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Kort sammanfattning

Unga forare (18-24 ar) med relativt nytaget korkort dr dverrepresenterade bade i olycksstatistiken och
nir det giller dterkallade kdrkort. Aterkallelserna har 6kat med dver 27 % de senaste fem aren, och
trots att unga mén bara utgdr ca 7 % av alla korkortsinnehavare, utgjorde gruppen 15 % av antalet
aterkallade korkort.

Fran Trafikverkets sida ar det langsiktiga malet 6kad trafiksdkerhet och ett steg i den riktningen &r att
O0ka mojligheten att sdkerstélla att nya forare har bade rétt kunskap och den sjélvinsikt som krévs.
Syftet med projektet var att underséka majligheten att med en korsimulator upptéicka forare som anser
sig redo att genomfora ett forarprov, men som inte har uppnétt den riskmedvetenhet som kravs for att
vara en séker forare.

For att mdojliggéra métning av kdrprestation och riskmedvetenhet i moment som normalt &r svéra att
testa vid ett forarprov utvecklades ett screeningtest for genomforande i simulatormiljo. Den ca 30
minuter ldnga simulatorkdrningen bestod av landsvég, stadstrafik och motorvag. Totalt 16 handelser
ingick i screeningen och samtliga var av en sddan karaktar att ett underkdnnande péa en enda av dem
resulterade i underként screeningtest. Syftet med simulatorscreeningen var att komplettera forarprovet
och inte att forutsdga resultatet pa detta. Screeningen och forarprovet ér tva olika test som mater olika
saker. Totalt deltog 70 korkortsaspiranter i studien. Samtliga hade utbildats p4 samma trafikskola i
Link&ping och genomforde screeningtestet nagra dagar fore sitt forarprov. Resultatet blev endast
tillgéngligt for forskargruppen och ddrmed varken for deltagarna, deras utbildare eller férarprovarna.

Resultaten visar att manga forare som fick underként i screeningstestet pa grund av for riskfyllt
beteende blev godkénda i det praktiska forarprovet. Detta betyder att ett screeningtest kan anvéndas
som ett komplement fore forarprovet for att upptacka korkortstagare som inte dr redo att vara
sjdlvstidndiga forare &nnu. Det finns ocksa en tdmligen stor grupp som blev godkénda pa
screeningtestet, men dndéa underkéndes pa forarprovet. Bada dessa grupper ar av speciellt intresse for
fortsatt forskning.

Nyckelord

Simulator, screeningtest, forarprov, korkortstagare, riskmedvetenhet, sjélvinsikt.

VTI PM 2023:2 5



Abstract

Young drivers (18-24 years) with relatively new driving licenses are overrepresented both in the
accident statistics and in terms of revoked driving licences. Revocations have increased by over 27%
in the last five years and even though young men only make up about 7% of all driving license
holders, the group made up 15% of the number of revoked driving licenses.

The purpose of the project was to investigate the possibility of using a driving simulator to detect
drivers who consider themselves ready to take a driving test, but who do not hold the risk awareness
required to be a safe driver. From the Swedish Transport Administration's side, the long-term goal is
increased traffic safety, and a step in that direction is to increase the ability to ensure that new drivers
have both the right knowledge and the self-awareness required.

To enable the measurement of driving performance and risk awareness in situations that are normally
difficult to assess in a driving test, a screening test was developed for implementation in a simulator
environment. The approximately 30-minute-long simulator drive consisted of country roads, city
traffic and motorways. A total of 16 events were included in the screening and all were of such nature
that failure on one of them resulted in a failed screening test. The purpose of the simulator screening is
to supplement the driving test and not to predict the result of this. The screening and the driving test
are two different tests that measure different things. A total of 70 driving license aspirants participated
in the study. All had been trained at the same traffic school in Linkdping and completed the screening
test a few days before their driving test. The results were only available to the research team and thus
not to the participants, their educators, or the inspectors.

The results show that many drivers who fail the screening test due to too risky behavior pass the
driving test. This means that a screening test can be used as a supplement before the driving test, to
detect drivers who are not yet ready to be independent drivers. There is also a fairly large group who
pass the screening test, but still fail the driving test. Both of these groups are of particular interest for
further research.

Keywords

Simulator, screening test, driving test, driver’s license holder, risk awareness, self-awareness
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Sammanfattning

Unga forare (18-24 ar) med relativt nytaget korkort dr dverrepresenterade bade i olycksstatistiken och
nir det giller dterkallade kdrkort. Aterkallelserna har 6kat med dver 27 % de senaste fem aren, och
trots att unga mén bara utgdr ca 7 % av alla korkortsinnehavare, utgjorde gruppen 15 % av antalet
aterkallade korkort. Detta &r inte unikt for Sverige och liknande siffror finns fér Europa. Orsaken till
de ungas dverrepresentation anses delvis bero pa brister i kunskap, insikt, riskmedvetenhet och
korerfarenhet, men dven paverkan av aldersrelaterade faktorer sasom livsstil, grupptryck och mognad.

Det dr onskvért att forarprovet ska vara sa effektivt och korrekt som majligt for att bedoma férmagor
och beteenden som har betydelse for sidker bilkorning. Ett problem é&r svarigheten att testa vissa
komplexa och riskfyllda moment i verklig trafik under forarprovet, som till exempel interaktionen med
oskyddade trafikanter, omkdrning och halt viglag. Vissa situationer &r oldmpligt eller farligt att tréina
pa, da det kan innebaira risker for andra trafikanter. Dessutom ar sannolikheten liten att vissa
trafiksituationer uppkommer under forarprovet. Trafikmiljoerna &dr ocksa olika beroende pa arstiden,
tid pa dygnet och var i Sverige forarprovet utfors. Trafikverket och Transportstyrelen arbetar for att
forbattra bade utbildning och forarprov for att fA mera sékra och riskmedvetna forare.

Simulatorer dr vélkidnda och accepterade hjdlpmedel for forskning och utbildning inom olika
transportslag och for olika yrkesgrupper. Nagra vanliga fordelar som nédmns i samband med
simulatortrdning dr mdjligheten att tréna i kritiska situationer, fé battre sjédlvinsikt, nyttan av att léra sig
av misstag samt tids- och kostnadsvinster. Andra férdelar som framkommer vid intervjuer med
trafikldrare 4r mandvertréning bade for att skydda 6vningsfordonet och for att underlétta for elever
som har svart med grundldggande hantering av fordonet, samt mdjligheten att kunna tréna i olika
vaderforhéllanden, morker och ovanliga trafikmiljoer. Trafiklarare som anvénder simulatorer ndmner
ocksa hallbarhetsaspekter, som mindre slitage pé kopplingen och mindre utslédpp samt minskad
irritation for andra trafikanter, som stors av korkortselever i trafiken. Bade trafikutbildare och forskare
forordar att simulatortraning inte ersitter verklig traning utan bor anvandas som ett integrerat
komplement i utbildningen, dels behdvs en metodologisk approach till anvéindningen, dels en analys
av utbildningsmal och traningsbehov.

Fran Trafikverkets sida &r det 1&ngsiktiga malet 6kad trafiksékerhet och ett steg i den riktningen &r att
6ka mojligheten att sékerstilla att nya forare har bade rétt kunskap och den sjélvinsikt som krévs.
Syftet med det hér projektet var att undersoka mojligheten att med en korsimulator upptécka forare
som anser sig redo att genomfora ett forarprov, men som dnnu inte har uppnatt den riskmedvetenhet
som krévs for att vara en siker forare.

For att mojliggéra mitning av kdrprestation och riskmedvetenhet i moment som normalt dr svéra att
testa vid ett forarprov utvecklades ett screeningtest for genomforande i simulatormiljd. Screeningtestet
ar tankt som ett komplement till férarprovet. Tanken é&r att de tvé proven ska testa olika saker och idén
med screeningtestet &r att identifiera forare som inte &r redo {or forarprovet. Det handlar alltsé varken
om att ersétta forarprovet med ett simulatortest eller om att validera det ena testet mot det andra, utan
om att med hjilp av tva olika prov ytterligare 6ka mdjligheten att uppticka riskfyllt kdrbeteende och
se om foraren dr lamplig.

Den ca 30 minuter langa simulatorkérningen bestod av landsvég, stadstrafik och motorvég. Totalt 16
héndelser ingick i screeningen och samtliga var av en sadan karaktir att ett underkdnnande pa en enda
av dem resulterade i underként screeningtest. Totalt deltog 70 korkortsaspiranter i studien. Samtliga
hade utbildats pa samma trafikskola i Linkdping och genomforde screeningtestet nagra dagar fore sitt
forarprov. Resultatet var endast tillgdngligt for forskargruppen och ddrmed varken for deltagarna,
deras utbildare eller forarprovarna.

Resultaten visar att manga forare som i screeningstestet fick underként pa grund av for riskfyllt
beteende dndé blev godkénda i forarprovet. Detta betyder att ett screeningtest borde kunna anvidndas
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som ett komplement fore forarprovet for att upptacka forare som inte &r redo att vara sjélvstiandiga
forare utan behover ytterligare trdning. Det finns ocksé en tdmligen stor grupp som blev godkénda pa
screeningtestet, men dndé underkéndes pé forarprovet. Bada dessa grupper r av speciellt intresse for
fortsatt forskning.

Héandelser som inkluderas i ett screeningtest bor vara kritiska och 1dmpliga for att fanga
riskmedvetenhet samt, for att komplettera forarprovet, vara svara att prova vid ett forarprov. Varje
hindelse bor ha tydliga kriterier for godként eller underként, vara réttvist och inte krdva nagon
viardering eller tolkning av resultaten, for att screeningtestet ska kunna genomforas i simulator. Det &r
dessutom viktigt att hindelserna é&r tillrackligt kritiska, men 4nd4 inte omdjliga och samtidigt
realiserbara nir det géller entydig beddmning. Hogre ordningens kognitiva formagor behovs for
riskmedvetande och det &r konstaterat att séker korformaga framgér bland annat av avsdkning,
uppmérksamhet och planering. Dérfor bor héandelser innehalla krav p& dessa egenskaper och
beteenden.

Sjalvviardering visar att forarna generellt varderar sin prestation som medelmattig eller béttre, dven i de
hindelser dir flest deltagare fick underként. Detta bekréftar de brister i sjdlvvardringsformaga som é&r
vilként bland unga forare. Trots att upplevd risk bedomts som hogre 4n medelmattig i fler dn hélften
av héndelserna visar resultaten pa stora brister i riskmedvetenhet. Flera forare skattar 14g risk dven i
situationer dér de utsétter sig sjélv eller andra for direkt fara och ddrmed har fatt underként. Ofta
korrelerar en hogre beddmd risk med en sémre vérderad prestation. For att trdna pa sjélvvérdering och
riskbeddmning kan en koérsimulator anvéndas som ett pedagogiskt hjdlpmedel dér utbildare och
korkortstagare tillsammans kan titta pa och diskutera handelser i efterhand.

Det hér projektet &r ett steg i rétt riktning bade for en mera ensad anvéndning av simulatorer i
forarutbildningen och for en majlig framtida anvéndning av simulatorer som komplement till
forarprovet.
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Summary

Young drivers (18-24 years) with relatively new driving licenses are overrepresented both in the
accident statistics and in terms of revoked driving licences. Revocations have increased by over 27%
in the last five years and even though young men only make up about 7% of all driving license
holders, the group made up 15% of the number of revoked driving licenses. This is not unique to
Sweden and similar figures exist for Europe. The reason for the over-representation of young people is
considered to be partly a lack of knowledge, insight, risk awareness and driving experience, but also
the influence of age-related factors such as lifestyle, peer pressure and maturity.

It is necessary that the driving test should be as effective and accurate as possible in assessing abilities
and behaviors relevant to safe driving. One problem is the difficulty of testing certain complex and
risky elements in real traffic during the driving test, such as the interaction with vulnerable road users,
overtaking, and slippery road conditions. Some situations are inappropriate or dangerous to practice,
as it can pose risks to other road users. In addition, the likelihood that certain traffic situations will
arise during the driving test is small. The traffic environments are also different depending on the time
of year, time of day and where in Sweden the driving test is performed. The Swedish Transport
Administration and the Swedish Transport Agency are working to improve both driver education and
driving tests to receive safer and more risk-conscious drivers.

Simulators are well-known and accepted tools for research and education in different modes of
transport and for different professional groups. Some common benefits mentioned in connection with
simulator training are the ability to train in critical situations, gain better self-awareness, the benefit of
learning from mistakes, and time and cost gains. Other advantages that emerge from interviews with
driving instructors are maneuver training both to protect the training vehicle and to make it easier for
students who have difficulty with basic handling of the vehicle, as well as the possibility of being able
to train in different weather conditions, darkness, and uncommon traffic environments. Driving
instructors who use simulators also mention sustainability aspects, such as less wear and tear on the
clutch and less emissions, as well as reduced irritation for other road users, who are disturbed by
driving license students in traffic. Both traffic educators and researchers recommend that simulator
training does not replace real training, but should be integrated into the education, that a
methodological approach is needed as well as an analysis of educational goals and training needs.

The purpose of this specific project was to investigate the possibility of using a driving simulator to
detect driving license drivers who consider themselves ready to take a driving test, but who do not yet
hold the risk awareness required to be a safe driver. From the Swedish Transport Administration's
side, the long-term goal is increased traffic safety, and a step in that direction is to increase the ability
to ensure that new drivers have both the right knowledge and the self-awareness required.

To enable the measurement of driving performance and risk awareness in situations that are normally
difficult to assess in a driving test, a screening test was developed for implementation in a simulator
environment. The screening test is intended as a complement to the driving test. The idea is that the
two tests will test different things and the idea of the screening test is to identify drivers who are not
ready for the driving test. It is therefore neither a question of replacing the driving test with a simulator
test, nor of validating one test against the other, but of further increasing the possibility of detecting
risky behavior and assessing whether the driver is suitable.

The approximately 30-minute-long simulator drive consisted of country roads, city traffic and
motorways. A total of 16 events were included in the screening and all were of such nature that failure
on one of them resulted in a failed screening test. A total of 70 driving license aspirants participated in
the study. All had been trained at the same traffic school in Linkdping and completed the screening
test a few days before their driving test. The results were only available to the research team and thus
not to the participants, their educators, or the inspectors.
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The results show that many drivers who fail the screening test due to too risky behavior pass the
driving test. This means that a screening test can be used as a supplement before the driving test, to
detect drivers who are not yet ready to be independent drivers. There is also a fairly large group who
pass the screening test, but still fail the driving test. Both groups are of particular interest for further
research.

Events included in a screening test should be critical and appropriate to capture risk awareness and, to
complement the driving test, be difficult to test in a driving test. Each event should have clear criteria
for passing or failing, so that the screening test can be carried out in a simulator, be fair and not require
any evaluation or interpretation of the results. It is important that the events are sufficiently critical,
but not impossible and at the same time they must be realizable in terms of unambiguous assessment.
Higher order cognitive abilities are needed for risk awareness, and it is established that safe driving
skills are evident in scanning, attention, and planning, among other things. Therefore, events should
include requirements for these characteristics.

Self-evaluation shows that drivers generally value their performance as mediocre or better, even in
those events where the most participants have failed. This confirms the shortcomings in self-
worthiness that are well known among young drivers. Even though perceived risk has been assessed as
higher than mediocre in more than half of the events, the results show major gaps in risk awareness.
Several drivers rate low risk even in situations where they expose themselves or others to direct danger
and thus have failed. Often, a higher assessed risk correlates with a poorly valued performance. To
practice self-evaluation and risk assessment, the simulator can be used as an educational aid where
educators and driving license students together can watch and discuss events afterwards.

This project is a step in the right direction both for a more unified use of simulators in driver training
and for a possible future use of simulators as a complement to the driving test.
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Forord
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1. Inledning

Trafikverket och Transportstyrelsen har tidigare gjort en dversyn av forarutbildningen dér det bland
annat har framkommit en vikande godkdnnandegrad av forarproven. Bland de dtgirder som har
diskuterats finns digital utbildningsplattform samt anvandning av kdrsimulatorer for vissa moment i
forarutbildningen och forarprovet (Trafikverket & Transportstyrelsen, 2019). VTI har i samarbete med
Trafikverket Forarprov genomfort en forstudie dar det framkom att bade forarprovare och trafiklarare
ar positiva till korsimulatorer som ett komplement till nuvarande utbildning och forarprov och att flera
mdjliga anvindningsomraden kan ses (Thorslund et al., 2020). Den hér rapporten tillsammans med en
tidigare publikation (Selander & Thorslund, 2021) hor till ett utvarderingsprojekt som foljde efter
forstudien. Malet for utvarderingsprojektet ér att bygga vidare pa forstudien och ta &nnu ett steg mot
en mojlig anvéndning av simulatorer vid forarutbildning och forarprov.
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2. Bakgrund

I det hér kapitlet ges en bakgrund med syfte att sitta in ldsaren i situationen idag nér det handlar om
trafikskador for olika grupper, dagens korkortsutbildning samt behov och efterfragan hos trafiklarare
och forarprovare i Sverige. Aven en bakgrund kring anvindning av kdrsimulatorer och dess
utbredning i Europa idag tas upp.

2.1. Trafikskador och personbilsforare

Under 2021 omkom 210 personer i vagtrafikolyckor i Sverige, varav 74 personer var personbilsforare
(Trafa, 2021). Det ar fa bilforare som omkommer, men méanga bade skyddade och oskyddade
trafikanter blir skadade, vilket kan ge livslanga konsekvenser for individen och stora kostnader for
samhillet. Sett till en langre period har antalet omkomna minskat i alla dldersgrupper, men storst risk
att omkomma i végtrafiken har de dldsta (75 ar och éldre) och unga vuxna (18-24 &r). De unga
bilférarnas hoga olycksinblandning ar allmént kénd och inget specifikt for Sverige (Foss, Martell,
Goodwin, & O’Brien, 2011). Denna kan delvis forklaras av brister i kunskap, insikt, riskmedvetenhet
och korerfarenhet, men dven paverkan av aldersrelaterade faktorer sdsom livsstil, grupptryck och
mognad (Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen, & Nyberg, 2003; Transportstyrelsen, Unga
man Overrepresenterade vid korkortsaterkallelser, 2017; Fisher, Pollatsek, & Pradhan, 2006; McKnight
& McKnight, 2003; EuropeanCommission, 2021). Specifikt kan brist pa sjélvinsikt forklara unga
méns hoga olycksinblandning, som oftast tror att de kor béttre dn kvinnor trots att statistiken visar
motsatsen (Dackavisen, 2017; Trafa, 2021).

Det finns idag ca 6,8 miljoner korkortsinnehavare i Sverige (47% kvinnor). Unga forare dr
overrepresenterade i olycksstatistiken och speciellt i singelolyckor. Mellan 2012 och 2016 intraffade
27 180 singelolyckor i Sverige dér forare eller passagerare dog eller skadades. I mer &n vart tredje fall
var foraren mellan 18-24 ar, medan dldre forare bara stod for mindre dn var tjugonde olycka. Detta
trots att de dldre korkortsinnehavarna dr mer dn dubbelt s ménga som antalet korkortsinnehavare i
aldern 18-24 ér (Transportstyrelsen, Unga mén dverrepresenterade vid kdrkortsaterkallelser, 2017). 1
en fjardedel av fallen d& unga personbilsférare omkommer har de alkohol i blodet (Trafiko, 2022).
Liknande siffror finns f6r Europa dir 16 % av forare som omkom i trafiken under aren 2015-2019 var
yngre dn 25 ar trots att de endast utgdr 8% av populationen (EuropeanCommission, 2021).

Unga forare (18—24 ar) med relativt nytaget korkort dr ockséa dverrepresenterade nar det giller
aterkallade korkort. Orsaker till terkallade korkort dr bland annat Rattfylleri, Smitning och Upprepade
trafikbrott (Transportstyrelsen, 2022). Under 2016 aterkallades totalt drygt 31 500 korkort 1 Sverige
och nistan 6200 av korkortsinnehavarna var unga forare, trots att de enbart utgor en liten del av alla
korkortsinnehavare. Bland de unga som fétt aterkallat korkort dr 82% maén (Transportstyrelsen, Unga
mén dverrepresenterade vid korkortsaterkallelser, 2017). Aterkallelserna har 6kat med ver 27% de
senaste fem aren och 2021 var det ndrmare 42 000 korkort som drogs in. Trots att unga mén bara utgoér
ca 7% av alla korkortsinnehavare, utgjorde gruppen 15 % av antalet &terkallade korkort.

Korkortsfragorna ér en del av regeringens transportpolitiska mal. Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet
och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. For att 6ka hélsan i samhéillet innefattar
detta dven att minska olycks-, skade- och dddsrisken bland unga och nyblivna forare. Antal férarprov
har 6kat markant under ett antal &r (28 % mellan 2013—-2017), med anledning av att kdrkortstillstdnd
har 6kat men @ven pa grund av att andelen som har godkénts har sjunkit (Trafikverket &
Transportstyrelsen, 2019). Att fler individer tar korkort varje ar stiller dirmed hdga krav pa
forarutbildningen. Att kunna identifiera och tréna dessa fardighetsbrister, som brister i kunskap och
sjdlvinsikt, innan korprovet skulle kunna innebéra ett betydande framsteg for den enskilde foraren,
medtrafikanter, utbildningsbranschen och samhillet. Ett problem &r att ansvaret for att lagga upp
utbildningen faller p& novisen sjélv, se vidare 2.2 Korkortsutbildning i Sverige, vilken i ménga fall inte
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natt tillricklig grad av riskmedvetenhet och sjdlvvérderingsforméga. Det finns saledes ett behov av att
se till att samtliga korkortstagare far nddvindig trdning och testas pa djupet.

2.2. Korkortsutbildning i Sverige

I Sverige kan korkortsutbildningen paborjas fran 16 ars lder och genomforas genom privat
handledning med exempelvis fordldrar och/eller pé en trafikskola. I bada fallen behdver eleven forst
ansoka om ett korkortstillstaind hos Transportstyrelsen. Om dvningskorning ska ske privat behdver
ansOkan om att bli handledare ocksa goras. Dessutom behdver bade eleven och handledaren gé en
handledarutbildning. Eleven kan séledes sjédlv utforma sin utbildning, men innan forarprov genomfors
skall eleven ha deltagit i den obligatoriska riskutbildningen. Den forsta delen bestar av information om
alkohol, droger, trétthet i trafiken och andra riskfyllda kérbeteenden. Den andra delen i
riskutbildningen handlar om hastighet, sdkerhet och korning vid olika vig- och vidderforhéllanden,
samt praktisk korning pa halkbana.

Under 2006 infordes en ny kursplan for korkort B, som bland annat avségs bli mer lattfattlig samt
bidra till 6kat engagemang och fornyelse hos de olika aktdrerna i utbildningsprocessen. Kursplanen
reglerar malen for B-korkort (TSFS 2011:20) och innehaller fyra moment: Mandvrering, Fordon och
miljo; Korning i olika trafikmilj6er; Resande med bil i speciella sammanhang; Personliga
forutsattningar och malsattningar i livet. Vartdera momentet ar ocksa uppdelade i de tva
kunskapsomradena Teori och firdighet respektive Sjdlvvirdering. 1 kursplanen finns ett djupinriktat
forhallningssétt som betonar forstéelse och insikt, med ett storre fokus pa elevens sjidlvkédnnedom én
tidigare (Nyberg & Henriksson, 2009). Kursplanen grundar sig pd& GDE-matrisen (Goals for Driver
Education), vilken utformades med syftet att betona motivationsaspekterna i forarutbildningen samt
omvérdera de pedagogiska metoderna for att nd malen, till exempel genom aktiva larandemetoder och
anvandning av sjilvreflektion (Hatakka, Keskinen, Gregersen, & Glad, 2002). I GDE-matrisen
definieras de kompetenser som en forare ska ha for att vara trafikséker och den visar hur bilkérningen
ar en process som innebdr ett samspel mellan férarens egna formégor och motiv. Se Tabell 1.

Trafikverket och Transportstyrelsen har tagit fram ett férslag pa nytt forarutbildningssystem for att
annu mera tydliggora detta med sjalvvérdering (Trafikverket & Transportstyrelsen, 2019). Dér foreslas
att den blivande foraren, for bast forutsittningar att na de kunskapsmaél som finns i kursplanen, redan i
samband med ansdkan bor fa information om vad sjdlvvérdering &r och hur sjélvvérdering bor vara en
naturlig del av forarutbildningen. I kursplanen anges mal for sjélvvirdering, men det finns indikationer
pa att blivande forares virdering av den egna kompetensen skulle kunna vara béttre (Mynttinen, o.a.,
2009); att manga anmaler sig till forarprov innan de uppnatt malen kan bero pa att de inte gor en
realistisk véardering av den egna formégan eller att de inte insett vilka mal de forvéantas uppna. Enligt
forslaget bor sjalvvardering vara med som ett naturligt inslag under hela utbildningen och definieras
som ett sjdlvstidndigt moment i utbildningen (Trafikverket & Transportstyrelsen, 2019).
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Tabell 1. GDE-matrisen med exempel pd forarkompetenser som kan ligga till grund for definition av
utbildningsmdl, utbildningsinnehdll och prov (svensk éversdttning i Nyberg och Henriksson, 2009
efter Hatakka m.fl.,2002).

Kunskaper och fardigheter

Riskh6jande faktorer

Sjalvvardering

Personliga
livsforutsatt-
ningar och
stravanden
(allmént)

Kunskap om/kontroll éver hur
livsmal och personliga
forutsattningar paverkar
korbeteende:

- Livsstil/livssituation
- Gruppnormer
- Motiv

Riskfaktorer/tendenser:

- Riskacceptans

- Sjalvhavdelse

- Sensationssokande

- Grupptryck

- Alkohol och droger

- Varderingar och attityder

Sjalvvardering/medvetenhet
om:

- Formaga att kunna
kontrollera egna impulser

- Riskfaktorer/tendenser

- Motiv som ej ar trafiksakra

- Personliga riskvanor

- Observering/avsokning

- Forutse utveckling av
situationer

- Hastighetsanpassning

- Kommunikation/samspel

- Riskhéjande korstil (t.ex.
aggressiv)

- Ej anpassad hastighet

- Utsatta/sarbara trafikanter

- Regelbrott/icke forutsdgbart

- Sjalvkontroll m.m. gentemot samhallet etc.
- Personliga varderingar etc.
etc.
Resande och Kunskaper och férmagor Risker kopplade till: Sjalvvardering/medvetenhet
blllzornmg gallande: - Forarens tillstand (trotthet, om:
(mal med resan . L
och dess - Effekter av resmal och alkohol etc) - Egen formaga att kunna
kontext) korning - Syftet med resan planera resan
- Planering och val av fardvag - Resvagens omgivning - Typiska resmal
- Uppskattning av restid (landsbygd/stad) - Typiska motiv for riskfylld
- Effekterna av socialt tryck i - Social kontext och kérning
bilen ressallskap etc.
- Vardering av fardvag. om - Ytterligare motiv med resan
resan ar nédvandig (tavling etc.)
etc. etc.
Korning i/ Kunskap och férmagor Risk orsakat av: Sjalvvédrdering/medvetenhet
han_ter_mg av gallande. - Felaktiga férvantningar/ om:
trafiksitua- . -
tioner - Trafikregler antagningar - Starka och svaga egenskaper

av grundlaggande
korformagor

- Personlig korstil

- Personliga
sdkerhetsmarginaler

fordons-
mandovrering

gdllande:

- Hantering/kontroll av
fordonet, motorisk
kompetens

- Dackgrepp och friktion

- Fordonsegenskaper

- Naturkrafter

etc.

- Otillracklig automatiserad
korning eller otillrackliga
formagor

- Ej anpassad hastighet

- Svara foérhallanden, t.ex.
halka

etc.

- Resvag beteende - Starka och svaga aspekter
- Sakerhetsmarginaler - Informationsoverflod gallande formagor i riskfyllda
etc. - Svara trafikférhallanden, situationer
t.ex. morker - Realistisk vardering av egen
- Otillracklig automatiserad korformaga
kérning/otillrackliga etc.
formagor
etc.
Fordons och Kunskaper och férmagor Risker kopplade till: Medvetenhet om:

- Starka och svaga egenskaper
av grundlaggande
manovreringsférmagor

- Starka och svaga egenskaper
av fordonsmandvrering
relaterade till riskfyllda
situationer

- Realistisk vardering av sin
egen formaga

etc.

16
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Enligt Nyberg och Henriksson (2009) stimmer den nya kursplanen vél 6verens med GDE-matrisen,
speciellt avseende sjidlvvirderingsaspekten. Daremot visade deras observationsstudier endast en
mindre dkning av sjdlvvirderingsaspekter pa teorilektionerna och ingen 6kning for korlektionerna.
Enligt deras observationer hade inga storre fordndringar skett inom teori respektive korlektioner i
samband med inforandet av den nya kursplanen och inte heller ndgon 6kning eller fordndring av de
olika aktorernas kreativitet och engagemang. En forklaring de foreslar &r att det kan gatt for kort tid
sedan den nya kursplanen genomfordes (Nyberg & Henriksson, 2009). Dessutom ér det for kommande
studier av betydelse att det klargors for eleven vad som ska vérderas och att sjalvvéarderingen
genomfors i anknytning till prestationen som den ska relatera till (Sundstrom, 2009). Detta &r i linje
med Okat fokus pa sjélvvardering som ingér i forslaget om nytt forarutbildningssystem (Trafikverket
& Transportstyrelsen, Forslag pé nytt forarutbildningssystem for personbil, behorighet B, 2019).

Enligt en studie kring dagens korkortsutbildning &ér fokus for mycket pé tid och kostnad, medan det i
stéllet borde vara pa att forbattra de pedagogiska metoderna (Forward, Nyberg, Gustafsson, Gregersen,
& Henriksson, 2017). Forfattarna pekar bland annat pa behov av férdndringar for den privata
Oovningskorningen, en forbattring av kvalitén pa de obligatoriska momenten, inforandet av flera
obligatoriska moment, kvalitetssékring av trafikskolor och trafikdvningsplatser genom 6kad tillsyn
och 0kad samverkan mellan olika aktorer, samt en utveckling av forarprovet.

Vissa moment kan vara svara att genomfora och uppfylla genom enbart privat 6vningskorning,
exempelvis korming i halka, tét trafik och mer djupare psykologiska och sociala kompetenser som
ingar i kursplanen (Forward, Nyberg, Gustafsson, Gregersen, & Henriksson, 2017). Tidigare forskning
har d4ven rekommenderat fler obligatoriska moment i férarutbildningen for att nd malen i kursplanen
(Forward, Nyberg, Gustafsson, Gregersen, & Henriksson, 2017).

2.2.1. Kunskapsprov och korprov vid Trafikverket

Kunskapsprovet och kdrprovet dr kontrollen att den blivande foraren uppnar mélen i kursplanen for
forarprov for behorighet B (TSFS: 2011:20). Kunskapsprovet avser att méta kunskap inom fem
omraden; fordonskdnnedom och mandvrering (exempelvis samband mellan korteknik och bilens
upptradande), miljo (exempelvis att kora pa ett miljomedvetet sitt), trafiksdkerhet (exempelvis viglag
och korning i olika situationer), trafikregler (exempelvis vigmarken och vigmarkeringar) och
personliga forutsattningar (exempelvis hur medicin och alkohol paverkar foraren). Provet bestéar av
totalt 70 fragor som ska besvaras pad max 50 minuter, men bara 65 frdgor ridknas in i resultatet. For att
bli godkénd pa kunskapsprovet krivs att minst 52 frégor &r korrekt besvarade. Vid speciella behov,
som till exempel inldrnings- och spréksvarigheter, finns mdjlighet att genomfora kunskapsprovet
muntligt, under en léngre provtid eller med tolk. Kunskapsprovet méste vara godként fora att personen
ska kunna genomfora koérprovet.

Korningen pagar i minst i 25 minuter och de provpunkter som kan inga presenteras tillsammans med
provprotokoll i Bilaga 1. I Trafikverkets rutinbeskrivning (Trafikverket, TDOK 2018:0587, 2018) ges
for var och en av provpunkterna viagledning till forarprovaren bestaende av tva delar: Forutsdttning for
bedomning samt Genomforande. Under forutsittning for bedomning finns kriterier som ska uppfyllas
for att forarprovaren ska kunna beddma och markera provpunkten. Under genomforande far
forarprovaren rd och stdod som végleder i beddmningen av provpunkten.

I samtliga provpunkter &r strdvan att kunden ges mdjlighet att visa sjilvstdndighet och forméga att
fatta egna beslut. Forarprovaren uppmanas att: ”Efterstrdva att hitta samspel med andra trafikanter i
provpunkterna”. For alla provpunkter finns en gemensam forutséttning for bedomning: "Kunden
anpassar kérningen till trafikmiljon. Att anpassa avser behov for kunden att exempelvis samspela,
uppmdrksamma, planera, ha beredskap, regelanpassning samt anpassa hastighet, placering eller
mandvrering.” (Trafikverket, 2018).
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Utvardering och uppfdljning av prov

Andelen godkéinda prov dr hogst for de som har genomforts av 18-aringar som anmélts via trafikskola
och lagst for de som genomforts av privatanmaélda dver 24 ar (Trafikverket & Transportstyrelsen,
Forslag pa nytt forarutbildningssystem for personbil, behorighet B, 2019). Under 2000-talet har det
varit en nedéatgdende trend géllande antalet godkédnda kunskapsprov och kdrprov. Under ar 2000 blev
73% godkdnda pa kunskapsprovet. Efter en successiv nedgdng dkade andelen godkédnda elever
omkring &r 2009, men dérefter har resultaten aterigen forsdmrats. For kvinnor &r resultatet
genomgaende béttre dn for mén, se Figur 1.
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Figur 1 Andel godkdnda kunskapsprov (forstagangsprov och omprov) for behérighet B. Staplarna
visar andel godkdnda prov for mdn respektive kvinnor och linjen visar andel godkdnda prov totalt
(Kdlla Vigverket och Trafikverket).

Under ar 2021 blev i genomsnitt endast 41% godkénda pa kunskapsprovet. Av de som var anméilda via
sin trafikskola var dock 71% godkénda (85% &r 2000), men av privatisterna var endast 34% godkinda
(58% ar 2000), se Figur 2.

Under 2021 genomfordes narmare 140 000 kdrprov och av dessa prov var 54% privatanmélda. Av de
privatanmélda blev enbart 36% godkénda, i jamforelse med 66% av de som var trafikskoleanmilda.
Sammantaget klarar vanligtvis ménga kunskapsprovet och kdrprovet medan andra dverskattar sin egen
formaga och har undermalig riskmedvetenhet. Det faktum att manga anmaéler sig till proven nér de
dnnu inte ar redo leder till att kderna till proven blir lingre och riskerna i trafiken 6kar. Statistiken
visar tydligt att problemet ar storre bland privatister.
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Figur 2 Andel godkdnda kunskapsprov (forstagangsprov och omprov) for behérighet B. Staplarna
visar andel godkdnda prov for privatister respektive trafikskoleanmdlda elever och linjen visar andel
godkiinda prov totalt. Under 2011 och 2012 saknas uppdelning mellan trafikskola och privatister. For
2022 gdller data t.o.m. september (Kdlla Vigverket och Trafikverket).

Aven for kérprovet framkommer samma negativa utveckling. Under ar 2000 blev 73% godkénda och
2021 endast 48%. Resultatet for privatisterna har forsdmrats mer (36,4% 2021 jamfort med 45,5%
2000) an for de trafikskoleanmailda eleverna (66% 2021 jamfort med 73,3% 2000). Se Figur 3.
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Figur 3 Andel godkdnda kérprov (forstagdngsprov och omprov) for behorighet B. Staplarna visar
andel godkdnda prov for privatister respektive trafikskoleanmdlda elever och linjen visar andel
godkiinda prov totalt. Under 2011 och 2012 saknas uppdelning mellan trafikskola och privatister
(Kdlla Vigverket och Trafikverket).

Nar det géller kdrprov syns inte samma tydliga skillnad mellan mén och kvinnor som for
kunskapsprovet, se Figur 4.
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Figur 4 Andel godkdinda korprov (forstagangsprov och omprov) for behérighet B. Staplarna visar
andel godkdnda prov for mdn respektive kvinnor och linjen visar andel godkdnda prov totalt (Kdlla
Vigverket och Trafikverket).

2.3. Behov och efterfragan

Som beskrivits tidigare finns en rutinbeskrivning for forarprovet nér det géiller provpunkter som kan
ingd. Det har ocksé visats att forarprovares erfarenhet och skicklighet till stor del utgdr
beddomningsunderlaget for kdrprovet (Lidestam, Lundqvist, & Persson, 2007). Det &r 6nskvirt att
forarprovet ska vara sa effektivt och korrekt som méjligt for att bedoma formégor och beteenden som
har betydelse for sdker bilkorning. Ett problem &r svérigheten att testa vissa komplexa och riskfyllda
moment i1 verklig trafik under forarprovet, som till exempel interaktionen med oskyddade trafikanter,
omkdrning och halt viglag. Vissa situationer, till exempel undvikande av kollision, dr olampligt eller
farligt att trdna pa da det kan innebéra risker for andra trafikanter (Hoeschen, o.a., 2001). Dessutom ar
sannolikheten liten att vissa trafiksituationer uppkommer under forarutbildningen och kdrprovet.
Exempel pa dessa ér risk for mote vid omkdrning, djur pé landsvédg, lekande barn vid skolor och
oskyddade trafikanter vid busshéllplatser. Trafikmiljoerna &r ocksé olika beroende pé arstiden, tid pa
dygnet och var i Sverige forarprovet utfors. Aven om riskfyllda situationer kan upptrida vid
forarprovet kan det vara svart att bedoma forarens riskmedvetenhet.

I Trafikverkets rapport ”Forslag pa nytt forarutbildningssystem for personbil, behdrighet B”
(Trafikverket & Transportstyrelsen, 2019) sammanfattas vissa forslag och fordndringar gillande
forarutbildningssystemet pé sidan 5: “Forarprovet dr en kontroll av att en elev har tillrdckliga
kunskaper och firdigheter for att vara en trafiksdker, risk- och miljomedveten forare. Provet kan dock
inte alltid omfatta alla moment som man behéver behdrska som forare. Ddrfor dr det viktigt att
utbildningen och forberedelserna for provet dr tillrdckligt omfattande och att moment som dr svdra att
testa i en provsituation kan sdkerstdllas genom kvalitetssdkrad utbildning. Det dr viktigt att utbildning
och prov fangar upp trafikfarliga beteende och dven gor riskgrupper uppmdrksammade pad sddana”.

I samma rapport ges ocksé forslag pa fler obligatoriska moment som ska sikerstilla att utbildningen
har gett en 6kad kunskap och som inte kan métas i provsituationen. For Trafikverket, liksom for
sambhdllet i stort &r det angeldget att systemet med forarutbildning sker rattssékert, leder till
tillgéinglighet 1 form av moéjligheten att kunna transportera sig med bil, men &ven att trafiksékerheten
behover forbattras. Metodiken och tester behover utvecklas for att paverka traning och testning av
vissa kénda situationer och svarare moment som har ett samband med unga bilforares hoga olycksrisk.
Riskmedvetenhet, vilket ar kopplat till hdgre ordningens kognitiva formagor (Lidestam, Lundqvist, &
Persson, 2007), behover ocksa tranas och en metod for att beddma den behdver utvecklas. Dessutom
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behover korkortstagare en mojlighet att skaffa sig en stor erfarenhet av bilkdrning. Det finns saledes
ett behov av nya metoder inom korkortsutbildningen och forarprov.

2.4. Korsimulatorer

Simulatorer ér vilkdnda och accepterade hjélpmedel for forskning och utbildning inom olika
transportslag och for olika yrkesgrupper (Casutt, Theill, Martin, Keller, & Jéncke, 2014; Pollatsek,
Vlakveld, Kappe, Pradhan, & Fisher, 2011; Thorslund, Rosberg, Lindstrém, & Peters, 2019; Olsson,
Lidestam, & Thorslund, 2021). Sedan lang tid har det dock efterfragats mer forskning kring hur
simulatortraning kan anvindas for att forbattra forares forméagor och beteenden vad géller
trafiksékerheten (Peters, 2008; de Winter, van Leeuwen, & Happee, 2012).

2.4.1. Anvandningsomraden

Teknikutvecklingen av kdrsimulatorer anségs redan for tjugo ar sedan ha natt en tillfredstéllande nivé
for att kunna nyttjas (Peters, 2008; OECD, 2006). Négra vanliga fordelar som namns i samband med
simulatortrining dr mdjligheten att tréina i kritiska situationer (Abele & Moller, 2018; de Winter, van
Leeuwen, & Happee, 2012; Olsson, Lidestam, & Thorslund, 2021), fa battre sjalvinsikt (Abele &
Mpller, 2018; Vlakveld, o.a., 2011), nyttan av att ldra sig av misstag (de Winter, van Leeuwen, &
Happee, 2012; Allen, Park, Cook, & Fiorentino, 2007; Abele & Mgller, 2018) samt tids- och
kostnadsvinster (Pollatsek, Vlakveld, Kappe, Pradhan, & Fisher, 2011; Thorslund, Rosberg,
Lindstrom, & Peters, 2019; Olsson, Lidestam, & Thorslund, 2021; Abele & Mgller, 2018). Andra
fordelar som framkommer vid intervjuer med trafiklérare &r mandvertraning bade for att skydda
ovningsfordonet och for att underlatta for elever som har svart med grundldggande hantering av
fordonet (Abele & Maller, 2018; Selander & Thorslund, 2021), samt mdjligheten att kunna tréna i
olika vaderforhallanden, morker och ovanliga trafikmiljoer (Abele & Magller, 2018; Selander &
Thorslund, 2021).

Korsimulatorer har ocksa visat sig anvéndbara for att 6va upp fardigheter som kraver erfarenhet, som
riskuppfattning och upprétthéllande av uppmérksamhet (Falkmer & Gregersen, 2003; Wang, Zhang, &
Salvendy, 2010). Korkortstagare har &ven genom att uppleva riskfyllda situationer i simulator blivit
mera medvetna om sina formégor och begransningar (Abele & Magller, 2018; Vlakveld, o.a., 2011)
samt kunnat motiverats till att kora mera sikert (Mayhew & Simpson, 2002). Trafiklarare som
anvinder simulatorer nimner ocksa hallbarhetsaspekter, som mindre slitage pa kopplingen och mindre
utsldapp samt minskad irritation for andra trafikanter, som stors av korkortselever i trafiken (Abele &
Moller, 2018).

Aspekter som linge ansetts kunna forbattras i korsimulatorer dr realismen béade i grafik och
fordonsdynamik (de Winter, van Leeuwen, & Happee, 2012; Abele & Mgller, 2018) samt transfer, det
vill séiga att sdkerstélla att kunskapen 6verfors till verklig kdrning (de Winter, van Leeuwen, &
Happee, 2012; Pollatsek, Vlakveld, Kappe, Pradhan, & Fisher, 2011). Ett problem som till stor del
beror pé grafiken och dirfor finns dven for stationdra simulatorer dr simulatorsjuka (de Winter, van
Leeuwen, & Happee, 2012; Henriksson, 2009; Abele & Mpgiller, 2018). Det dr dock mindre vanligt
bland unga forare och minskar ytterligare med battre utvecklad grafik (Brooks, o.a., 2010; Henriksson,
2009). Mindre avancerade simulatorer utan rigg och rorelsesystem har visats tillrackligt realistiska for
bade traning och forskning nér det géller bland annat eco-driving och riskmedvetenhet (Thorslund,
Rosberg, Lindstrom, & Peters, 2019; de Winter, van Leeuwen, & Happee, 2012; Nyberg, 2018)
(Abele & Moller, 2018)

Béde trafikutbildare och forskare forordar att simulatortréning inte ersétter verklig tréning utan bor
integreras i utbildningen (Abele & Mogller, 2018; Selander & Thorslund, 2021). Dels behover en
aterkoppling ges, sa att eleven inte bara far kora vidare om hen har gjort fel (Heikkila, 2022;
Thorslund, Selander, & Nabo, 2020; Selander & Thorslund, 2021), dels behovs en metodologisk
approach och en analys av utbildningsmal och traningsbehov (Selander & Thorslund, 2021;
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Thorslund, Selander, & Nébo, 2020; Olsson, Lidestam, & Thorslund, 2021; Abele & Mgller, 2018).
En modell f6r ekonomin kring inkdp av simulator och kostnad for simulatorlektioner behdvs ocksa
(Abele & Moller, 2018; Selander & Thorslund, 2021). Trafikutbildare 6nskar ocksé att
simulatortillverkarna jobbar mera med pedagogiskt uppligg, sa att de som slutanvéndare kan paverka
den produkt de far (Nyberg, 2022).

2.4.2. Anvandning av koérsimulator for utbildning i Europa

Holland, Tyskland och England var tidigt ute med att anvéinda kdrsimulatorer i forarutbildningen
(Peters, 2008). Holland hade ca 150 simulatorer i drift 2010 fo6r grundldggande kortraning (SWOV,
2010) och Tyskland hade 2016 ca 400 (Reindl, Gunther, & Wottge, 2016), medan i Norge erbjod
endast 5-10 trafikskolor simulatortrdning sa sent som 2018 (Saetren, Pedersen, Robertsen, &
Haukeberg, 2018). I Sverige dr det nagot fler 4n i Norge (Selander & Thorslund, 2021).

Léander i Europa har olika forutsittningar for traning och testning av att kora i olika ljus- och
vaderforhallanden. I Norden kan moérkerkdrning vara svart att trdna under vissa delar av aret. I Finland
ar morkerkorning dock obligatoriskt i forarutbildningen, vilket har lett till att Finland anvénder
simulator for i forsta hand traning av morkerkorning, till exempel for att 6va vixling mellan hel- och
halvljus. Simulatorer anses dér ge tillrickligt bra fardigheter i morkerkorning och simulatorer har
darfor lange anvénts som alternativ undervisningsmetod for detta (Mikkonen, 2007). Simulatorer har
anvénts i undervisningen sedan 2008 och i stort sett alla trafikskolor i Finland har nédgon typ av
simulator att erbjuda. Bland annat trdnas scenarion som innehéller métande trafik, omkoérning och
fotgdngare (Heikkila, 2022). Under 2018 skedde en storre lagidndring i Finland, vilket innebar en
kraftig reducering av den obligatoriska undervisningstiden. Fran tidigare 19 teorilektioner och 17
korlektioner sinktes kraven till 4 timmars teori och 10 timmars kdrundervisning. Férédndringarna har
inneburit att farre elever kor pa trafikskolorna och dven riskutbildningen i Finland har halverats
tidsmaéssigt. Den obligatoriska halkkorningen dr numera bara en timme av riskutbildningens totalt atta
timmar. Riskutbildningen bestér numera av fyra timmar teori och fyra timmar korlektioner. Av
korlektionerna kan man vilja att gora tre i simulator, en timma morkerkérning och tva timmar
bedomningskdrning. Halkkdrning kan genomforas antingen i simulator eller pa halkbana.
Lagéndringen har inneburit att flera trafikovningsplatser har fatt sla igen och att de som finns kvar har
minskat Oppettiderna. Det innebér sdmre tillgdnglighet och ldngre resor for korkortstagarna, samt att
eleverna i storre utstriackning véljer simulator fore riskutbildning pé trafikdvningsplatserna. For
trafikskolorna har lagéndringen fétt sddana konsekvenser att hélften av trafikskolorna har fétt stainga
(Heikkila, 2022). Aven i Norge dr mérkerkdrning obligatoriskt och ingér i den forsta mest
grundldggande delen av forarutbildningen. I en jimforande studie framkom att elever som fick
genomfora denna del av utbildningen i en simulator fick samma teoretiska fardigheter som de som haft
traditionell utbildning fér morkerkorning (Robertsen, Satren, Haukeberg,, & Sivertsen, 2017).

Anvindningen av kdrsimulatorer &r inte s utbredd dnnu i Danmark (Abele & Moller, 2018), men
intervjuer med trafikldrare som anvinder dem visar att de liksom svenska trafikldrare ser stor potential
i simulatorerna som ett verktyg for att forbéttra kortraningen (Selander & Thorslund, 2021; Abele &
Moiller, 2018). Liksom i Frankrike och Holland anvénds simulatorer i Danmark framst for
grundldggande kortraning, som att starta och mandvrera fordonet och vissa trafikskolor har krav pa
minst tvd genomforda simulatorlektioner innan trafikskoleeleven fér kora i verklig trafik (Abele &
Moiller, 2018).

Aven trafikforhallanden inom ett land kan variera stort och i vissa fall kriivs en 1ang resvig for
mojligheten att trdna i stadsmiljo. Med simulatorer utspridda 6ver landet skulle till exempel i Norge
manga sadana resor kunna sparas in (Saetren, Pedersen, Robertsen, & Haukeberg, 2018). En annan
aspekt &r tillgangen till trafikldrare, vilken varierar i de europeiska linderna. I Frankrike &r det brist pa
trafiklédrare (Fretay, 2022), vilket innebdr att intresset for simulatortrdning har varit storre an i till
exempel Norge (Saetren, Pedersen, Robertsen, & Haukeberg, 2018). I Frankrike anvinds simulatorer
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pa ca 10% av trafikskolorna, fraimst for att 6va mandvrering och grundldggande korming (Fretay,
2022). Uppskattningsvis kan en simulator som anvénds i det syftet ersétta var sjatte trafiklarare i
Frankrike (Fretay, 2022). Enligt en tysk studie kan traning i korsimulator korta utbildningstiden med 1
genomsnitt 21 dagar och reducera antalet lektioner i verklig trafik med ungefér 4 kortimmar pé vardera
45 minuter (Reindl, Gunther, & Wottge, 2016). Detta ar i linje med resultat fran Holland som ocksa
visar pa en reducering med ca 4 kortimmar vid anvdndning av simulator i utbildningen (Kruipers,
2016). For att spara in pa trafiklarare kravs forstas ett specifikt upplagg som till exempel sjadlvtraning,
vilket anvénds av flera simulatortillverkare och trafikskolor idag (Skillster, 2022; Tenstar, 2022). Det
finns ocksa trafikutbildare dér trafikldraren, med en elev per simulator, undervisar 6 elever samtidigt
(Nyberg, 2022).
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3. Mal, syfte och forskningsfragor

Malet med projektet var att undersdka simulatorns méjliga betydelse vid forarprov. Fran Trafikverkets
sida &r det langsiktiga malet 6kad trafiksékerhet. Ett steg i den riktningen ar att 6ka mojligheten att
sékerstilla att nya forare har bade rétt kunskap och den sjélvinsikt som kravs. Nytta och moéjligheter
med simulatorer i férarutbildningen har undersokts i ett annat delprojekt (Selander & Thorslund,
2021). Syftet med det hir delprojektet var att undersdka om en simulator kan anvindas for att i ett
screeningtest prova de moment som &r svara att fa till vid det praktiska kormomentet samt om
korkortstagarens riskmedvetenhet och sjdlvinsikt kan testas med simulatorkérning. Bendmningarna
simulatortest och screeningtest anvénds synonymt i detta dokument. Screeningtestet &r tinkt som ett
komplement till forarprovet. Tanken &r att de tvé proven ska testa olika saker och idén med
screeningtestet dr att identifiera forare som inte &r redo for forarprovet. Det handlar alltsd varken om
att ersitta forarprovet med ett simulatortest eller om att validera det ena testet mot det andra, utan om
att med hjdlp av tva olika prov ytterligare 6ka mojligheten att upptécka riskfyllt beteende och se om
foraren dr lamplig.

Foljande forskningsfragor har formulerats for att besvara syftet:
e Avseende ett screeningtest i simulator fore det fysiska forarprovet:
o Kan riskbendgna forare som dnnu inte r redo for forarprov upptéckas?
o Vilken typ av hiandelser dr lampliga att ha med?
o Hur dverensstimmer sjélvvirderad prestation och utfall?

o Hur éar relationen mellan bedomd risk och utfall?
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4. Metod

I projektet medverkade en referensgrupp som bestod av aktorer fran Trafikverket, Transportstyrelsen,
STR (Sveriges Trafikskolors Riksforbund) samt trafikldrare fran flera trafikskolor och
trafikovningsplaster. Under arbetets gang har referensgruppen varit aktiv vid utformning och val av de
scenarion som anvants i projektet. Mélet var att simulatorkdrningen skulle fungera som en screening
och vil valda scenarier skulle vara moment och héndelser som dr svéra att testa vid ett vanligt
praktiskt forarprov, men samtidigt mycket viktiga att testa for att sékerstilla att eleven é&r tillrackligt
riskmedveten. Samtliga scenarion valdes noga i nira samarbete mellan referensgruppen och
forskargruppen pa VTI. I samband med tva studenters examensarbeten genomfordes ett pilotprojekt
med ett antal testkorningar, vilket sékerstéllde att l&mpliga kriterier for godként respektive underként
kunde anvindas for de olika kdrscenarierna. En jamforande studie genomfordes sedan med syfte att
undersdka om screeningtestet kan uppticka forare som enligt de kriterier som satts for scenarierna &r
for riskbendgna, men som dnda blivit godkdnda vid ett férarprov. Andelen elever som blev godkédnda
och underkiinda i simulatortestet respektive det praktiska forarprovet undersdktes. Aven en jimforelse
mellan subjektivt och objektivt métt pd prestation och risk genomfordes.

4.1. Procedur datainsamling

En mindre kdrsimulator placerades pé en trafikskola (Kor Eco trafikskola) i Linkdping och med hjéilp
av deras trafiklérare rekryterades deltagare (elever) till studien. Eleverna tillfragades nér de hade haft
sin sista korlektion och var inbokade for att genomfora det praktiska forarprovet pa Trafikverket. Det
krévdes ingen tidigare erfarenhet av att kora simulator och deltagarna fick tydliga instruktioner om
studiens syfte och uppldgg, bade skriftligt och muntligt. Deltagarna fick ocksa fylla i ett informerat
samtycke innan testet borjade.

Personal pé trafikskolan hjdlpte deltagarna att starta simulatorn och visade dem reglage, pedaler och
ratt samt om forarsitet behovde justeras. En 5 minuter lang korning anvéndes som
uppvarmningsstracka for att léra sig hantera simulatorn, samt for att hinna vénja sig vid den
simulerade miljon och dédrmed minska risken for simulatorsjuka. Darefter lamnade trafikléraren eleven
och deltagarna blev ddrmed inte paverkade av lararens nérvaro. Den ca 30 minuter langa kérningen
bestod av landsvég, stadstrafik och motorvidg med en rad hindelser for att undersoka korbeteende,
uppmarksamhet och riskuppfattning. Korningen var uppdelad i tre delar och efter varje del ombads
deltagaren att svara pa nagra fragor som visades pa en sidoskdrm bredvid simulatorn. Fragorna gillde
deras sjalvvarderade korprestation och eventuellt uppfattade risker vid respektive scenario (se 4.2.3).

Varken eleven, trafikskolan eller férarprovaren fick information om resultatet fran simulatortestet.
Detta sparades endast for forskarnas analysarbete. Efter att forarprovet hade genomforts vid
Trafikverket fick trafikskolan information om kérningen var godkénd eller underkénd, vilket &ven
normalt sker efter en uppkorning forutsatt att det ar trafikskolan som har bokat in eleven. Denna
information tillsammans med &lder och kon sparades av trafikskolan i en fil och kopplades till forarens
testnummer 1 simulatorkdrningen. Filen skickades till forskargruppen vid VTI efter avslutad
datainsamling.

4.2. Simulator

En stationér simulator utan rorelseplattform anvéndes for screeningtestet. Denna var utrustad med gas-
och bromspedal (automatlada), forarsite, ratt och instrumentpanel. Tre skdrmar gav en bred uppsikt
over trafikmiljon. Tre backspeglar fanns ocksa integrerade i skdrmarna. Den lilla skdrmen till hoger
bredvid ratten anvéindes for att besvara fragor om riskmedvetenhet och prestation, se Figur 5.
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Figur 5 Kérsimulator fran VTI som anvindes for studien. Foto Bjorn Lidestam, VTI.

4.2.1. Screeningtest

Under testet kordes tre olika delstriackor, mellan vilka fragor om sjalvvérderad prestation och bedomd
risk besvarades pa en ldsplatta placerad nedanfor skérmen till hoger. For att kunna svara pa fragorna
uppmanades foraren att bromsa in och stanna "bilen”. Se Figur 6.

Fragor om
riskmedvetenhet
och prestation

Fragor om Scenarier pa Fragor om
riskmedvetenhet motorvag och riskmedvetenhet
och prestation stadstrafik och prestation

Scenarier i
stadstrafik

Scenarier pa
landsvag

Figur 6 Uppldgg for screeningtest med delstrdckor och sjélvskattningsfragor.

4.2.2. Handelser

Totalt innefattade kdrscenariot 16 olika hdndelser i stadstrafik, pa landsvég och pa motorvig. Bland
annat forekom l&ngsamt géende fordon, barn som leker, oskyddade trafikanter vid 6vergangsstillen,
vagarbeten, vajningsplikt pa landsvég och péafart pa motorvag. Hastighetsbegransningen varierade
mellan 30—110 km/h. Samtliga héndelser finns presenterade i Tabell 2 i den ordning de férekom. I
tabellen ses ocksa vid vilka tillfdllen fragor om sjdlvvarderad prestation stélldes.
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Tabell 2 Beskrivning av inkluderade héndelser samt procedur for screeningtestet.
Nr Bild 6ver hindelse Beskrivning av hiindelse

Motande trafik i fyrvigskorsning. Foraren ska svinga
vénster.

En parkerad buss har stannat vid en hallplats och blinkar
hoger. En flicka kommer utspringande nér foraren ndrmar
sig bussen.

Overgangstille dér en fotgéingare gér ut fran viinster nér
foraren ndrmar sig.

Vigarbete med en végarbetare en bit ut i egna korfaltet.

Foraren skall gora en vénstersvéing i en T-korsning med
stopplikt. Fran vénster kommer en lastbil som svénger
hoger in pa samma vég som foraren befinner sig pa.
Bakom lastbilen kommer en personbil som fortsétter rakt
fram i korsningen.

6 Skola med lekande barn néra vdgen dér en boll rullar ut
fran hoger nér foraren ndrmar sig.

Fragor om sjalvvarderad prestation och upplevd risk
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Nr Bild over hindelse

10

11

Beskrivning av hiindelse

Traktor kommer frén hoger och svénger ut. Fortsétter
sedan en ldngre stricka innan den svinger hdger och
lamnar végen. Innehaller d&ven mdtande bilar med
tillréckligt med avstand for att foraren ska kunna gora en
omkdrning i tillaten hastighet.

Vintervéglag med halka. Inget speciellt som hdander men
foraren bor vara vaksam med hastigheten i kurvan.

Foraren skall gora en vinstersving pa en landsvég. En
lastbil ndrmar sig bakifran och foraren bor placera sig i
parkeringsfickan till hoger och slédppa fram lastbilen innan
vanstersvangen gors.

Foraren far en personbil framfor sig samt tva bakom sig
innan en ambulans dyker upp och gor en omkorning.

Pa en landsvég springer en élg plotsligt ut strax efter en
svag hogerkurva. Tidigare har en varningsskylt for vilt
visats.

Fragor om sjalvvarderad prestation och upplevd risk
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Nr Bild over hindelse

12

13

14

15

16

Beskrivning av hiindelse

Pafart motorvég. Foraren behdver véva sig in fran
pafartstriackan.

Vinstersving i fyrvagskorsning. Samma korsning som i
Héndelse 1 dér det nu kommer en cyklist som korsar fran
vénster pa den vig foraren ska svinga in pa.

Vigarbete dér egna korfiltet dr avstdngt. Foraren har
véjningsplikt fér motande trafik.

Samma dvergangsstille som i Handelse 3 dér det nu i
stillet dr en pojke som springer ut fran hoger.

Buss som blinkar vénster fran busshallplats. Tar nagra
sekunder innan den kor ut framfor foraren.

Fragor om sjalvvarderad prestation och upplevd risk

4.2.3. Sjalvskattningsfragor

Vid tre tillfallen fick deltagarna stanna simulatorn for att sjidlva vérdera sin prestation samt hur de
bedomde risken i de olika hidndelserna, se Tabell 3. Detta ér i linje med ovan beskrivna forslag att gora
sjilvvérdering i ndra anknytning till prestation samt att vara tydlig med vad som ska virderas
(Sundstrém, 2009). Vid varje tillfdlle sjalvvarderades och riskbedomdes 5—6 héndelser genom att var
och en av hindelserna visades pé en lasplatta, se Figur 7 for exempel. Samtliga hidndelser beddmdes i
egen takt och deltagarna klickade sig sjilva vidare till nidsta handelse.
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Tabell 3 Frdgor om sjdlvvirderad prestation och upplevd risk.

Fragal: Hur bedomer du din korprestation i situationen som illustreras nedan?

Utmarkt Bra Medelmattig Mindre bra Dalig
(D 2 3) Q)] &)

Fraga2: Upplevde du négon risk vid situationen som illustreras nedan?

Ingen risk alls | Ganska liten risk | Medelstor risk | Ganska stor risk | Mycket stor risk
(1 2 3) 4) 6))

1.Hur beddmer du din kbrprestation vid situationen som illustreras nedan?
Utmérkt Bra Medelméttig Mindre bra Délig
2.Upplevde du ndgon risk vid situationen som illustreras nedan?

Ingen risk alls Ganska liten risk Medelstor risk Ganska stor risk Mycket stor risk

Figur 7 Frdgorna besvarades pd en ldsplatta dir en bild over hindelsen visades.

4.3. Etk

En ansokan skickades till Etikprovningsmyndigheten for studien, som beslutade att studien inte
behovdes tas upp for provning med féljande motivering:

BESLUT: Etikprovningsmyndigheten avvisar ansékan, det vill sdga tar inte upp ansékan till prévning.

Skdil for beslutet: I det aktuella projektet kommer det inte att géras ndgot ingrepp pd en
forskningsperson eller annan intervention pd sdtt som anges i 4 § etikprovningslagen. Det kommer
inte att ske ndgon behandling av personuppgifier pd sd sditt som anges i 3 § etikprovningslagen. Mot
bakgrund hdrav omfattas inte studien av bestdmmelserna i 3-4 §§ etikprévningslagen och ska ddrfor
inte etikprovas (Dr.Nr 2020-06934).
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4.4. Databehandling

Simulatordata som har anvénts for varje enskild hdndelse innefattar data och information om
bromsanvindning, fordonsplacering, hastighet, avstand, lamnande av foretride, eventuella kollisioner
samt reaktionstid. For var och en av de 16 hdndelserna i simulatortestet har en bedomning av godkand
eller underkind gjorts. Kriterierna for bedomningen har faststéllts av referensgruppen och syns i

Tabell 4.

Tabell 4 Kriterier for underkdnt, utformade av referensgruppen for varje hindelse.

Nr Handelse

10

VTI PM 2023:2

Beskrivning av hindelse

Motande trafik i fyrvégskorsning. Foraren
ska svdnga vénster.

Buss vid en hallplats blinkar hoger. En
flicka kommer utspringande.

Overgéngstille dir en fotgéingare gar ut
fran vénster nir foraren nirmar sig.

Vigarbete med en “vigarbetare” en bit ut i
egna korfiltet.

Vinstersving i en T-korsning med
stopplikt.

Skola dér en boll rullar ut fran hoger nir
foraren nérmar sig.

Traktor kommer fran hoger och svinger ut.

Vintervéglag med halka.

Vinstersving pa landsvég. Lastbil ndrmar
sig bakifran och det finns parkeringsficka.

En ambulans dyker upp och gor en
omkorning.

Kriterier for underkint

Kolliderar med fordon eller limnar inte
foretriade

Kolliderar med flickan eller kér med en
hastighet 6ver 40 km/h miitt i bakre kanten
av bussen.

Kolliderar med fotgéngare eller lamnar inte
foretriade

Kolliderar med mannen eller kor med en
hastighet 6ver 40 km/h.

Kolliderar med fordon eller bryter mot
stopplikt

Hastighet 6ver 35 km/h.

Kollision med traktor eller métande fordon

Tappar kontrollen och kér av vigbanan

Placerar sig inte i parkeringsfickan

Kolliderar med fordon
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Nr Handelse

11

12

13

14

15

16

Beskrivning av hiindelse

Pa en landsvég springer en dlg plotsligt ut
strax efter en varningsskylt for vilt.

Pafart motorvég. Foraren behdver viva sig
in fran péfartstrackan.

Vinstersving i fyrviagskorsning dar det
kommer en cyklist som korsar fran pa den
vég foraren ska svinga in.

Vigarbete dér egna korfiltet dr avstingt.
Foraren har vijningsplikt for motande
trafik.

Samma dvergangsstille som i Hindelse 3
dér det nu i stéllet 4r en pojke som springer
ut fran hoger.

Buss som blinkar vénster frén busshallplats.

Tar nagra sekunder innan den kor ut
framfor foraren.

Kriterier for underkiant

Kollision eller véldigt néra dlgen (mindre
&n 1m)

Kollision, for litet avstand till bil framfor
eller bakom, for lag hastighet.

Kolliderar med cyklist eller fordon, ldmnar
inte foretrade

Kolliderar med fordon eller limnar inte
foretrade

Kolliderar med pojken eller ldmnar inte
foretrade

Lamnar inte foretrade till bussen

Efter genomgéng av samtliga kdrningar och klassning av alla handelser som godkénda eller
underkdnda sammanstélldes en fil infor dataanalys innehéllande data fran de olika kdllorna. Filen
inneholl bakgrundsdata (kon och élder), utfall fran simulatortestets handelser enligt kriterierna i Tabell
4, sjalvskattningar for varje hiandelse i simulatortestet samt resultat fran forarprovet. Se Tabell 5 for
den kompletta listan med variabler som sammanstéllts infor analysen.

Tabell 5 Variabler inkluderade i statistiska analysen. Sjdlvvirderad prestation och riskbedomning
samt utfall upprepas for respektive hindelse, vilket indikeras med ett avbrott i tabellen.

Variabel Mojligt varde
Kon Kvinna/Man
Alder 18-38
Handelse 1 Sjélvskattad prestation 1/2/3/4/5
Héandelse 1 Sjalvskattad risk 1/2/3/4/5
Handelse 1 utfall 0/1
Handelse 16 Prestation 1/2/3/4/5
Handelse 16 Riskbedémning 1/2/3/4/5
Handelse 16 utfall 0/1

Antal underkanda handelser 0-5

Utfall simulatortest 0/1

Utfall férarprov 0/1
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Variabel
Grupp
Medelvarde Sjdlvskattad prestation

Medelvarde Sjalvskattad risk

VTI PM 2023:2

Mojligt varde
A/B/C/D (se kap 5)
1-5

1-5
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5. Analys

SPSS statistics har anvénts for samtliga statistiska analyser. For att undersdka om utfall i simulator
beror pa kon eller alder genomfordes en Anova med beroende variabel Utfall simulator, faktor Kén
och kovariat Alder. Motsvarande test utfordes for Utfall Forarprov.

Kategorier skapades enligt Tabell 6 efter de 4 mojliga utfallen efter de tva testen. Utifran dessa fyra
utfall skapades fyra grupper: A, B, C och D. En statistisk jamforelse mellan grupperna A, B, C och D
gjordes ocksa med avseende pa alders- och konsfordelning.

Tabell 6 Kategorisering i grupper enligt resultaten pd de bada proven

Grupp Godkand screening Underkand screening
Godkant férarprov A B
Underkant férarprov C D

Deskriptiv analys i form av frekvensanalys genomfordes for att beskriva vid vilka hiandelser flest
personer har fatt underként pa. Vidare anvindes ocksa frekvensanalys for att beskriva hur ménga och
vilka hindelser de har fatt underként pa.

En Anova med beroendevariabel Utfall hindelse X och faktor Kon respektive Grupp anvéindes ocksa
for att undersoka effekter av kon eller grupp pa utfallet av var och en av hindelserna.

e For att underséka om koppling finns mellan sjdlvvarderad prestation och utfallet pa
simulatortestet genomfordes en Anova med beroendevariabel Medelvirde Prestation och
faktorn Utfall Simulatortest. Motsvarande Anova genomfordes ocksa for Upplevd Risk och
Utfall Simulatortest.

e Vidare undersoktes sambandet mellan Prestation, Upplevd Risk och Utfall Simulatortest for
varje enskild handelse med hjélp av bivariat korrelation.

e En Anova med beroendevariabel Prestation och faktorn Utfall Simulatortest genomfordes for
varje hiandelse for att jamfora sjdlvvardering mellan de som fatt godkant (Grupp A och C)
respektive icke godként (Grupp B och D) pa screeningen. Motsvarande analys genomfordes
dven med beroendevariabeln Upplevd Risk och faktorn Utfall Simulatortest.
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6. Resultat

I detta avsnitt presenteras forst resultat fran deskriptiva analyser i syfte att beskriva deltagarna och
deras fordelning enligt de fyra mojliga utfallen (A, B, C och D). Darmed besvaras den forsta
forskningsfragan som handlar om mojligheten att uppticka riskbendgna forare som dnnu inte ar redo
for forarprov. Dérefter presenteras resultaten for de olika scenarion som ingér i screeningtestet, vilka
dmnar besvara forskningsfragan om lampliga hindelser att ha med. Slutligen presenteras resultat fran
sjédlvskattningarna for att besvara forskningsfrdgorna om sjalvskattad prestation och upplevd risk.

6.1. Deltagare

Totalt deltog 70 forare i studien, varav 46 var kvinnor och 24 var man. Koén eller alder hade inte ndgon
signifikant effekt varken pé utfallet pa screeningtestet eller pa forarprovet.

Utifrén deltagarnas resultat pa forarprovet och screeningtestet fordelades de i fyra grupper enligt
Tabell 7. Den storsta gruppen (B) bestod av 29 personer, 41 %, vilka blev godkénda i det praktiska
forarprovet men underkénda i screeningtestet. Av de 41 deltagare som fétt godként pa forarprovet var
det 29 (71%) som fatt underként pé screeningtestet. Av de 26 deltagare som fétt godként pa
screeningtestet var det 14 (54%) som fatt underként pa forarprovet.

Tabell 7 Fordelning av deltagare per grupp

Godkand screening (n=26) Underkand screening (n=44)
Godkant férarprov (n=41) A(n=12) B (n=29)
Underkant forarprov (n=29) C(n=14) D (n=15)

Andelen kvinnor var fler i alla grupper men stdrst i grupp B, dir 69 procent var kvinnor. Ingen
signifikant skillnad fanns dock mellan grupperna géllande konsfoérdelning. Se Figur 8.

Férdelning av kvinnor och man per grupp
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H Kvinnor ® Man

Figur 8 Fordelning av kvinnor och mdn per grupp.
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Medeléldern for deltagarna var 20,7 ar (SD = 4,3). For kvinnorna var medelaldern 20,8 ar (SD = 1,66)
och for mannen 20,5 ar (SD = 4,1). Kvinnornas och minnens medelalder per grupp finns i Figur 9.
Ingen signifikant aldersskillnad fanns mellan grupperna A, B, D och D.

Medelalder per grupp och kén

25

20
1
1
A B C D

H Kvinnor ® Man

wv

o

]

o

Figur 9 Medeldlder per grupp och kon.

6.2. Utmarkande handelser

Den hindelse som flest deltagare hade fatt underként pa, var véanstersvingen pa landsvidg (H9). Hela
60% av deltagarna placerade sig inte i fickan till hoger for att sldppa forbi den bakomvarande lastbilen,
for att sedan genomfora vinstersvingen. Denna hindelse ansags vid ndrmare granskning ha blivit
svarare dn tdnkt. Designen i simulatorn resulterade i att foraren fick for kort framforhallning for att
kunna agera korrekt. Darfor uteslots hiandelsen fran vidare analys. Av deskriptiva skil finns dock
héndelse 9 med i Figur 11 och 12. Deltagarnas fordelning i de fyra grupperna (enligt 6.1) gjordes efter
att handelsen strukits.

I handelsen med flickan som springer ut framfor bussen (H2) underkandes 27 (39%) av deltagarna och
vid pafarten pd motorvigen (H12) 15 av deltagarna (21%). Vid flera hindelser var det inte ndgon
deltagare som blev underkénd (H4, H6, H7, H10, H15) och vid ndrmare granskning hade de inte blivit
sa svara som tinkt. Se Figur 10 for antal underkénda per hindelse.
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Antal underkdnda per handelse
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Figur 10 Antal underkdnda per héindelse.

Vid nérmare undersokning av icke godkénda héndelser fordelat pa de tva grupper som blivit
underkénda 1 screeningen (B och D) framkom en signifikant skillnad mellan grupper for hdndelsen
med cyklisten pa overgangsstillet (H3), £(1,42) = 6,92, p = 0,012. I grupp D har 3 deltagare fatt
underként pa hidndelsen medan ingen i grupp B har fétt det. Se Figur 11.

Antal underkédnda per handelse

:FT‘I. ||.|“

EB mD

Figur 11 Antal underkdnda per héindelse fordelat mellan grupper som fitt underkdnt pd screeningen
(B och D).
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I Figur 11 framgér att antalet hindelser som gett underként oftast &r hogre for grupp B adn grupp D. I
flera hiandelser har ocksa endast deltagare i grupp B (H1 och HS) fatt underkéint. Att endast hindelse
13 faller ut som signifikant beror pa att grupp B &r néstan dubbelt s& stor som grupp D (n = 29 resp.
15). Se Figur 12 for procentuell andel som fatt underkint per hindelse i respektive grupp.

Andel underkdnda per handelse och grupp [%]
70

60

50

40

3

2

| | | I I
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H1 H2 H3 H5 H9 H11 H12 H13 Hl6

mB mD

o

o

o

Figur 12 Procentuell andel per grupp (B och D) som fdtt underkdnt pa respektive hindelse i
screeningtestet.

For en hdndelse framkom en signifikant effekt av kon och det var vid motorvagspéfarten (H12). Vid
héndelsen har 30% av kvinnorna men bara av 4% av mannen fatt underkéant, F(1,68) = 6,92, p=0,011.
En ndrmare granskning av orsaken till underként p& hindelsen visar att den vanligaste orsaken ar for
lag hastighet vid péfarten (11 forekomster) och den nést vanligaste for kort avstdnd framfor bilen (8
forekomster). Se Tabell 8 for fordelningen av orsaker till underként pd héndelsen. Observera att négra
deltagare har fitt underként enligt flera kriterier, vilket gor att det totala antalet kriterier som gett
underként &r fler 4n antalet underkénda pa héndelsen i sig.

Tabell 8 Orsaker till underkdnt vid pdfart motorvdg (HI2) i screeningtestet

Kriterium for underkant Antal deltagare

Alla Kvinnor Maén
For kort avstand framfor bilen 8 8 0
For kort avstand bakom bilen 6 5 1
Inte signalerat med blinkers 2 1 1
For lag hastighet 11 9 2
Kollision 2 2 0

Av de 44 som fatt underkint pa simulatortestet hade flest (32 st) fatt underkint vid endast en héndelse.
Bland dem som fatt underként vid en eller tva handelser klarade ungefér hélften forarprovet, vilket
betyder att de kategoriserats i grupp B. En deltagare hade fatt underként vid 4 handelser och en
deltagare vid 5 héndelser. De tvé deltagare som har fatt underként vid flest héndelser ingér i grupp B,
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det vill séga bada har fatt godként vid korprovet. Se Tabell 9 for hela férdelningen av antal
underkénda hindelser per deltagare.

Tabell 9 Fordelning over antal héindelser i screeningtest som deltagare fatt underkdnt pa samt hur
manga av dessa deltagare som fatt godkdint pd forarprovet, dvs kategoriserats i grupp B.

Antal Antal Deltagare Godkant
underkanda Férarprov
handelser

1 32 18

2 6 3

3 4 3

4 1 1

5 1 1

De tva deltagare som har fatt underként pa 4 respektive 5 hdndelser och samtidigt klarat forarprovet
vicker viss nyfikenhet, vilket gjort att deras sjalvvarderingar har granskats narmare. Se vidare kapitel
6.3.
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6.3. Sjalvskattningar

Vid inkludering av samtliga forare och alla hdandelser framkom ingen signifikant koppling mellan
medelvérdet av sjélvvérderad prestation och utfall p& simulatortestet. Inte heller nagot signifikant
samband mellan medelvirdet av upplevd risk och utfall pé simulatortest framkom. Detta betyder att de
deltagare som fatt godként respektive underként pa simulatorscreeningen varken skiljer sig at nér det
géller sjélvvarderad prestation eller upplevd risk.

6.3.1. Korrelation mellan sjalvskattningar och utfall

Korrelationsanalys for var och en av hiandelserna, visade signifikanta samband (p < 0,05) mellan utfall
och sjélvvirderad prestation for vissa hindelser. Légre bedomd prestation och sdmre utfall (underként)
korrelerar i fem av hdndelserna, samtliga dér det finns deltagare som har fétt underként i
simulatortestet, vilket innebér att hir har deltagarna som har fatt underként i hogre grad insett att de
inte har presterat sa bra. Se Figur 13 och Tabell 10.

H2 H3 H5 H12 H13

Figur 13 Héndelser dir ldgre bedomd prestation och sdmre utfall korrelerar betyder att deltagarna
hdr i hégre grad har insett att de inte har presterat sd bra.

For halften av handelserna framkom ett signifikant samband (p < 0,05) mellan sjdlvvarderad prestation
och bedomd risk, dér en hogre bedomd risk innebar en sdmre virderad prestation. Det innebér att
deltagarna tycker att de i de hér hdndelserna har presterat sémre nér risken ér strre. Se Figur /4 for
héndelserna, Figur 15 for kombinationsdiagram dver sjélvvérdering och upplevd risk samt Tabell 10
for viarden fran korrelationsanalys.

H1 H2 HS5 H7 H12 HI13 H14 Hl16

Figur 14 Hdiindelser dir en hogre bedomd risk innebar en ldgre bedomd prestation betyder att
deltagarna hdr anser sig ha presterat sdmre ndr risken dr storre.
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Sjalvvarderad prestation och upplevd risk per handelse
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Figur 15 Kombinationsdiagram med Sjdlvvirderad prestation (vinster axel) fran 1 (utmdrkt) till 5
(dalig) och upplevd risk (hoger axel) fran 1 (ingen risk alls) till 5 (mycket stor risk).

Endast for en hdndelse framkom ett signifikant samband (p < 0,05) mellan utfall pa screeningtestet och
upplevd risk. En hogre bedomd risk korrelerade med ett sdmre utfall (underként) i hdndelse 12, vilket
var pafart pd motorvig. Se Tabell 10.

Tabell 10 Korrelationer mellan sjdlvvirderad prestation (P), upplevd risk (R) och utfall (U) for varje
héindelse. Skalan som anvdnts innebdr att hogre virde for prestation betyder samre skattad prestation
och hogre virde for risk betyder storre skattad risk. Utfall har virdet 1 om hdndelsen dr underkdnd.
Signifikanser pd nivan p = 0,01 dr markerade med ** och pd nivan p = 0,05 med *.

HANDELSE PRESTATION RISK UTFALL

H1 Prestation 1 0,31** -0,02

MOTANDE TRAFIK | . o

FYRVAGSKORSNING 53 031 ! 0,64
Utfall -0,02 -0,64 1

H2 Prestation 1 0,34** 0,70**

FLICKA KOMMER . s

UTSPRINGANDE VID Risk 0,34 ! 0,23

BUSS Utfall 0,70%* 0,23 1

H3 Prestation 1 0,15 0,43**

OVERGANGSTALLE MED | _,

EN FOTGANGARE 53 0,15 ! 0,10
Utfall 0,43** 0,10 1

H4 Prestation 1 0,16 -
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HANDELSE PRESTATION RISK UTFALL

VAGARBETE MED EN .

» ARBETARE” Risk 0,16 1 -
utfall - - -

H5 Prestation 1 0,46** 0,24**

VANSTERSVANG IENT- | _. x

RS N Risk 0,46 1 0,22

SUCLLELYS utfall 0,24%* 0,22 1

H6 Prestation 1 0,26%* -

SKOLA MED LEKANDE .

BARN NARA VAGEN Risk 0,26 1 )
utfall - - -

H7 Prestation 1 0,34%* -

TRAKTOR KOMMER . s

FRAN HOGER SVANGER | 1K Cs 1

UT FRAMFOR Utfall ) ) )

H8 Prestation 1 0,09 1

VINTERVAGLAG MED .

HALKA Risk 0,09 1 -
utfall - - -

H10 Prestation 1 0,21 -

EN AMBULANS DYKER .

GOR EN OMKORNING | 1K e 1 -
utfall = = =

H1l1 Prestation 1 0,21 -0,15

EN ALG SPRINGER .

PLOTSLIGT UT Risk 0,21 1 -0,19
utfall -0,15 -0,19 1

H12 Prestation 1 0,61%** 0,28*

PAFART MOTORVAG Risk 0,61%* . 0.48+*
utfall 0,28* 0,48%** 1

H13 Prestation 1 0,24%* 0,27%

SAMMA SOM | . N

HANDELSE 1 DAR DET | RisK 0,24 1 0,14

NU KOMMER EN
utfall 0,27* 0,14 1

CYKLIST a

H14 Prestation 1 0,29* -
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HANDELSE PRESTATION RISK UTFALL
VAGARBETE DAREGNA | _. %

KORFALTET AR REK 0,29 1 i
AVSTANGT U ) i i
H15 Prestation 1 0,21 -
SOM | HANDELSE 3 DAR | _.

DET NU AR EN POJKE Risk 0,21 ! -
SOM SPRINGER UT

FRAN HOGER Utfall i i i
H16 Prestation 1 0,26* -0,03
BUSS SOM BLINKAR . .

VANSTER FRAN REK 020 ! A5
BUSSHALLPLATS - 0 0 1

Medelvirden 6ver sjalvvarderad prestation per hdndelse visar att forarna anser sig ha presterat
medelmattigt bra eller battre (pa skalan fran 1 = utmarkt till 5 = dalig) i samtliga handelser. Hindelsen
som fatt simst varderad prestation dr den med flickan som kommer fram bakom den parkerade bussen

(H2). Vid hindelsen har 27 deltagare (39%) fatt underként, men den sjélvvirderade prestationen &r
anda mitt pa skalan och indikerar att forarna anser sig ha presterat medelmattigt. Hindelsen med en

ambulans som kor om (H10) har fatt nist simst védrderad prestation, men vid den har ingen deltagare
fatt underkédnt. Korsningen i stadstrafik med vénstersving och métande bilar (H1) &r den tredje 1
ordningen av sdmst virderad prestation med virden strax dver medel och vid den hidndelsen har endast

3 deltagare fatt underként. Se Figur 16.

Sjalvskattad prestation och antal underkanda per handelse
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Figur 16 Kombinationsdiagram med sjéilvvirderad prestation (vinster axel) fran 1 (utmdrkt) till 5

| Sjalvvardering

H8 H10 H11 H12 H13 H14 H15 HI16

M Antal underkanda

(ddlig) och antal underkdnda per hindelse (héger axel).

Medelvirden 6ver upplevd risk per hdandelse visar att i fler 4n hélften av hindelserna upplevs risken
som mer &n medelmattig (pd skalan frén 1 = ingen risk alls till 5 = mycket stor risk). Storst risk har
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deltagarna skattat vid héndelsen med flickan vid bussen (H2), dlgen pa landsvéigen (H6), barnen vid
skolan (H11), pojken vid dvergangsstillet (H15) och cyklisten vid cykeldverfarten (H13). Se Figur 17.

Upplevd risk och antal underkidnda per handelse
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Figur 17 Kombinationsdiagram med Upplevd risk (vinster axel) fran 1 (ingen risk alls) till 5 (mycket
stor risk) och antal underkdnda per héindelse (hoger axel).

6.3.2. Gruppjamforelser

En jamfGrelse av godkdnda (Grupp A och C) respektive icke godkinda (Grupp B och D) pa
screeningtestet gjordes nér det giller sjdlvvérderad prestation pa de olika hdndelserna. For en hindelse
skiljer sig virderingarna mellan grupperna signifikant at och det &r vid bussen med den utspringande
flickan (H2). Hér har deltagare som fatt underként pa screeningen virderat sin prestation signifikant
sdmre (Medel = 3,4 (SD = 1,2)) &n deltagare som fatt godkint (Medel 2,1 (SD = 0,99)), F(1,22) =7,21,
p=0,013.

En jamforelse mellan samtliga grupper av sjilvvérderad prestation visade samma signifikanta effekt av
grupp for handelsen med den utspringande flickan (H2), dir bada grupper som fatt godként pa
screeningen (Grupp A och C) vérderat sin prestation signifikant béttre 4n de som fatt underként pa
screeningen (B och D). F (3,63) = 6,80, p < 0,001.

Aven vid hiindelsen med ambulansen (H10), som ingen av deltagarna fick underkint p4, framkom en
signifikant effekt av grupp, dér grupp B har vérderat sin prestation bittre &dn de tre andra grupperna
F(3,63)=3,07, p=0,03. Se Figur 18 for sjidlvvérderingar per hdndelse och grupp.
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Sjalvvarderad prestation per hdandelse och grupp

5,0
4,5
4,0
3,5
3,0

2,5

2,0
1,0 II

H1I H2 H3 H4 H5 H6 H7 H10 H11 H12 H13 H14 H15 HIle6

mA mB mC mD

Figur 18 Sjdlvvdrderad prestation frdn 1 (utmdrke) till 5 (dalig) per héindelse och grupp.

En jamforelse av godkdnda (Grupp A och C) respektive icke godkinda (Grupp B och D) pa
screeningtestet gjordes nir det giller upplevd risk pa de olika hindelserna. For en hindelse skiljer sig
skattningarna mellan grupperna signifikant at och det &r vid vigarbetet med métande trafik (H14). Har
har deltagare som fatt underként pa screeningen skattat upplevd risk signifikant lagre (Medel = 1,5
(SD = 0,8)) én deltagare som fétt godként (Medel 2,4 (SD = 1,1)), F(1,22) = 7,21, p = 0,049.

En jamforelse mellan samtliga grupper av upplevd risk visade signifikant effekt av grupp for
hindelsen med bussen som ldmnar hallplatsen (H16), dir grupp C skattat signifikant ldgre risk dn
grupp B och D. F'(3,63) = 2,59, p = 0,05. Skattningen 4r vid visuell inspektion dven ldgre 4n den for
grupp A, men detta &r inte signifikant. Se Figur 19 for sjdlvskattningar av upplevd risk per hdndelse
och grupp.
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Sjalvskattad risk per hdndelse och grupp
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Figur 19 Upplevd risk fran 1 (ingen risk alls) till 5 (mycket stor risk) per hindelse och grupp.

6.3.3. Utmarkande deltagare

For de tva deltagare som fatt underkint pa fyra respektive fem hindelser i screeningtestet, men klarat
forarprovet har sjalvskattningar undersokts ndrmare. Deltagarna kallas hér for X och Y. Deltagare X
har fétt underként péd hdndelsen med métande bilar i korsningen (H1), flickan vid bussen (H2),
mannen pa 6vergangsstéllet (H3), dlgen (H11), motorvigspéfarten (H12) och bussen som blinkar och
ska svinga ut (H16). Deltagare X har virderat sin egen prestation som medelmaéttig eller béttre i
samtliga fall utom vid den utspringande flickan, dir hen har skattat sin prestation som mindre bra. Vid
flera hiandelser har hen skattat upplevd risk som medelstor eller hdgre, samtidigt som den egna
prestationen vérderats som bra eller utmérkt och dndé agerat pa ett riskfyllt sétt, sd att handelsen har
fatt underként. Se Figur 20.

Sjalvskattningar Deltagare X

H4 H5 H8 H10 H11 H12 H13 H14 H15 Hile

SN

w

N

B Miss M Prestation M Risk

Figur 20 Utfall (underkdnt dr markerat med bldtt), sjilvvirderad prestation samt upplevd risk for
deltagare X och respektive hdndelse.
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Deltagare Y har fatt underként pa handelsen med flickan vid bussen (H2), vanstersvéing i en T-
korsning med stopplikt (H5), motorvégspéfarten (H12) och bussen som blinkar och ska svéinga ut
(H16). Tre av fyra héndelser ér alltsd samma som for deltagare X. Vid samtliga underkédnda héndelser,
utom for den sista med bussen, har deltagare Y skattat upplevd risk som stor eller mycket stor samt
virderat sin egen prestation som mindre bra eller dalig. Detta kan betyda att deltagare Y atminstone
efterat insett risken och kopplingen till sin egen korprestation for tre av de fyra handelser som hen har
fatt underként pa. Se Figur 21.

Sjalvskattningar Deltagare Y

H8 H10 H11l H12 H13 H14 H15 H16
lM|ss lPrestatlon M Risk

S

w

N

Figur 21 Utfall (underkdnt dr markerat med bldtt), sjilvvirderad prestation samt upplevd risk for
deltagare Y och respektive hindelse.
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7. Diskussion

Syftet med projektet var att undersoka mojligheten att med ett screeningtest i en kdrsimulator upptéicka
forare som anser sig redo att genomfora ett forarprov, men som inte har uppnatt den riskmedvetenhet
som krévs for att vara en sdker forare. Det ar viktigt att podngtera att det inte handlar om nagon
validering av eller att jamfora det ena testet mot det andra, utan i stillet om tva olika tester som maéter
olika saker. Forskningsfragorna som har formulerats ar:

Avseende ett screeningtest i simulator fore det fysiska forarprovet:

Kan riskbenigna forare som énnu inte ar redo for forarprov upptickas?
Vilken typ av hindelser ar lampliga att ha med?

e Hur 6verensstimmer sjalvvarderad prestation och utfall?

e Hur dr relationen mellan beddmd risk och utfall?

Har 1 diskussionskapitlet diskuteras forst resultaten i relation till respektive forskningsfraga. Darefter
foljer en metoddiskussion samt forslag pé fortsatt forskning och utveckling.

7.1. Resultatdiskussion

I huvudsak diskuteras respektive forskningsfraga under varsin underrubrik, men da flera resultat ar
relevanta for flera av frigorna forekommer de i flera delkapitel.

7.1.1. Riskbenagna férare

Att riskbenéigna forare som dnnu inte &r redo for forarprov kan upptéckas med ett screeningtest kan
utldsas ur resultaten bade for utfall av simulatortest och sjélvvarderingar. For denna forskningsfraga ér
grupp B av storst intresse. Av de 41 deltagare som fatt godként pé forarprovet var det hela 71% som
fatt underkédnt pé screeningtestet och alltsa kategoriserats i grupp B. Dessa deltagare som fatt godként
pa forarprovet har i screeningtestet kort pa ett satt som innebér en stor risk bade for dem sjdlva och for
deras medtrafikanter. Framfor allt visar de stora brister i beredskap for oskyddade trafikanter och
okunskap om nér de maste lamna foéretrade som hur de pa ett sdkert sitt ska vdva sig in i trafiken pa
motorvdgen. Dessa moment finns med som mojliga provpunkter, se Bilaga 1, men det kan av naturliga
skél vara svart att skapa tillféllen att prova dem i verkligheten vid samtliga forarprov.

Nir det géller sjalvvérdering har denna grupp vérderat sin prestation som béttre 4n medelmaéttig i
samtliga héndelser utom en. Endast vid hindelsen med flickan vid bussen hamnar medelvérdet av
sjilvvérderad prestation for grupp B pa den 6vre halvan av skalan, det vill sdga indikerar att forarna
anser sig ha presterat simre korning &n medel. Men vérdet ar fortfarande bara strax dver medel trots
att 59 % av deltagarna i grupp B har fatt underként pa handelsen, vilket innebér att manga fortfarande
anser sig ha presterat bra trots att de utsatt en oskyddad trafikant for fara eller till och med kort pa
denna. Vidare har grupp B skattat upplevd risk hogst av alla grupper for hela 8 hdandelser och allra
hogst for hiindelsen med flickan vid bussen. Aven detta visar pé brister i sjélvvirderingsformaga,
vilket enligt flera tidigare studier behdver fangas upp béttre &n i nuvarande testsituationer/forarprov
(Trafikverket & Transportstyrelsen, 2019; Sundstrom, 2009; Transportstyrelsen, Unga mén
overrepresenterade vid korkortsaterkallelser, 2017)

e En annan grupp som &r speciellt intressant dr grupp C. Av de 26 deltagare som fatt godként pa
screeningtestet var det 14 (54%) som fétt underként pé forarprovet och alltsa kategoriserats i
grupp C. Deltagarna i den hér gruppen ar enligt screeningtestet redo for forarprov, men det &r
ingen garanti for att de ska klara forarprovet. Precis som for grupp B ovan framgér det hér
tydligt att de tva proven mater olika saker och som beskrivet i syftet dr inte malet ett identiskt
resultat. Bland de mojliga provpunkter som presenteras i Bilaga 1 ingar exempelvis inte
foljande: Sdkerhetskontroll, Start fran vigkant, Parkering, Backning, Val av korfilt,
Korfaltsbyte samt Korning mot ett mal. Vid flera av dessa kan viktig beddmning av
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riskmedvetande goras genom att forarprovaren tittat pa avsdkning, uppmérksamhet och
planering (Lidestam, Lundqvist, & Persson, 2007). Aven flera andra studier pekar pé vikten av
att undersoka avsokningsbeteende (Abele & Moller, 2018; Underwood, 2007; Lee, o.a., 2008).
En annan bidragande forklaring till underként forarprov kan vara om deltagare i grupp C varit
mera nervosa eller oroliga vid forarprovet och darfor presterat sémre dn i simulatorn. Det
skulle vara i linje med tidigare forskning som har visat att elever som ar oroliga presterar bra i
simulator, men sdamre i verklig trafik (Fairclough, Tattersall, & Houston, 2006).

Grupp A har ocksa fatt godkéant pa screeningtestet men till skillnad fran grupp C, som édven de fatt
godként pa screeningtest, har de &dven klarat forarprovet. Av resultaten framgar att grupp A och grupp
C skattat upplevd risk ungefir lika, med variationer at olika hall for nagra hindelser (inget
signifikant). Vid ménga hindelser har grupp C skattat upplevd risk ldgre én grupp B (vilka fatt
godként pa forarprovet), men detta var endast signifikant for hindelsen med bussen som ldmnar en
hallplats, dar skattningen ocksa var signifikant lagre dn for grupp D (som fatt underként pa bada
testen). Aven sjilvvirderad prestation ér timligen lika bdde mellan de tva grupperna som fatt godkint
pa screeningen (A och C) och i en jamforelse mellan samtliga grupper. Endast en signifikant skillnad
framkom, dér de som fétt godként virderar sin prestation béttre 4n de som fétt underként. Det kan
indikera antingen en viss underskattning av prestationen i de tvd godkénda grupperna eller en
overskattning i de andra tva.

7.1.2. Handelser

Syftet med screeningtestet var att inkludera handelser som é&r kritiska och lampliga for att fanga
riskmedvetenhet, men som kan vara svara att prova vid ett forarprov. Ett mal var ocksa att varje
héndelse skulle ha tydliga kriterier for godként eller underként, eftersom tanken ér att ett eventuellt
framtida obligatoriskt screeningtest ska kunna genomforas i simulator, vara rittvist och inte krdva
nagon virdering eller tolkning av resultaten. Det &r viktigt att hindelserna ér tillrdckligt kritiska, men
inte for svara och samtidigt realiserbara nir det giller entydig bedomning.

e Nagra hidndelser blev inte sa kritiska som planerat. Idén bakom dessa handelser bedoms dnda
vara bra och med viss justering kan de vara ldmpliga att inkludera i ett screeningtest. En av
hindelserna blev svarare adn planerat och stroks innan kategoriseringen av grupper. Férutom
den hédndelse som strukits har samtliga hindelser som nidgon deltagare fatt underként pa visat
pa brister i riskmedvetenhet och det ar darfor 1ampligt att inkludera varianter av dem i ett
screeningtest. Det har tidigare konstaterats att hogre ordningens kognitiva formagor behovs
for riskmedvetande och for att méta sdker korformaga bedomer trafikinspektorer bland annat
avsokning, uppmérksamhet och planering (Lidestam, Lundqvist, & Persson, 2007). Som
nédmnts tidigare finns svérigheter med att ticka in detta for samtliga situationer vid alla
forarprov, vilket gor de hindelser lampliga som innehéller just avsokning, uppmérksamhet och
planering. Héndelsen dér flest deltagare fatt underként, den med flickan som springer ut
framfor bussen, krdver planering for att halla lagom hastighet, avsdkning for att undersdka
vilka risker som kan finnas samt uppmérksamhet for att upptécka flickan. Liknande krav finns
for samtliga handelser dir deltagare fatt underként. Detta dr ocksa i linje med studier som visat
att unga forare som dr battre pa att uppticka risker har ett annat avsékningsmdnster, bade nir
det géller uppmérksamhet utanfor bilen och for att halla koll pé hastigheten (Abele, Haustein,
& Maller, 2018).

De flesta deltagare som har fétt underkédnt pa screeningen men godként pa forarprovet (32 st) har fatt
underként pa en héndelse. Men det finns ocksé tvé deltagare som har fatt underként pa fyra respektive
fem hindelser i screeningtestet och klarat forarprovet. Aterigen visar detta pa att det ér tva olika tester
som madter olika saker, men det finns ocksé en mdjlighet att dessa tva deltagare har lért sig nagot av att
uppleva riskfyllda situationer i simulatorn. Denna majlighet lyftes av referensgruppen och ar, om
screeningen for deltagarna upplevts som tréning, dven i linje med forskning som visat att
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simulatortrining forbattrar riskmedvetenhet och reaktionsforméga hos yngre forare (Abele & Megller,
2018). Vid en ndrmare granskning av de tvé deltagare som klarat forarprovet trots underként pé fyra
respektive fem héndelser kan viss skillnad mellan deras sjédlvskattningar goras, se avsnitt 6.3.3.
Tydliga brister i sjélvvérdringsforméga kan konstateras hos den av deltagarna som skattar hog risk och
vérderar sin prestation som bra eller utmarkt fér handelser som fatt underként (deltagare X). Det kan
eventuellt innebéra att hen har genomfort sitt forarprov da det varit svart att testa riskfyllda situationer
och darfor klarat forarprovet trots stora brister sjalvvarderingsforméga. Daremot kan skattningarna
frén den andra deltagaren (deltagare Y) indikera att hen efterat har insett risken och kopplingen till sin
egen korprestation samt lart sig ndgot av handelserna.

7.1.3. Sjalvvardrad prestation

Sjalvvirderad prestation och utfall korrelerar endast i fem av hiandelserna, samtliga dar forare har fatt
underként. I tre av dessa hiandelser dr oskyddade trafikanter utsatta for risk och i1 de andra tva fallen
handlar det om anpassning till trafiken for att kora in pa lands- respektive motorvig. Vid dessa
héndelser har deltagarna som har fatt underként i hdgre grad insett att de inte har presterat sa bra. De
héndelser dér sjdlvvérderad prestation och utfall korrelerar, sammanfaller i tre fall med de héndelser
som flest deltagare har fatt underként pa. Detta indikerar att dessa hindelser ldmpar sig for screening
bade nér det géller att hitta riskbenégna forare samt for att undersoka sjdlvvérderingsforméga.

Medelvirden 6ver sjalvvarderad prestation per hdndelse visar att forarna anser sig ha presterat
medelmattigt bra eller battre 1 samtliga hdndelser. Handelsen som fétt sémst vdrderad prestation dr den
med flickan vid bussen, dir 39% av deltagarna fatt underkidnt. Men medelvirdet av sjdlvvéarderingarna
ar anda mitt pa skalan, vilket indikerar att forarna anser sig ha presterat medelmattigt. Vid de
héndelser som fétt nést sémst sjélvvérderingar har i stéllet ingen eller endast fa fatt underként. Detta &r
i linje med tidigare forskning som visat pé brister i sjdlvvirderingsformaga (McKnight & McKnight,
2003; Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen, & Nyberg, 2003; Transportstyrelsen, Unga mén
overrepresenterade vid korkortsaterkallelser, 2017).

Aven vid gruppjimforelser utmirker sig hiindelsen med flickan vid bussen. De forare som fatt godkint
pa screeningen har vérderat sin prestation signifikant béttre vid denna héndelse dn de som fatt
underként. Detta indikerar aterigen att denna héndelse ldmpar sig for screeningtest, sjalvvérdering och
riskbedomning.

Vid héndelsen med ambulansen, dér ingen av deltagarna fatt underként, framkom att de férare som
blivit underkénda i screeningen, men godkénda pa forarprovet, har virderat sin prestation béttre &n
ovriga forare. Det indikerar att denna grupp vérderar sin formaga hogre dn de andra grupperna, vilket
till motsats av oroliga forare mojligen kan ge dem en sjilvkénsla som de har nytta av vid forarprovet
(Fairclough, Tattersall, & Houston, 2006).

7.1.4. Bedomd risk

Vid fler 4n hélften av hindelserna har risken upplevts som hogre én medelmattig. Men endast for
pafart pa motorvég fanns ett signifikant samband mellan utfall pa screeningtest och upplevd risk, sa att
de som fétt underként bedomt en hogre risk. Eftersom for lag hastighet ér ett kriterium for underként,
kan sambandet delvis indikera en oro eller osékerhet infor att gasa upp och viva sig in pd motorviagen.
Flera forare har ocksa fatt underként da de varit f6r nira andra fordon, vilket de méjligen har insett
efterat och darfor skattat en hogre risk.

Halften av hiandelserna korrelerar nér de géller sjdlvvéarderad prestation och bedomd risk, dar en hogre
beddmd risk visar en sdmre varderad prestation. Det innebér att deltagarna tycker att de i de har
héndelserna har presterat simre nér risken bedomts storre. Fyra av dessa dr samma héndelser (H2, HS,
H12, H13) som beskrivits ovan, dér prestation och utfall korrelerar (H2, H3, H5, H12, H13), samt tre
ytterligare som handlar dels om omkorning av traktor (H7), dels om véjningsplikt vid vigarbete (H14)
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respektive vid utsvingande buss (H16). Vid de tre senare har risken bedomts som lagre och
prestationen vérderats hogre dn for de handelser dir prestation och utfall korrelerar.

Det &r rimligt att tro att de som fatt underként pa screeningtestet generellt haft en lagre
riskmedvetenhet, men detta géller endast ett fatal hidndelser. Vid vdgarbetet med motande trafik har
deltagare som fatt underként pa screeningtestet i sin helhet skattat en l4gre risk, vilket kan indikera
brister i riskmedvetenhet, och denna situation kan séllas testas vid ett forarprov. Men; det ér heller
ingen som fatt underként pa handelsen, vilket indikerar att den inte blev tillrackligt kritisk i
simulatorn. Hiandelsen vid vdgarbetet 4r komplex. Risken ér inte tydligt uppenbar utan det krdvs en rad
héndelser for att det ska bli farligt. Vid bussen som ldmnar héllplatsen har deltagare som fatt godként
pa screeningtestet men underként pé forarprovet skattat en ldgre risk. Det hér &r en grupp som tidigare
framstéllts som eventuellt mera forsiktig och mojligen upplevs denna situation som mera tydlig och
séker for en forsiktig forare. Ingen av dessa héndelser dér det forekommer skillnader mellan grupperna
nér det giller riskbeddmning innehéller ndgra oskyddade trafikanter, vilket m&jligen kan ha bidragit
till att risken skattas l4gre.

7.2. Metoddiskussion

Pilottestningen som utférdes 1 samband med ett studentprojekt, visade screeningtestets genomforande
fungerade samt att alla matt som behdvdes for analysen fanns med. For béttre finslipning av
hindelserna borde de mojligen ha testats av medlemmar i referensgruppen eller av flera trafiklarare for
att fa dem pa just den kritiska niva som planerats. En anledning till att inte detta genomfordes var
pandemin, vilket forsvarade for resor och fysiska moten. Mera testning och justering av buggar skulle
ocksé kunnat 6ka robustheten i simulatortestet och lett till mindre tekniska problem vid
datainsamlingen.

Malet att fa ihop 100 deltagare uppnéddes inte och som i ménga andra forskningsstudier hade det varit
onskviart med ett hogre deltagarantal for att fa dnnu tydligare resultat. Antalet deltagare i de fyra
kategorierna genererade efter utfallet pa screeningtestet och forarprovet var 12, 14, 15 och 29. Aven
hér var pandemin en bidragande orsak, da det blev langre koer till forarprovet 4n normalt. Det férekom
ocksa en del tekniska problemmed simulatorn, vilket gjorde att ca 10% av deltagarna fick avbryta.

Hastighetsupplevelsen dr nagot av det svéraste nér det géller realismen i simulatorn. Detta &r vilként
frdn manga tidigare studier (Abele & Magller, 2018; de Winter, van Leeuwen, & Happee, 2012) och
dven ett erként fenomen med den simulator som anvénts i studien. Delvis darfor var det viktigt med
ovningsstrackan for att deltagarna skulle vinja sig vid kdnslan i simulatorn. Hastighetsgranserna sattes
ocksa lite snéllare d4n vad som definierats av referensgruppen. Vid simulatortester finns ocksa alltid en
risk att forare inte tar kérningen pa tillrackligt stort allvar och darfor presterar simre &n de skulle gora
1 verklig trafik. Detta ar kopplat béde till realism och motivation (Abele & Mgller, 2018; de Winter,
van Leeuwen, & Happee, 2012). En annan utmaning dr att ha lagom tétt mellan hdndelserna for att
hinna med s& mycket som mdjligt, men dnd4 ha plats for kdrning utan kritiska héndelser. I
verkligheten krivs ihéllande uppmérksamhet under ldngre tid och att féraren agerar korrekt pa
plotsliga hindelser.

7.3. Fortsattning och planerade aktiviteter

Det &r tydligt att projektet bidrar till 6kad forstaelse for hur simulatorer kan anvéndas for att
komplettera forarutbildning och foérarprov. Det som behdver goras hiarnast handlar om uppskalning
med manga likvardiga men olika héndelser, framtagning och validering av méanga olika och
oforutsdgbara screeningtest samt 6versyn av regelverk. Ett doktorandprojekt startades med stod av
Trafikverket 1 borjan av 2023 for att driva arbetet vidare. Aktiviteter som ingér i doktorandprojektet ar
kunskapsoversikt gillande Europa, en longitudinell studie 6ver effekten med simulatortrining,
metodutveckling tillsammans med simulatortillverkare samt jamforande studie for att validera
godkinnandegrad mellan olika screeningtester. Det kommer dven tas fram metoder for kontinuerlig
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uppfoljning och aterkoppling till trafikskolorna av de moment som enligt screening-testerna behdver
trénas mera samt forslag pé pedagogiska metoder for individuell aterkoppling efter underként
screeningtest.

Vid resultatgenomgéng med referensgruppen kommenterades att nagra deltagare kan ha nagon typ av
funktionsvariation, till exempel nagra som klarat screeningtestet men som fatt underként pa
forarprovet. Enligt referensgruppen vet inte forarprovaren om att personen har nagon diagnos och det
kan behdvas bade anpassad simulatortraning och anpassade prov for personer med
funktionsvariationer. Det hdr dr ndgot som inledningsvis kommer undersokas i en forstudie finansierad
av Stiftelsen Promobilia under véren 2023. Ytterligare medel kommer att sdkas for vidare studier
kring behov av anpassad utbildning och forarprov.

Flera studier har visat pa vikten av att titta pa 6gonrorelser vid bedémning av riskmedvetenhet (Abele,
Haustein, & Mpgller, 2018; Underwood, 2007; Lee, o.a., 2008; Lidestam, Lundqvist, & Persson, 2007,
Abele & Maller, 2018; de Winter, van Leeuwen, & Happee, 2012). Det kan darfor vara en bra idé att
undersdka mojligheten att komplettera screeningtestet med dgonrorelseutrustning. Viktigt ar da att
bestdamma hur 6gonrorelsedata ska anvindas och att det ar tillrackligt reliabelt for sitt syfte. For
pedagogisk aterkoppling bade till individen och till utbildare kan 6gonrérelsedata vara ett bra
hjélpmedel nér det géller vad som ytterligare behover trianas. Framfor allt handlar det dd om att inte
bara tréna pé att upptécka riskerna utan dven pa att agera korrekt (Abele & Moller, 2018). Pedagogisk
aterkoppling med bland annat videofilmer har ocksé visat sig 6ka riskmedvetenheten hos unga forare
(Horswill, Garth, Hill, & Watson, 2017), sa det &r ndgot som kan tas med till metodutvecklingen i
kommande projekt.

o Fortsatt arbete behovs dven kring det praktiska forarprovet. Ett mal med det svenska kdrprovet
ar att det ska méta forméaga till sidker bilkdrning sa effektivt och korrekt som mgjligt. Men som
beskrivits tidigare finns det svérigheter kopplat till detta som handlar badde om yttre faktorer
som véder, plats och trafikintensitet samt individuella faktorer som forarens personlighet och
inspektorens bedomning. Det har tidigare uppméarksammats att trafikinspektorer kan tolka
begrepp olika som ligger till grund for forarprovet (Lidestam, Lundqvist, & Rénnberg, 2010),
vilket i sin tur kan innebéra att korbeteende bedoms olika. Dock &dr malet inte att ersitta det
praktiska forarprovet med simulatortest. Det &r som tidigare poéngterats tva olika tester som
har olika fordelar, méter olika formagor och dérfor bor komplettera varandra.
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8. Slutsatser

Resultaten fran den hér studien visar att med ett screeningtest i en korsimulator finns mojlighet att
uppticka forare som anser sig redo att genomfora ett forarprov, men som inte har uppnatt den
riskmedvetenhet som krivs for att vara en siker forare.

Héandelser som inkluderas bor vara kritiska och lampliga for att fanga riskmedvetenhet samt, for att
komplettera forarprovet, vara svara att prova vid ett forarprov. Varje hdndelse bor ha tydliga kriterier
for godkiént eller underként, sé att screeningtestet ska kunna genomforas i simulator, vara réttvist och
inte krdva nagon vérdering eller tolkning av resultaten. Det &r viktigt att hédndelserna ar tillrackligt
kritiska, men inte omojliga och samtidigt maste de vara realiserbara nir det géiller entydig bedomning.
Hogre ordningens kognitiva formagor behovs for riskmedvetande och det dr konstaterat att séker
korformaga framgar bland annat av avsokning, uppmérksamhet och planering. Darfoér bor handelser
innehélla krav pa dessa egenskaper.

Sjalvviardering visar att forarna generellt varderar sin prestation som medelmattig eller béttre, dven i de
héndelser dér flest deltagare fatt underkdnt. Detta bekraftar de brister i sjalvvardringsforméaga som é&r
vélkéint bland unga forare. Trots att upplevd risk bedomts som hogre én medelmattig i fler &n hélften
av héndelserna visar resultaten pa stora brister i riskmedvetenhet. Flera forare skattar 14g risk dven i
situationer dér de utsétter sig sjélv eller andra for direkt fara och ddrmed har fatt underként. Ofta
korrelerar en hogre beddmd risk med en sémre vérderad prestation. For att trédna pa sjélvvirdering och
riskbeddmning kan simulatorn anvéndas som ett pedagogiskt hjalpmedel dar utbildare och
korkortstagare tillsammans kan titta pa och diskutera handelser i efterhand.

Riskmedvetenhet dr ett komplext begrepp som kan handla om kopplingen mellan att forsta néir det
finns risk och forstd den egna formagan att hantera situationen. En forare vara riskmedveten, men
likval inte forsta sina egna begrénsningar och agera utifran det.

Det hér projektet bidrar till en mera ensad anvandning av simulatorer i forarutbildningen och for en
mojlig framtida anvéndning av simulatorer som komplement till forarprovet.
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Bilaga 1 Provpunkter och protokoll vid férarprov

I den hér bilagan presenteras mojliga provpunkter och Trafikverkets véigledning till forarprovare for
respektive punkt (Trafikverket, TDOK 2018:0587, 2018).

Sakerhetskontroll

Forutséattningar for bedomning

Kunden har utfort valda delar av sdkerhetskontrollen

Genomforande

Var tydlig nar du ger kunden i uppgift att kontrollera nagot. Ge kunden en eller flera valda delar i
uppgift, till exempel halvljus och bromsljus. Checklista far anvindas. Be kunden att tala om néir hen ar
klar. Om det upptéckts fel eller brister ska kunden ge forslag pa &tgérder. Punkten ska goras vid
forstagangsprov. Den far dven genomforas vid omprov. Underkédnd sdkerhetskontroll redovisas i
Digitalt koérprovsprotokoll endast som en underkénd provpunkt.

Korstallning

Forutséattningar for bedomning

Kunden har stillt in stol, ratt och backspeglar.

Genomforande

Visa gérna kunden hur man stéller in stol, ratt och backspeglar. Ge dérefter kunden tid att justera detta.
Markeras alltid nér vi bedomt kundens korstéllning.

Effektiv bromsning

Forutséittning for bedomning

Kunden har utfort en effektiv bromsning till stillastaende.

Genomforande

Information bor ges stillastdende. Bromsningen ska genomforas i anslutning till informationen.
Beskriv en situation som foranleder en effektiv bromsning, till exempel att en dlg springer ut framfor
bilen. Var tydlig hur du meddelar nidr bromsningen ska ske. Du kontrollerar sékerheten avseende
annan trafik samt meddelar kunden nir momentet dr utfort. Bromsningen genomfors fran lagst 50
km/h.

Start fran vagkant

Forutsittning for bedomning

Kunden har fran stillastdende startat fran végkant eller liknande plats.

Genomforande

Lat kunden stanna langs med en gata, ge gérna ett méal dér stoppet ska ske. Lat sedan kunden starta
fran kanten.
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Parkering

Forutséittning for bedomning

Kunden har utfort en parkering dér planerings- och mandvreringsformégan kunnat bedémas. For att
riaknas som mandovermoment ska mandvrering kunna bedémas.

Genomforande

Utfors med en variation av fickparkering, inbackning eller inkérning. Stréva efter att ge uppgifter som
ska 16sas sjdlvstandigt och dir kunden talar om nér uppgiften ar utford. Ge tydliga forutsittningar. Lat
gérna kunden sjélv bestimma val av plats. Ge vid behov informationen stillastaende.

Backning (ska alltid inga)

Forutséittning for bedomning

Kunden har utfort en backning med svéng till hdger eller vinster dér rakbackning ingér fore eller efter
svéangen.

Genomforande

Ge tydliga forutsittningar, sa att kunden har mdjlighet att planera sin mandver. Stanna vid behov
innan situationen och informera om uppgiften. Ange ett slutmal, exempelvis lyktstolpe eller ett
avstand. Be kunden tala om nér uppgiften &r slutford.

Start i lutning (OBS! Raknas inte som ett av de foéreskrivna
mandvermomenten)

Forutséittning for bedomning

Kunden har startat i med- eller motlut, spontant eller beordrat.

Genomforande

Efterstriva naturliga stopp.

Vandning (OBS! Raknas inte som ett av de foreskrivna
mandvermomenten)

Forutsittning for bedomning

Kunden har vént beordrat eller spontant.

Genomforande

Striva efter sjalvstandigt 16sande av uppgiften. Vilj platser med goda mojligheter att vinda om du
beordrar den.

Vandning med manovrering

Forutsittning for bedomning

Kunden har vént beordrat eller spontant och mandvreringsformagan har kunnat bedémas.
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Genomforande

Strava efter sjdlvstandigt 16sande av uppgiften. Vilj platser med goda mojligheter att vinda om du
beordrar den.

Anvandande av reglage

Forutséattningar for bedomning

Kunden har anvént reglage beordrat eller spontant.

Genomforande

Beordrade uppgifter ska stéllas pé ett sétt sa att kunden sjélv beslutar nir det ar lampligt att genomfora
atgdarden. Kan utforas i alla hastigheter. Visa forstaelse for kundens svérigheter med en obekant bil.

Oskyddade trafikanter

Forutsittning for bedomning

Kunden har anpassat korningen till oskyddade trafikanter.

Genomforande

Striva efter en sjidlvstindig korning dér t.ex. passerande av dvergangsstillen, cykelpassager och/eller
cykeloverfarter och gangfartsomrade forekommer. Kunden ska ges mojlighet att visa forstaclse och
bra omdome i situationer dar oskyddade trafikanter kan forekomma.

Korfalt

Forutséattningar for bedomning

Kunden har anpassat korningen till trafikmiljon.

Genomforande

Val av korfalt bor inga som en naturlig del. Exempel nir provpunkten kan bedémas ar avstand till
framforvarande, situationsanpassad hastighet, placering inom korfilt, val av korfalt,
utryckningsfordon.

Korfaltsbyte

Forutsittningar for bedomning

Kunden har bytt korfalt pa viagar med tva eller flera korfélt i samma féardriktning. Kan beddmas pa alla
typer av vagar.

Genomforande

Strava efter en korning som &r sjalvstandig och som gar mot angivet mal. Korfaltsbyten bor ingd som
en naturlig del.

Gatukorsning

Forutséittningar for bedomning

Kunden har kort i korsningar.
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Genomforande

Variera korsningar med olika regler, siktférhallanden och trafikintensitet.

Signalreglerad korsning

Forutsittning for bedomning

Kunden har anpassat sin korning i signalreglerad korsning.

Genomforande

Stréiva efter att variera korsningar med och utan konturpilar.

Cirkulationsplats

Forutsittning for bedomning

Kunden har kort i en cirkulationsplats.

Genomforande

Variera om mojligt cirkulationsplatser med olika utformningar, exempelvis med eller utan anvisningar
och som har flera korfalt inne i cirkulationen.

Stillastaende fordon/hinder

Forutséittning for bedomning

Kunden har anpassat korningen vid passerande av stillastiende fordon eller andra hinder pa vigen.

Genomforande

Striava efter att passerandet av stillastdende fordon eller andra hinder, ingar som en naturlig del i
korningen. Momentet kan dven beddmas vid passerande av exempelvis arbetsfordon, lastbilar m.m.
Det kan bedomas pa alla typer av végar.

Kdérning mot mal

Forutsittningar for bedomning

Kunden har kért mot mél som hen sjalv hittar till eller f6ljer vagvisning mot. Det ska vara ett aktivt
vagval under tillrackligt 1ang stracka for att en bedomning ska kunna goras.

Genomforande

Strava efter att ange mal dédr kunden sjalv véljer vag och har mojlighet att visa sin sjalvstandighet
under korningen. Stotta vid otydliga anvisningar eller i miljéer som é&r vilseledande. Vid behov,
paminn om anvisningen dé kunden fatt en langre malangivelse.

Vagarbetsomrade

Forutsittningar for bedomning

Kunden har anpassat korningen i végarbetsomréade.

Genomforande

Stotta kunden vid otydlig skyltning.
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Jarnvags/sparvagskorsning

Forutséittning for bedomning

Kunden har kort 6ver en tydligt utmérkt jarnvag eller sparvig.

Genomforande

Lat korningen om mojligt ske pa platser dér siktférhallandena varierar.

Smal/krokig vag

Forutséittningar for bedomning

Kunden har kort pa en smal och/eller krokig vég tillrackligt lang stracka for att en bedomning ska
kunna goras.

Genomforande

Variera om mojligt vigar med olika beldggning, vigar med ljusa och mérka kurvor och backkron.

Motorvag, motortrafikled

Forutséattningar for bedomning

Kunden har kort pa av- och/eller pafarter samt pd motorviag, motortrafikled eller liknande tillrackligt
lang stracka for att en bedomning ska kunna goras.

Genomforande

Strava efter en korning som &r sjéalvstandig dar pa- och/eller avfart dr en naturlig del av kdrningen.
Aven passerande av péfarter med anslutande trafik beddms.

Infart pa landsvag

Forutséittningar for bedomning

Kunden har gjort infart pa en landsvag.

Genomforande

Variera om majligt infart till vanster och hoger samt infarter med olika regler, siktforhéllanden och
trafikintensitet.

Landsvag

Forutséittning for bedomning

Kunden har kort pa landsvég under tillrackligt lang stricka for att en bedomning ska kunna goras.

Genomforande

Variera om mojligt landsvidg med och utan vigren.

Svang fran landsvag

Forutséittningar for bedomning

Kunden har svéingt fran landsvag.
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Genomforande

Strava efter en variation av hoger- och/eller vinstersvangar. Dirigera i god tid, tdnk pa ordval vid
véanstersvang sa att det inte blir tvingande. Stotta vid otydliga anvisningar.

Omkorning

Forutséittning for bedomning

Kunden har kort om eller anpassat sin kdrning nér hen blivit omkord.

Genomforande

Omkdrningarna bor ske spontant. Nir den beordras dr uppgiftstillningen viktig sé det &r tydligt for
kunden att det &r hen som avgor ndr omkorningen kan genomforas. Kan bedémas pa alla typer av
vagar.

Mote

Forutsittning for bedomning

Kunden har anpassat korningen vid mote med annat fordon.

Genomforande

Exempel pa nar moten kan bedomas ar vid in- och utfarter till parkeringsplatser eller vid
avsmalningar.

Nedsatt sikt eller morker

Forutséittning for bedomning

Kunden har kort under forhallanden med nedsatt sikt under tillréckligt 1dng striacka for att en
bedémning ska kunna goras.

Genomforande

Lat kunden kontrollera hel- och halvljus innan kdrningen sé att de vet hur reglagen fungerar. Nér
korprovet sker i nedsatt sikt eller moérker, ska beddmningen sarskilt avse kundens ljusbehandling samt
placering av fordon vid méte och omkoérning med hansyn till begransningen av sikten. Kan bedomas
dven vid dagsljus, t.ex. dimma, motljus eller snorok.

Riskfyllt vaglag

Forutséittning for bedomning

Kunden har anpassat korningen nér véglaget ar riskabelt.

Genomforande

Kan forutom pa sno- och isbelagda vigar beddmas dven pé végar som éar riskabla av andra orsaker,
t.ex. rullgrus.
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Protokoll vid forarprov
@ FORARPROV

\ ) TRAFIKVERKET

KORPROVSPROTOKOLL

Behorighet B

Personnummer Efternamn, filltalsnamn Prowv -/ Beslutsdatum Ej uifdrd
O
[ Svenskt EU- pass [ SKID (Skatteverket) EES - intygande
| [ Svenska nationellt ID [ Tjanstekort utfardat
% - [0 Swenskt kirkort O &wriga EU-pass
T e O sis [ Kand
5
E Nummer:
- [ kentrollerat villkor
[ 1D-intyg, diarienr:
Fararprivare Uteblev | Hinder figr 1 Manuell Debitering Trafikverkshbil
0O | prov. punkt: O Automat O
Kompetensomrade Grundorsak Konsekvens
Fordonskannedom Identifiera risker forknippade med fordonets funktion och mandvrering O O
Utfora kontroller pa fordonet O O
Mangvrering Anvanda olika s&ft att bromsa ett fordon O n|
Uppwisa en nufinmassig manovrering O O
Identifiera risker O O
Miljémedveten Anvanda kirteknik som medfar [ag branslefarbrukning O O
karming K&ra fordonet med god planering och framférhlining O O
Trafikregler Tilldmpa de regler som galler for kiming med fordon O O
Trafiksakerhet och Anpassa hastigheten efter de omstandigheter som rader O O
beteende Anpassa placeringen efter de omstandigheter som rader O O
Farutse och bedéma konsekvenser av olika hdndelsafédopp O |
Identifiera risker i olika trafiksituationer och trafikmiljder O O
Kara med tilirdckliga sakerhetsmarginaler O O
Samspela med andra trafikanter O O
Teckengivning O O
Visa god uppmarksamhet O O
Provpunkter Innehall IG Provpunkter Innehall IG
Anvindande av reglage | O Omkdrning O 0O
Backning a O Oskyddade trafikanter O O
Cirkulationsplats 0 O Parkering ] O
Effektiv bromsning a O Riskfylit viglag O [}
Gatukorsning O ] Signalreglerad korsning O O
Infart pa landsvég a ]| Smal/krokig vag O O
Jamvag/Sparvagskorsning O ] Start fran vigkant O O
Horfalt | 0 Start i lutning O O
Kirfiltsbyte O ] Stillastaende fordon/hinder O O
K&rming mot mal | 0 Sviang fran landsvag O O
Krstalining O ] Sakerhetskontroll O O
Landsvig O O Vagarbetsomrade O O
Motorvagimotortrafikled O O Wandning O O
Mate O O Vandning med mandwvrering O O
Medsatt sikt eller mérker [l [m|
Avbrutet prov | Ingripande | BESLUT OM GODKANT PROV Signatur registrator
JA NE.J
] O
| |
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OM VTI

1, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafikskerhet, trafikanalys, manniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktérer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och korsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar &ven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljéledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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