologiska konet och visar
hur detta paverkar vara preferenser, forvantningar och sjalvbild men ocksa pa vilket satt andras
forvantningar kan paverka det egna beteendet.

4.3.1. Genus

En rad olika studier har visat att vi ofta kategoriserar manniskor utifran vilket kon de har (se Hurtz, &
Durkin, 2004). Férmagan att skilja mellan man och kvinna bidrar till utvecklingen av den sexuella
identiteten och ligger till grund for hur vi beter oss och hur vi tolkar var omgivning.

Att vara en man eller kvinna innebér inte enbart att man &r en individ utan att man tillhdr en grupp
som forvantas dela samma egenskaper (Grace, David & Ryan, 2008). Kon kan hjélpa barnet att forsta
hur denne skall upptrada och sma barn tenderar att imitera andra av samma kon som dom sjalva. Detta
géller framforallt pojkar som ofta retar andra om de inte beter sig enligt den gallande kdnsrolls-normen
(Grace, m.fl., 2008).

Studier har visat att vid en sa lag alder som tre ar kan barn klassificera objekt utifran om de ar
kopplade till det manliga eller det kvinnliga, exempelvis att en lastbil ar kopplad till pojke (se Banse,
Gawronski, Rebetez, Gutt & Morton, 2010). Man har ocksa sett att den sexuella identiteten kommer
till uttryck i lek. Pojkar &r oftare involverade i lekar som &r utmanande och dér de tar risker. De &r
ocksa mera inriktade pa att bete sig pa ett stereotypt manligt vis. Detta visar sig i att de forsoker vara
tuffa och inte upptrdda som en flicka. Det vore trots allt fel att Gverdriva dessa skillnader men det
kommer speciellt till utryck i grupper med samma kon (se Rutter, Giller & Hagell, 1998).

Sysslor och fardigheter kopplade till den manliga identiteten

Fran borjan har bilen forknippats med mannen. Flera forskare havdade att kvinnor inte kunde tanka pa
tva saker samtidigt och att deras oro, osékerhet och nervositet skulle gora dem till samre forare
(Berger, 1986). Dessutom korde de alldeles for forsiktigt (Wachs, 1992). Man trodde ocksa att
bilkérning skulle inverka negativt pa kvinnligheten (Berger, 1986). Den ideala foraren var darmed en
man. Aven om synen pa kvinnliga bilforare har forandrats finns det fortfarande en stark koppling
mellan man och férmagan att kéra bil i var kultur (Granie & Papafava, 2011).

Andra omraden som forknippas med den manliga identiteten r viss form av idrott (fotboll,
basketboll). De kvinnor som sysslar med detta kanner sig marginaliserade och annorlunda fran
”vanliga kvinnor”. Detta géllde framforallt kvinnor som tévlade i “manliga” grenar dé de upplevde en
storre konsrollskonflikt jimfort med kvinnor som tdvlade i “kvinnliga” grenar (Sugihara, 2000).

Matematik &r ytterligare ett omrade som anses vara maskulint. Jakobsson, Levin och Kotsadam (2013)
visade att bade i Sverige och i El Salvador har pojkar en 6verdriven tro pa sin egen formaga da det
handlar om vilket betyg de skall fa i matematik medan det motsatta galler for flickor.

4.3.2. Stereotypt tankande

Det som beskrivits i detta avsnitt &r exempel pa ett stereotypt tankande. Stereotypi definieras som en
generalisering av en grupp dér personerna forses med identiska egenskaper, oberoende av verkliga
variationer. Som tidigare namnts galler detta i h6g grad méan och kvinnor som kategoriseras utifran
vilket kon de tillhor.

Var tendens att kategorisera och gruppera samman information, och anvéanda sig av detta for att tolka
var omvarld kan leda till bade negativa och positiva stereotyper. De negativa anvands sedan pa ett
diskriminerande sétt.
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Forskningen har visat att stereotypt tankande, da det val har etablerats, aktiveras automatiskt (Banse,
m.fl., 2010; Oakhill, Garnham & Reynolds 2005). En aktiverad respons paverkar beteendet aven om
tankandet bygger pa felaktigheter (Banse, m.fl., 2010; se dven Starck & Deutsch, 2004 for en
oversikt).

Detta innebdr att man hanger sig fast vid en stereotyp d&ven om det man ser inte dverensstammer med
denna bild. Istéllet for att &ndra uppfattningen beskriver man det som undantaget. En anledning till
detta kan vara att ett fornekande kraver en mera omfattande kognitiv anstrangning eftersom man maste
tanka om (Bargh, 1994 i Banse, m.fl., 2010). Detta skulle da innebéra att det ar relativt lite man kan
gora for att kontrollera en aktiverad stereotyp (Cunningham & Macrae, 2011).

For att forklara mekanismen bakom detta tankande har man utgatt ifran teorier som bygger pa s.k.
schema (Bem, 1981). Scheman kan beskrivas som mentala strukturer, eller genvagar, som manniskor
anvander for att organisera sina kunskaper. Dessa scheman paverkar vilken information vi
uppmarksammar, tanker pa och lagger pa minnet, t.ex. vardagsteorier, fordomar, attityder,
forestallningar om olika fenomen. En bild eller mall man har for att forklara hur nagot ser ut och
fungerar. Enligt denna teori anvander vi oss av olika mentala genvagar for att snabbare na vart
schema. Detta innebadr att vi i de flesta fall inte tar till oss all information och analyserar den noggrant.
Istéllet anvander vi oss av de scheman som vi redan har. De mentala genvégarna vi anvander oss av ar
baserade pa olika regler; tillganglighet, representativitet och férankring och anpassning (se ocksa
Oakhill, m.fl., 2005).

Tillganglighetsregeln: Man anvander det schema som finns till hands sa man slipper tanka och
analysera det man star infor. Med andra ord, det man ar van vid och det som finns i ens narhet. Att
anvanda denna regel &r bekvamt men inte alltid det basta och mest korrekta.

Representativitetsregeln: Man bedémer nagot utifran hur likt det &r nadgot annat. Man har en
bild/schema for en representant av det man ska tolka. Forsta gangen man sag ett paron kanske man
trodde att det var ett dpple for det var det enda man hade erfarenhet av.

Forankrings- och anpassningsregeln: En tendens att halla fast vid sin egen utgangs hypotes. Forskning
har visat att manniskor tolkar sin omgivning sa att den passar in med tidigare idéer. Nar en hypotes har
blivit formad &r den svar att andra pa.

Vara fordomar, stereotypa bilder kan sedan bli forstarkta eftersom vara forvantningar kan bli
sjalvuppfyllande.

4.3.3. Sjalvuppfyllande profetior

Nar en manniska har forvantningar pa hur en annan person ska vara kan detta bli uppfyllt. Vara
forvantningar paverkar hur vi beter oss mot denna person vilket i sin tur gor att denne kanske beter sig
som vi forvantar oss.

Studier har visat att en person som upplever en negativ stereotyp i en krdvande situation presterar
samre (Yeung & Hippel, 2008). | en studie med kvinnor, som vanligtvis var valdigt duktiga i
matematik, fann man att de som fick hora att méan var battre pA matematik jamfort med kvinnor
presterade samre &n de kvinnor som inte fick samma budskap (Spencer, Steele & Quinn, 1999). Det
enda de fick veta i experimentet var att testet visade pa en konsskillnad, inte i vilken riktning. Det var
dock uppenbart att de utgick ifran att det var kvinnor som var samre. En tolkning av detta resultat ar
att om man skall lyckas maste man kunna identifiera sig med den som lyckats, ndgot som kan vara
svart da kvinnors formaga inom detta omrade ofta nedvarderas (Steele, 1997). Detta resultat stods
aven av Shih, Pittinsky och Ambady (1999) som fann att flickor som blev paminda om deras kvinnliga
identitet presterade samre pa ett matteprov. Likande resultat har presenterats i andra studier d&ven om
det finns vissa undantag (se Sticker & Ward, 2004). Kvinnor och unga flickor som fick genomféra en
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kvantitativ test som matte deras formaga blev samre da de blev pdminda om sitt kon. Svarta sokande
som blev medvetna om sin etnicitet innan ett verbalt prov presterade sémre, samma sak gallde inte
vita. Sticker och Ward (2004) menade att en negativ stereotyp paverkade deras intellektuella formaga.

Detta kan &ven appliceras pa korskoleelever och att en kvinna som upplever att hon kategoriseras som
en dalig forare, en radd forare osv, pa grund av sitt kon kommer att prestera samre i en kravande situa-
tion. Detta var ocksa nagot som Yeung och Hippel (2008) visade i en simulatorstudie. Experiment-
gruppen fick hora att syftet med studien var att ta reda pa varfor man var béttre férare an kvinnor.
Kvinnorna i denna grupp korde samre an i kontrollgruppen och hade de dubbelt sa stor risk att kéra pa
en fotgéngare.

4.4. Faktorer som paverkar formagan att genomfora ett prov

Pressen en person ar under da de kor upp ar omfattande och kan paverkas av den egna sjalvbilden och
hur man tolkar andras forvantningar. Att uppleva oro och &ngslan infor prov ar vanligt forekommande
och fragan ar vad detta beror pa och om det kan paverka resultatet av ett prov.

Att uppleva angslan infor prov ar inte ovanligt (Macher, m.fl., 2013). I en studie fran Tyskland
rapporterade 15-20 procent av studenterna att de upplevde nervositet &ven da provet inte var sa
kravande (Hahne, 1999 i Macher, m.fl., 2013). Studier har aven visat att kvinnor ar angsligare infor
prov rent allmant (Martin, 1997 ; Putwain, 2007; Zeidner, 1998) men aven prov kopplat till statistik
(Bradley & Wygant, 1998; Macher, m.fl., 2013).

Olika studier inklusive en mera omfattande meta-analys har visat att chansen ar hdgre att nervisa
studenter blir underkanda (Ruthig m.fl., 2004). Anledningen till detta ar att &ngslan infor test har en
forsamrande effekt pa inlarningen (Putwain, 2008). Detta kan da innebéra att en blockering uppstar i
hjarnan pga. av att stressen ar for hog (Mcllroy, Bunting & Adamson, 2000). Det ar darfor inte
ovanligt att man under ett prov inte klarar av en uppgift som i vanliga fall gatt riktigt bra.

Anledningen till att man upplever angslan infor prov innefattar bade kognitiva och emotionella delar.
Den kognitiva delen ar kopplad till oro och negativa tankar medan den emotionella delen beskriver
spanningar och kroppsliga symptom (exv. jag kanner mig nervas, jag far panik, jag blir spand och far
ont i huvudet). Oro brukar ocksa delas upp i oro kopplat till sjalva provet och irrelevanta tankar vilket
innebar att man flyr fran uppgiften och borjar dagdromma, (Putwain, 2008).

Oro kan handla om att man tror att man skall misslyckas (Putwain, 2007; Putwain, & Symes, 2011).
Man har pekat pa att den forsamrade formagan ar en konsekvens av att man tvivlar pa sig sjalv snarare
an bristande formaga (Proost, Derous, Schreurs, Hagtvet & De Witte, 2008). Detta géller i de flesta
fall utom da férmagan faktiskt var 1ag (se Mcllroy, m.fl., 2000). Man har aven pekat pa att de negativa
tankarna stor och avleder personen fran att klara uppgiften (Mcllroy, m.fl., 2000). Under vissa
forhallanden kan éngslan innebara kollaps av den egna formagan nagot man beskrivit som kvavning
”choking” (Baumeister, 1984)

Elliot och Pekren (2007) menar att forhallandet mellan kompetens och oro paverkas av uppsatta mal.
En forvantan av att misslyckas kommer fran en tro pa att man inte ar kompetent nog och detta kan i sin
tur kopplas till en radsla for att misslyckas. | varje fall om det &r viktigt att man presterar bra inom det
specifika omradet (i Putwain & Symes, 2011).

Man kan darfor saga att det handlar om hur man upplever den egna férmagan snarare dn den verkliga
(Mcllroy, m.fl., 2000). Det ar darfor inte forvanande att personer med en hog sjalvkansla upplever
mindre stress infor ett prov dn andra (Mellanby, Martin & O’Doherty, 2000). Detta kan da vara en
forklaring till varfor kvinnor har en mera negativ syn pa sin egen formaga (Proost, m.fl., 2008).
Studier har namligen visat att kvinnors sjalvbild &r sémre an mannens, nagot som aven galler i de
yngre aldrarna (Gluck, Lynn, Dritschel & Brown, 2014; Mellanby, m.fl., 2000). Rent allmant tolkar en
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flicka en situation mera negativt an pojkar (Gluck, m.fl., 2014). | en studie av Li, Lee och Solmon
(2006) diskuteras detta &mne mera ingdende dar man dven tar hansyn till om uppgiften anses vara
konstypisk eller inte. Nar bade man och kvinnor fick bedéma sin fysiska férmaga att utféra olika
sportsliga aktiviteter som ansags vara konstypiskt skattade de sin forméaga som béattre &n om det inte
ansags vara det. Trots det var ind& ménnens skattning av den egna formégan att utfora en "kvinnlig
aktivitet” hogre &n kvinnornas. En annan slutsats fran studien var att kvinnor kopplar sin kompetens
till formaga medan mannen tolkar det mera som att de har en naturlig formaga att klara av uppgiften.

Proost, m.fl. (2008) lyfter fram en annan viktig dimension som &ven tar med det sociala samman-
hanget testet genomférs under. De menar att nervositet kan kopplas till upplevelsen av den egna
formagan men ocksa trycket fran andra. Proost, m.fl. (2008) studie visade att kvinnor upplevde mera
intern nervositet men att de ocksa klarade av testet battre &n mannen. Forfattarna tolkar det som att
denna form av nervositet inte alltid leder till sémre resultat. Andra studier har ocksa visat att den
emotionella reaktionen kan vara positiv eftersom det gér personen mera skarpt. Forutsattningen for att
det skall fa detta resultat ar att man tolkar de fysiska impulserna pa ett positivt sétt (Mcllroy, m.fl.,
2000).

En viktig fraga ar vad hander i kroppen da man &r nervés och hur det kan paverka formagan att kora
bil. En &ngslig person har ofta en stel hallning, bristande koordination och osammanhangande rorelser.
I en studie av Fairclough, Tatttersall och Houston (2006) fann man att angsliga personers finmotorik
paverkades mer an deras grovmotorik, faktorer som kan paverka hur man hanterar pedaler och vaxlar i
samband med mandvrering.

I Faircloughs, m.fl. (2006) studie deltog elever som alla praktiserat i genomsnitt 55 timmar. De fick
kora i tre olika omgangar; normal kérning, traning infér uppkoérning och uppkorning. | samband med
detta méatte man deras hjartrytm och innan forsoket fick de fylla i ett frageformular som matte angslan
och korférmaga. Resultaten visade att de som inte klarade uppkdrningen gjorde fler allvarliga fel
jamfort med deras tva andra korningarna. Resultatet fran testet som matte dngslan visade att den var
hogre under uppkorning dn annars, nagot som gallde bade de som klarade uppkorningen och de som
inte klarade detsamma. En skillnad uppvisades dock, de som misslyckades hade en signifikant hogre
niva av angslan under uppkorningen jamfort med deras andra korningar. Hjartrytmen var ocksa
signifikant hogre hos dem som misslyckades jamfort med de som lyckades, vilket aterigen enbart
gallde under sjalva uppkorningen. Felen som de gjorde handlade mycket om kontroll, bade under
normal korning och under manovrering. Bada dessa fel kan kopplas till en hog niva av angslan. Att
missa att titta i spegeln och att inte vara tillrackligt uppméarksam kan kopplas till att man koncentrerar
sig mer pa det som anses vara hdg prioritet och ger mindre tid till annat. Andra fel sdsom brister i
mandvrering kan ocksa kopplas till &ngslan och spéanningar.

52 VTI notat 17-2015



5. Problembeskrivning fran berorda aktorer

5.1. Workshop med berdrda organisationer

I utredningsuppdraget angavs att ”Arbetet ska ske i samrad med berorda aktérer”. Som inledning till
utredningsarbetet kallades darfor ett antal berdrda aktorer till en workshop med syfte att lata varje
aktor ge sin syn pa forarprovet ur ett genusperspektiv och pa vilket sétt de kan bidra med underlag till
utredningen.

Viktigt att notera ar att workshopen var en blandning av faktaredovisningar och diskussioner. Det
innebdr att aven upplevda problem som inte finns dokumenterade eller mer eller mindre genom-
arbetade forslag redovisades och diskuterades. For utredningen har dessa inslag utgjort en av flera
grunder for det fortsatta arbetet och for rapportens diskussioner och slutsatser.

Né&ringsdepartementet inledde med en kort presentation av uppdraget. Uppdraget beskrivs narmare i
inledningen, kapitel 1. VTI presenterade hur man planerade att genomfdra utredningen. Man visade
ocksa en oversikt 6ver initialt sammanstalld provstatistik, dels 6ver korkortstagandet och dess
utveckling, dels dver provresultat. Dessutom visade man en del forskning kring relationer mellan
provresultat och vissa bakgrundsfaktorer sdsom fodelseland, boende i storstad eller tatort samt
utbildningsbakgrund. Dessa resultat redovisas separat i denna rapport i avsnitt 3.2.

Transportstyrelsen redovisade framfor allt regelverket kring motorcykelprovet. Man visade pa
ordningsfoljd och beslutsfattare for direktiv, lagar, férordningar och foreskrifter som i princip ar som
foljer:

1. EU:s Korkortsdirektiv (beslutas av EU)

2. korkortslagen (beslutas av riksdagen)

3. korkortsforordning (beslutas av regeringen)

4. foreskrifter for forarprov (beslutas av Transportstyrelsen).

Man visade den svenska varianten av mandverprov och exempel pa andra utformningar fran nagra
andra lander. Minimikraven pa provfordon for behorigheterna A1, A2 och A presenterades ocksa.

SMC presenterade olika perspektiv pa forarprovet for motorcykel. For SMC ar jamstalldhetsperspek-
tivet mycket viktigt och man lyfter fram det i flera olika sammanhang. SMC har en jamstélldhets-
policy som innebdr att ”SMC ska arbeta for jamstélldhet inom transportsektorn. Det ska inte vara
svarare for vissa att 6vningskora, kéra motorcykel eller anskaffa personlig skyddsutrustning for
motorcykel.”. Med speciell relevans for den aktuella utredningsfragan har SMC p4 sitt arsméte 2013
beslutat att >SMC ska arbeta for att man och kvinnor ska kunna ta korkort och kéra motorcykel pa lika
villkor”.

Inom SMC upplever man framforallt foljande aspekter som problematiska:

e oavsett krav pa provfordon och olika prov har kvinnor alltid underkants i hogre grad

e internationell statistik tyder pa att kvinnor underkanns oftare i mandverdelen

e mandverprovet inleder kérprovet och skapar nervositet

e mandverprovet genomfors pa en viss typ av mc — som inte ar optimal for alla

e mandverdelen &r svarare om man ar kort

o sakerhetskontroll med mc pa centralstod ar svart om man &r kort, svag och inte van med
centralstod.

Nagra resultat fran tva enkatundersokningar till motorcyklister (SMC, 2013, Nordqvist & Gregersen,
2014) redovisades ocksa. Man hade dar funnit att:

o kvinnor kdper mer lektioner &n man i trafikskola (kvinnor 17, mén 9)
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o drygt halften av lektionerna genomfors i manévergard

e  kvinnor dvningskor privat i betydligt stérre omfattning (kvinnor 209 mil, man 69 mil)
e skillnad i alder A begransad: kvinnor 36 ar, man 18 ar

e snittalder for A nar man tar korkort: kvinnor 34 ar, man 27 &r

e kvinnor valjer mindre motorcyklar &n mén.

Nér det géller koérprovet for motorcykel menade STR att nuvarande upplégg skapar onddigt mycket
nervositet och att man sett att nervositeten ar storre bland kvinnor. En modell som STR foreslog ar att
dela pd mandverprov och korning i trafik som tva moduler. Klarar man mandverprovet men inte
korningen i trafik bor man kunna fa ha mandverprovet till godo.

Institutionen for tillampad utbildningsvetenskap i Umed har en lang och omfattande erfarenhet av
forskning kring forarprov. En lang rad forskningsresultat i form av rapporter, artiklar och doktors-
avhandlingar har publicerats. Vid workshopen redovisade man en del av de resultat som tagits fram
avseende konsperspektiv pa proven. Bl.a. visades en del statistik kring forarproven som har anvénts
vidare i utredningen. Hit hor t.ex. viss statistik kring anmalningsform, kompetensomraden i provet och
utvecklingen i olika aldersgrupper. Institutionen har bidragit med underlag till den fortsatta
utredningen.

Ett antal trender/foreteelser lyftes fram av deltagarna i diskussionerna:

e antalet korkortstagare for mc minskar

e fa under 18 ar tar mc-kort

e bade antal och andel kvinnor som tar mc-kort har sjunkit

e fa kvinnor dodas pa mc

e kvinnor kommer inte pa mc-kurser om de inte ar bara for kvinnor

e korkortslosa som dodas dr nastan alltid méan

e andelen svart skadade pa mc utan korkort/tillstind mycket hégre bland mén

o befolkningen blir langre men kvinnor fortfarande kortare an mén (man 179,4 — kvinnor 165,7)
vilket dr av stor betydelse for mojligheten att klara mandverprovet

e det gar battre i alla prov for de som utbildat sig pa trafikskola

e nyttan av trafikskoleutbildning &r ungefér lika stor for man och kvinnor

e manga parametrar gar at fel hall, t.ex. okat antal omprov, mest bland méan och att fler chansar
pa prov, ocksa mest bland mén

o fler och fler anmaler sig som privatister

e utlandska kvinnor fran vissa delar av varlden har svarare med proven

Deltagarna pa workshopen formulerade ocksa ett antal fragestallningar/forslag med syftet att peka ut
tankbara atgarder:

e kunskap behovs om elevernas alder — hog alder = negativt?

e kunskap behdvs om i vilken del man respektive kvinnor kuggas

e analysera skillnader mellan provorter avseende kuggningsmonster

e jamforande analys av beddmningar gjorda av manliga och kvinnliga forarprovare
o alltid samlad bedémning av hela provet

e man0verprovet — i slutet av eller innan korprovet?

o flexiblare matt pa provomradet

e (versyn av delarna i mandéverprovet

e inga mc med centralstod

e maste mandverprov repeteras 3 ganger?
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e speglar provet var olyckorna sker?

o dela pa mano6verprov och kérning i trafik sa att man har ett klarat manéverprov till godo vid
underként i trafik

e incitament for att utbilda sig rétt bor inforas for alla behdrigheter

e analysera om skillnader i resultat beror pa om man som kvinna eller man ar anmald till provet
privat eller via trafikskola.

o analysera om konsskillnader i provresultat stimmer med andra provsituationer, t.ex. i skolan.

5.2. Intervjuer med internationella aktorer

Féljande organisationer har intervjuats:

e EU-kommissionen

e ETSC (European Transport Safety Council)

e EFA (European Driving Schools Association)

e FEMA (Federation of European Motorcyclists)

e CIECA (International Commission for Driver Testing).

| intervjuerna som varit 0ppna samtalsintervjuer till sin karaktéar ha fragor stallts om man inom
organisationen har diskuterat konsaspekter pa forarprovet, om man identifierat nagra problem, om man
agerat pa nagot vis i fragan eller om man lamnat eller om man har nagra rekommendationer for
forskning eller atgarder. Genomgaende ar svaret fran dessa organisationer att fragan ar ny och att inga
diskussioner har forts.

EU-kommissionen

Inga diskussioner om dessa fragor har forts i EU-kommissionen. Flera EU-projekt har genomforts
genom aren med fokus pa forarprovet, bl.a. det omfattande TEST-projektet (TEST, 2005) dar man
belyste en rad olika aspekter av forarprovet, men inte heller dar har man berért fragan om genus-
aspekter pa forarprovet.

ETSC

ETSC visade sig inte haft nagra diskussioner 6ver huvud taget nar det galler konsaspekter pa
forarprovet. En rad olika analyser av konsskillnader finns, men samtliga handlar om trafiksékerhet och
olycksinblandning, t.ex. i den ”Pin Flash” nr 25, ”Risk on the roads — a male problem?” som

publicerades 2013 (ETSC, 2013).
CIECA

CIECA visade sig inte ha haft nagra diskussioner éver huvud taget nar det géller konsaspekter pa
forarprovet. En sokning pa CIECA:s hemsida gav heller inget utslag for sokning pa begrepp som
gender sex, men eller women.

EFA

Inga diskussioner har forts inom EFA nar det géller genusaspekter pa forarprovet.

FEMA

Intervju med Aline Delhaye, generalsekreterare for FEMA (Federation of European Motorcyclists
Associations):

Genusperspektivet har hojts inom FEMA. Fragan om varfor kvinnor oftare &n méan blir underkanda pa
forarprovet ar en rimlig fraga med tanke pa att kvinnor ar sékrare forare och &r inblandande i farre
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olyckor da de val fatt sitt korkort. Statistik fran Sverige, Norge, Nederlanderna och Storbritannien
visar en skillnad mellan kvinnor och man. Kvinnor misslyckas med mandvreringsprovet oftare an man
i Nederlanderna och Storbritannien, men klarar sig lika bra pa de andra delarna. Tyvarr har inte alla
medlemmar i FEMA fatt tillgang till statistik fran ansvariga myndigheter. Projektet RIDERSCAN
(www.riderscan.eu) samlar nu in ytterligare information med hjalp av en enkat.

Under 2012 foreslog kommissionen strangare krav pa testfordon (A kérkort). En minimum vikt och ny
effekt lades till. FEMA och medlemsorganisationerna uttryckte var oro for kommissionen, radet och
parlamentet. FEMA visade att skillnaden mellan kvinnor och méns testresultat kan vara ett resultat av
de nuvarande kraven pa testfordon. Vara farhagor kom inte fram i tid pga. bristande samrad med
foretradare for motorcyklister inom kommissionen och forslaget godkandes. Detta innebar att infor ett
A-test maste motorcykeln ha en vikt pa 180 kilo, en minsta effekt pa 50 kW och 6ver 600 hp senast ar
2019.

FEMA har standigt papekat att utbildning ar den viktigaste atgarden for motorcykelsékerhet. |
FEMA:s nya standpunkt for motorcykelutbildning har man betonat behovet av ett test som ar lika for
bade kvinnor och mén.

FEMA och medlemsorganisationerna i FEMA har till kommissionen papekat att andelen godkanda
prov skiljer sig mellan kvinnor och man. Den svenska ledamoten Mikael Gustavsson bad kommis-
sionen om att ta ett genusperspektiv efter beslutet med nya krav forra sommaren (2012/36/EU). Svaret
fran kommissionen var att de tekniska kraven ar objektiva och konsneutrala.
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6.

Sammanfattning och slutsatser

Olyckor och beteende i trafiken

Maén &r inblandade i fler olyckor &n kvinnor som aktiva trafikanter i alla aldrar.
Kvinnor anses ha bristande korformaga samtidigt som de &r mer sakerhetsmedvetna och ar
involverade i farre olyckor.

Koérkortsinnehav, kdrkortstagande och foérarprovsresultat

Koérkortstagande A

Kvinnor &r &ldre &n méan ndr de tar A-korkort.

Antalet korkortstagare fér mc minskar bade bland kvinnor och man.
Kvinnor har ca 20 procent av A-kdrkorten.

Medelalder for mc-agare ar ca 52 ar.

Koérkortstagande B

En viktig anledning till att valja bort/skjuta upp kdrkortstagandet &r oro for att klara provet.
Viktigare for kvinnor an for man.

En viktig orsak att valja bort/skjuta upp korkort &r att det ar for dyrt. Det har blivit dyrare att ta
korkort. Fler véljer sannolikt billigare alternativ och chansar mera pa provet.

Bland lagutbildade ar korkortsinnehavet bland unga lagre &n bland hogutbildade. Tendensen
ar tydligare bland kvinnor.

Unga bosatta i storstader har lagre korkortsinnehav an i 6vriga landet.

Utlandsfodda har lagre korkortsinnehav i alla aldrar och bada kon. Léagst andel med korkort
har utlandsfédda unga kvinnor, speciellt fran Afrika, Mellandstern och Europas
medelhavslander.

Utbildning och anmalningsform

For A-behdrighet tar kvinnor fler lektioner vid trafikskola, 6var mera infor mandverprovet och
Ovningskor mera privat.

For B-behorighet dvar kvinnor mera i trafikskola medan mén 6var mera privat.

Andelen som anmalt sig via trafikskola har minskat kraftigt 6ver aren.

Man anmaler sig mer séllan an kvinnor genom trafikskola.

Privatister klarar sig samre &n trafikskoleanmalda pa korprovet i alla behdrigheter. Detta géller
lika mycket for bada kénen.

Forarprov och provresultat

Mén klarar korprovet A béttre &n kvinnor.

Det gar battre for kvinnor over tid i korprov A men fortfarande stor skillnad.

Det dr ingen skillnad i godkadnnandeandel mellan man och kvinnor i korprov B.

Det gar samre 6ver tid vid korprov B for bada konen.

Andelen godkéanda kérprov A minskar med alder, bade for A och for B.

Mén och kvinnor Klarar kunskapsprovet for A lika bra. Yngre kvinnor och dldre méan klarar
det béttre.

Kvinnor klarar kunskapsprovet for B battre an man i alla aldrar.

Privatister behover fler omprov i alla behérigheter.
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Kvinnor behover fler omprov dan man for A-behorighet, men lika manga for B-behdrighet.
Antalet omprov, bade kér- och kunskapsprov for behdrighet B har ckat over tid.

Forarprovskontor och forarprovares kon

Stor variation i godkannandegrad mellan kontor.

Storst kontorsvariation mellan kénen vid kdrprov A.

Minst kontorsvariation mellan konen vid kérprov B.

Kvinnliga forarprovare godkanner fler A-prov dn manliga forarprovare.

Skillnaden dr storst for kvinnliga A-korprov dar skillnaden mellan manliga och kvinnliga
provare &r ca 10 procent.

For kunskapsprov ar skillnaderna sma.

Provets moment

Kvinnor har i B-provet flera anmarkningar &n man bade som privatister och som
trafikskoleanmalda. Flest anmarkningar far bade kvinnor och man for de mal som géller
trafiksékert beteende.

I A-kérprovet ar det ca 1/3 av de underkanda som far anmarkning pa mandverdelen.

Fler privatister an trafikskoleanmalda underkénns pa mandéverdelen.

Kvinnor klarar bromsning béttre eller lika bra som mén, hogfartsdelen battre eller lika bra som
man och lagfartsdelen samre a4n man.

Fysiologiska och neurofysiologiska faktorer

Kvinnor &r i genomsnitt kortare an mannen.

Bade pojkar och flickor genomgar stora fysiologiska forandringar under tonaren vilket
paverkar deras beteende. Sambandet mellan hoga halter av testosteron hos pojkar och okat
risktagande ar inte bevisat. Daremot pekar forskningen pa att detta beteende paverkas av en
rad olika faktorer som samverkar med varandra.

Viktiga delar av hjarnan som paverkar kontroll av impulser och formagan att reflektera 6ver
konsekvenser &r inte fullt utvecklat.

Flickor har utvecklat sina kontrollerande funktioner nagra ar tidigare an pojkarna.

Psykologiska och sociala faktorer

Olika faktorer sasom sensationssokande och impulsivitet ar kopplat till risktagande.

Den form av sensationsstkande som beskriver lusten for spanning och riskfyllda aventyr ar
vanligare bland pojkar och mén &dven om skillnaden har blivit mindre.

Nér det handlar om en annan form av sensationssdkande, ndmligen lusten for nya upplevelser,
finns inga konsskillnader.

Pojkar har en positivare attityd till risktagande i trafiken &n flickor.

Grupptryck och den sociala normen paverkar ungdomars beteende i trafiken.

Unga man har en Gvertro pa sin egen korférmaga.

En Gvertro pa sin egen korformaga kan leda till okat risktagande.

Genus, stereotypt tdnkande och den sjalvuppfyllande profetian

58

Kon ar en viktig markor och paverkar hur vi beter oss och hur vi tolkar andra.

Vad som anses vara manligt och kvinnligt ar en social konstruktion och paverkas av var
kultur.
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e Kopplingen mellan vad man anser vara manligt och formagan att kéra mc, men aven bil, &r
fortfarande stark.

e Stereotypi definieras som en generalisering av en grupp som foérses med identiska egenskaper
oberoende av verkliga variationer.

o Ett stereotypt tdnkande aktiveras automatiskt.

e Ett stereotypt tdnkande paverkar ens tankande d&ven om man vet att det ar fel.

e Egna och andras forvantningar paverkar det egna beteendet.

e Den sjalvuppfyllande profetian kan leda till forsamrad formaga da man skall utfora en uppgift
som avviker fran den traditionella bilden av vad det egna konet kan klara av.

Formagan att genomfora ett prov

e Att uppleva dngslan infor prov ar valdigt vanligt.

e  Kuvinnor &r dngsligare infor prov &n mannen.

e Angslan ar kopplad till upplevd férméaga snarare 4n den faktiska.

e Angslan kan paverka hur man kor bil pé ett negativt sétt.

e En angslig persons finmotorik paverkas mer an grovmotoriken.

e Aven bristande uppméarksamhet kan kopplas till &ngslan.

e De som misslyckas har uppvisat en hogre niva av angslan an de som lyckas.

6.1. Slutsatser
De olika delstudierna har lett fram till foljande slutsatser:

Det finns en oréttvisa i korprovet for motorcykel. Man Klarar kdrprovet battre &n kvinnor. Den
tydligaste skillnaden i provresultat finns i att kvinnor klarar mandévreringens lagfartsdel betydligt
s&émre an man. En forklaring till detta kan vara kvinnors kortare kroppslangd och lagre kroppsvikt. Att
na ner till marken stadigt och att na fram till styret vid fullt styrutslag kan vara avgorande for
lagfartsmanovreringen. Sa snart man kommit upp i fart har denna formaga inte lika stor betydelse,
vilket ger utslag i att kvinnor klarar bromsprovet och hogfartsdelen av mandvreringen lika bra eller
battre &n man.

Detta tyder pa att forutsattningarna for kortvaxta kvinnor och mén inte & samma som andra att klara
manoverprovet pa motorcykel®. Det innebér i sin tur att kvinnor drabbas hardare eftersom de i
genomsnitt ar kortare och lattare a&n man.

Ett viktigt skal till denna situation bedéms vara att man inte har tillgang till tillrackligt laga
motorcyklar vid provet. Flera trafikskolor har inforskaffat lagre motorcyklar eller motorcyklar dar
sadelhdjden kan regleras, men fortfarande &r detta ett problem for manga.

Eftersom kortvaxta, som i de flesta fall &r kvinnor, sannolikt & mycket medvetna om svarigheterna i
lagfartsdelen, leder det till en 6kad nervositet infor och under provet, som i sin tur leder till att
sannolikheten att misslyckas ¢kar ytterligare.

I tillagg till detta kommer att kvinnor rent allmént har ett samre sjalvfortroende, speciellt da de skall
utféra nagot som beskrivs som traditionellt manligt.

Forslag: Se dver mojligheterna att tillhandahalla anpassade motorcyklar for kortvaxta vid prov.

4 Februari 2015 skickade Transportstyrelsen ut en remiss dar man foreslar en andring av mandverprovet for motorcykel
(http://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/mc-manoverprov/). Som tidigare ndmnts dndrades foreskrifterna den 1 maj
2015 (https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/den-1-maj-andras-manoverprovet-for-motorcykel/).
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I kdrprovet for behdrighet B &r det ingen skillnad i godkannandegrad mellan mén och kvinnor, vilket
tolkats som att mén och kvinnor har lika férutsattningar att klara provet. Ser man till hur de utbildat
sig valjer kvinnor att ta mera professionell hjalp medan mannen litar mer pa den privata 6vnings-
kdrningen.

Nar det galler kunskapsprovet for behorighet A sa klarar sig man och kvinnor lika bra medan for B-
behorighet klarar sig kvinnor béttre. Detta ligger helt i linje med generella kunskaper om kvinnors och
mans resultat pa teoretiska prov, t.ex. i den vanliga skolan. Darfor har inga specifika aspekter kunnat
identifieras som ger orattvisa forutsattningar for nagot av konen i kunskapsproven.

Ett resultat som framkommit &r att forarprovskontoren har olika godkénnandegrad, bade totalt for alla
provtagare och for man jamfort med kvinnor. | vissa avseenden ar skillnaderna ganska sma medan de i
andra ar mycket stora. Till viss del kan detta sannolikt bero pa att eleverna kommer till provet med
olika forutsattningar. Olika traditioner har utvecklats pa olika orter nar det galler utbildningsform,
utbildningsméangd och tendensen att chansa pa prov innan man ar helt fardig. Sannolikt beror
olikheterna ocksé pa olikheter i bedémningar i korprovet.

Ett satt att grovt uppskatta fordelningen mellan dessa skal ar att se pa kunskapsprovet, dar skillnaderna
helt bor kunna bero pa elevernas olika forutséttningar eftersom inga subjektiva bedémningar av
resultaten gérs. Om variationen i provresultat mellan forarprovskontoren ar storre for krprovet an for
kunskapsprovet kan det finnas skal att anta vissa olikheter i bedomningar, vilket kan galla ocksa
olikheter i bedémningar mellan kvinnliga och manliga elever.

Ett intressant resultat av genomgangen &r att det finns vissa skillnader mellan kvinnliga och manliga
forarprovares godkannandegrad av elever. Det visar sig att kvinnliga forarprovare godkénner fler A-
korprov an manliga forarprévare. Skillnaden &r relativt sma, men for kvinnliga elever &r skillnaden
mellan manliga och kvinnliga bedémare ca 10 procent.
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Bilaga 1. Utdrag ur EU-direktiv 2006/126/EG om korkort.

6. Korprov for kategorierna Al, A2 och A

6.1 Forberedelser och teknisk kontroll av fordonet med avseende pa trafiksékerheten
De s6kande skall kunna utfora foljande sakerhetsforberedelser:

6.1.1 Justera skyddsutrustning sasom handskar, stovlar, klader och hjalm.

6.1.2 Gora slumpmassiga kontroller av dack, bromsar, styrning, nédstoppreglage (om tillamplig),
kedja, oljeniva, lysen, reflexanordningar, korriktningsvisare och signalhorn.

6.2 Kontroll av sarskilda manovrer med avseende pa trafiksékerheten

6.2.1 Stalla motorcykeln pa och ta ner den fran stodet och flytta den genom att leda den med motorn
avstangd.

6.2.2 Parkera motorcykeln med anvandning av stodet.

6.2.3 Minst tva mandvrer, inbegripet slalomkorning, skall utforas vid 1ag hastighet. Detta skall sarskilt
kontrollera handhavandet av kopplingen i samspel med broms, balans, blickens riktning, placering pa
motorcykeln och fotternas placering pa fotstoden.

6.2.4 Minst tvd manovrer av vilka en manover pa andra véaxeln eller tredje véxel pa minst 30 km/h,
inbegripet undanmandver for hinder vid en hastighet pa minst 50 km/h, skall utforas vid hogre
hastighet. Detta skall sarskilt kontrollera placering pa motorcykeln, blickens riktning, balans,
styrteknik och véxlingsteknik.

6.2.5 Minst tva inbromsningsmanovrer skall utforas, inbegripet en nddbromsning fran en hastighet pa
minst 50 km/h. Detta skall sarskilt kontrollera anvandning av bromsen pa fram- och bakhjulet,
blickens riktning och forarens placering pa motorcykeln.

De sarskilda manévrer som avses i punkterna 6.2.3-6.2.5 skall vara inforda senast fem ar efter det att
direktiv 2000/56/EG trétt i kraft.

6.3 Trafikbeteende

Foraren skall i normala trafiksituationer och med beaktande av nédvandiga forsiktighetsmatt kunna
genomfora foljande mandvrer pa ett sakert satt:

6.3.1 Kora ivag efter en parkering eller ett stillastaende i trafiken, kora ut fran en utfart.

6.3.2 Kora pa raka vagar, passera motande fordon, dven i tranga passager.

6.3.3 Kora i kurvor.

6.3.4 Narma sig och passera plankorsningar och vagkorsningar.

6.3.5 Svanga till hdger och vénster samt byta fil.

6.3.6 Kora pa och av motorvagar eller liknande (i tillampliga fall) fran en pafart respektive avfart.

6.3.7 Kdra om andra trafikanter (om mojligt), passera hinder, exempelvis parkerade bilar, bli omkord
av andra trafikanter (i tillampliga fall).

6.3.8 Passera sérskilda trafikmiljoer (i tillampliga fall), exempelvis rondeller, jarnvagskorsningar,
héllplatser for sparvagn och bussar, 6vergangsstallen samt kéra uppfor och nedfor langa backar.

6.3.9 laktta nédvandig forsiktighet vid avstigning. L 403/42 SV Europeiska unionens officiella tidning
30.12.2006
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(1) Kommissionens direktiv 2000/56/EG av den 14 september 2000 om &ndring av radets direktiv
91/439/EEG om korkort. (EGT L 237, 21.9.2000, s. 45).

7. Korprov for kategorierna B, B1 och BE

7.1 Forberedelser och teknisk kontroll av fordonet med avseende pa trafiksakerheten
De s6kande skall kunna utfora foljande sakerhetsforberedelser:

7.1.1 Stélla in satet for att fa en korrekt korstéllning.

7.1.2 Stélla in backspeglar, sékerhetsbalten och nackskydd om sadana finns.

7.1.3 Kontrollera att dorrarna &r stangda.

7.1.4 Gora slumpmaéssiga kontroller av dack, styrning, bromsar, vatskor (exempelvis motorolja,
kylarvétska, spolarvitska), lysen, reflexanordningar, korriktningsvisare och signalhorn.

7.1.5 Kontrollera sakerheten vid lastning, dvs. kaross, presenningar, lastdorrar, lasmekanism for
forarhytt, lastmetoder och sékring av lasten (endast kategori BE).

7.1.6 Kontrollera kopplingsmekanismen, bromsar och elektriska kopplingar (endast kategori BE).

7.2 Nér det galler kategorierna B och B1 skall sarskilda man6vrer provas med avseende pa
trafiksakerheten

Ett urval av féljande mandvrer skall prévas (minst tva manovrer for de fyra punkterna, varav en skall
gélla backning):

7.2.1 Backa rakt bakat, och backa at hoger eller vanster runt ett hérn utan att byta fil.
7.2.2 Vanda fordonet till motsatt riktning med anvandning av fram- och backvaxlar.

7.2.3 Parkera fordonet och lamna en parkeringsplats (parallellt, snett eller vinkelratt framat och bakat
pa plan mark samt i uppfors- och nedférsbacke).

7.2.4 Genomfora en korrekt inbromsning till stillastaende. Nodbromsning ar dock inte obligatoriskt.
7.3 Nér det galler kategori BE skall sarskilda mandvrer provas med avseende pa trafiksakerheten

7.3.1 Koppla slapvagn till och fran dragfordonet. Nar mandvern inleds skall dragfordonet och
slapvagnen sta sida vid sida (dvs. inte i ett led).

7.3.2 Backa med samtidig svangning pa ett satt som medlemsstaterna sjalva far faststélla.
7.3.3 Parkera sakert vid lastning och lossning.
7.4 Trafikbeteende

Foraren skall i normala trafiksituationer och med beaktande av nddvandiga forsiktighetsmatt kunna
genomfora foljande mandvrer pa ett sakert satt:

7.4.1 Kora ivag efter en parkering eller ett stillastaende i trafiken, kora ut fran en utfart.
7.4.2 Kora pa raka vagar, passera motande fordon, dven i tranga passager.

7.4.3 Kora i kurvor.

7.4.4 Nérma sig och passera plankorsningar och végkorsningar.

7.4.5 Svénga till hdger och véanster samt byta fil.

7.4.6 Kora pa och av motorvéagar eller liknande (i tillampliga fall) fran en pafart respektive avfart.
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7.4.7 Kéra om andra trafikanter (om mojligt), passera hinder, exempelvis parkerade bilar, bli omkdrd
av andra trafikanter (i tillampliga fall).

7.4.8 Passera sarskilda trafikmiljoer (i tillampliga fall), exempelvis rondeller, jarnvagskorsningar,
héllplatser for sparvagn och bussar, 6vergangsstallen samt kéra uppfor och nedfér langa backar.

7.4.9 laktta nodvandig forsiktighet vid avstigning.
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Bilaga 2. Utdrag ur Trafikforordningen (TSFS 2015:15) och de andringar
av manoverprovet som genomfordes den 1 maj 2015.

Den svenska tillampningen av direktivet finns beskrivet i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2015:15) om moped och motorcykel enligt foljande:
Gemensamma regler for behorighet A1, A2 och A

8 § Korprovet ska genomforas med en lamplig tvahjulig motorcykel utan sidvagn. Sékanden ska sjalv
tillhandahalla ett sadant fordon.

9 8 Samma motorcykel ska anvandas under hela provet.

Behorighet Al

10 8 Vid korprov for behdrighet Al ska provfordonet kunna kdras med en hastighet av minst 90
km/tim.

11 8 Vid korprov for behdrighet Al ska motorcykeln ha en nettoeffekt av hogst 11 kW.

Om motorcykeln drivs av en forbranningsmotor ska den ha en cylinder-volym av minst 120 cm?® och
hogst 125 cm3 samt ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt av hogst 0,1 kKW/kg.

Om motorcykeln drivs av en elektrisk motor ska forhallandet mellan nettoeffekt och tjanstevikt vara
minst 0,08 kW/kg och hdgst 0,1 kW/kg.
Behorighet A2

12 § Vid koérprov for behorighet A2 ska provfordonet kunna koras med en hastighet av minst 100
km/tim.

13 8 Vid korprov for behdrighet A2 ska motorcykeln ha en nettoeffekt av minst 20 kW och hogst 35
kW.

Om provfordonets originalutférande har andrats far fordonet inte ha sitt ursprung i ett fordon med en
nettoeffekt hdgre &n 70 kW.

Om motorcykeln drivs av en forbranningsmotor ska den ha en cylinder-volym av minst 395 cm?® samt
ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt av hogst 0,2 kW/kg.

Om motorcykeln drivs av en elektrisk motor ska férhallandet mellan nettoeffekt och tjanstevikt vara
minst 0,15 kW/kg och hdgst 0,2 kW/kg.
Behorighet A

14 8 Vid korprov for behdrighet A ska provfordonet kunna kdras med en hastighet av minst 100
km/tim.

15 8 Vid korprov for behdrighet A ska motorcykeln ha en nettoeffekt av minst 50 kW och en
tjanstevikt som overstiger 175 kg.

Om motorcykeln drivs av en forbranningsmotor ska den ha en cylinder-volym av minst 595 cm?.

Om motorcykeln drivs av en elektrisk motor ska forhallandet mellan nettoeffekt och tjanstevikt vara
minst 0,25 kW/kg.

Speciellt for korprovet for A-behdrigheterna ar att det ska inga ett inledande mandverprov.
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Den 1 maj 2015, som ett resultat av foreliggande utredning, andrades foreskrifterna i mandverprovet
for motorcykel. Andringarna innebér att istallet for tvd méjliga lagfartsprov blir det endast ett. Dessa
andringar andringarna forvantas bidra till att forarens langd och vikt far mindre betydelse for
provresultatet (https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/den-1-maj-andras-manoverprovet-
for-motorcykel).

Manoverprovet bestar darfor sedan den 1 maj av tva snarare an tre delar. En beskrivning av provet
visas i figurerna 3 och 4 som ar hdmtad Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2015:15 (se dven Bilaga
2, Utdrag ur EU direktivet, dar manéverprovet men ocksa de andra delarna i korprovet for bade
kategori A och B beskrivs mera ingaende). Sedan den 3 juni 2015 finns aven en informationsfilm som
beskriver hur det sirskilda mandverprovet for motorcykel gar till http://www.korkortsportalen.se/jag-
ska-ta-korkort/A--Motorcykel-huvudsida/”).
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Figur 3. Mandverprovets lagfartsdelar.
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