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Abstract 
The aim of this report was to examine the reliability of data from the 
driving test for passenger cars 2007-2008 and give a basic presentation 
of data. The quality of the data was improved by removing tests that do 
not appear to have been completed and unnecessary duplicates.  

Two major changes occurred during these years. One was that a new 
driving test and a new test form, for which the data was registered via a 
digital pen, were introduced in December 2007. Previously data from the 
test forms had been scanned optically. The work with the new type of data 
registration led to data for 2007 not being scrutinized in the usual way, 
which in turn led to these not having the same quality as previous years. 
Introduction of the digital pen meant that problems caused by the 
scanning disappeared. However, it turned out that unintentional 
markings with the digital pen could lead to duplicates being registered. 
The other major change was the introduction of a new test model in 
September 2008. From then on it was not only those who had passed the 
theory test who took the driving test, which must be considered when 
comparing data with previous years. 

From the basic presentation in the report you will find that there are 
certain differences between groups. Test-takers below the age of 20 pass 
the are more likely to pass the test than older test-takers. More men than 
women took the test and a larger percentage of women were registered by 
a driving school. A larger proportion of the test-takers who were 
registered by a driving school passed the test than those who registered 
themselves. If you divide the test-takers by gender and type of 
registration a somewhat larger percentage of the men passed the driving 
test. As for average number of mistakes there are no major differences 
between the sexes except for manoeuvring. When you study the content 
of the test at the main offices and sub-offices you find that motorway, 
driving in lanes, light signal controlled intersection and roundabouts are 
more commonly tested at the main offices, while the opposite is true for 
narrow and wide roads/highways, turning around, left or right/ 
approaching or turning off main roads.  

As for changes over time the security check, which earlier was tested on 
almost all tests, has become less common in 2008 while reversing has 
been tested very often.The percentage of test-takers registered by driving 
schools have decreased over the period, as has the percentage of passed 
tests. Bear in mind, though, that the test model has changed. 



 

Sammanfattning 
Syftet med denna rapport var att studera tillförlitlighet hos data som 
samlats in från körprov behörighet B genomförda 2007 och 2008 och 
beskriva resultaten, provtagarna och proven utifrån analyser av dessa 
data. Datakvaliteten förbättrades genom att ta bort prov som inte verkar 
ha genomförts, samt omotiverade dubbletter.  

Två stora förändringar har genomförts under perioden. Den ena var att i 
december 2007 infördes ett nytt körprov och ett nytt protokoll som regi-
strerades med hjälp av en digital penna. Tidigare hade protokollen scan-
nats in. Arbetet med de nya formerna för datainsamling innebar att data 
för 2007 inte kontrollerades på sedvanligt sätt, vilket ledde till att dessa 
inte höll samma kvalitet som tidigare år. Introduktionen av den digitala 
pennan medförde att problem orsakade av scanningen försvann. Däremot 
visade det sig att oavsiktliga markeringar på körprovsprotokollet kunde 
leda till att dubbletter registrerades. Den andra stora förändringen var att 
sammanhållet prov infördes i september 2008. Därmed var det inte bara 
de som godkänts på kunskapsprovet som genomförde körprov, vilket man 
måste ha i åtanke vid statistiska jämförelser med tidigare år. 

Av den översiktliga presentationen i denna rapport framgår att det finns 
vissa skillnader mellan grupper i likhet med de som konstaterats under 
tidigare år (Alger & Sundström, 2011b). Provtagare under 20 års ålder 
godkändes i högre grad än äldre provtagare. Det var fler män än kvinnor 
som genomförde körprovet och en större andel av kvinnorna anmäldes 
via trafikskola. Provtagare som anmälts via trafikskola godkändes i högre 
grad än privatanmälda. Om man delar upp efter kön och anmälningssätt 
var det något större andel av männen som godkändes på körprovet. När 
det gäller genomsnittligt antal anmärkningar bland dem som under-
kändes på körprovet är det inga större könsskillnader förutom för områ-
det manövrering. Om man studerar innehållet i provet på huvudort 
respektive mottagningsort kan man konstatera att prövning av motorväg, 
körfält, signalkorsning och cirkulationsplats är vanligare förekommande 
på huvudorter än mottagningsorter, medan förhållandet är det omvända 
för smal och bred väg/landsväg, vändning samt sväng till vänster eller 
höger/sväng från landsväg/infartkörning. 

Beträffande förändringar över tid kan man utläsa att säkerhetskontroll/ 
körställning, som tidigare genomförts vid nästan alla prov, har blivit 
något mindre vanligt 2008, medan backning prövats väldigt ofta. Ande-
len anmälda via trafikskola har minskat under perioden, liksom andelen 
godkända. Dock bör man därvid ha i åtanke att systemet förändrats. 
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Bakgrund 
Bakgrunden till denna studie kan härledas till en granskning som 
Riksrevisionen genomförde (2007). DåvarandeVägverket fick då kritik 
från Riksrevisionen för att de gjort för lite för att säkerställa en enhetlig 
bedömning av körkortsprovtagarna. Riksrevisionen menade att det var 
för stora skillnader mellan förarprövarna när det gäller andelen godkända 
prov och att spridningen har ökat på senare år. Vägverket kritiserades 
vidare för att de inte analyserat orsakerna till skillnaderna mellan olika 
kontor och inte utformat rutiner och arbetssätt som säkerställer en 
enhetlig bedömning av körkortsprovtagarna. Vägverket uppmanades att 
bättre utnyttja statistiken och göra fördjupade analyser som kan förklara 
skillnaderna i andelen godkända körprov mellan avdelningar, kontor och 
förarprövare.  

För att kunna dra slutsatser om variationer krävs bra mått. För att kunna 
utvärdera exempelvis om bedömningen av provtagarna är enhetlig måste 
insamlade data om resultat granskas och analyseras och relateras till 
andra insamlade data. En beskrivning, analys och värdering av de data 
som insamlats är en viktig utgångspunkt i detta arbete. För att kunna 
följa utvecklingen av skillnader krävs att de data som samlas in är tillför-
litliga och relevanta samt att det finns klara rutiner för uppföljning av 
dessa. Huvudsyftet för den denna rapport är att lägga grunden för fördju-
pade studier utifrån insamlade data. Utifrån denna kartläggning skapas 
bättre förutsättningar för att utveckla mer sofistikerade mått.  

Om körkortsproven 
Förarutbildningen och de kunskaps- och färdighetskrav som i Sverige 
funnits för körkort har förändrats över åren, till största del beroende på 
att synen på vad som betraktats som väsentligt och relevant förändrats. 
Ett förändrat synsätt på vad som är betydelsefullt kan naturligtvis ha flera 
olika orsaker men en avgörande orsak har varit att samhället och 
trafikmiljön förändrats. En trend kan sägas ha varit att betydelsen av 
fordonskunskap har minskat och att trafiksäkerhet och förarens omdöme 
getts allt större vikt i förarutbildningen (Franke, Larsson, & Mårdsjö, 
1995). Nedan redovisas förändringar som genomförts sedan 1998 och 
som bl.a. berör förarprovets utformning, administration och innehåll. 
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Det övergripande syftet med förarprövningen är att systemägaren, dvs. 
under perioden 2007-2008 Vägverket, ska kunna kontrollera huruvida 
den som prövas besitter kunskaper och färdigheter som motsvarar de 
krav som har fastställts för att erhålla körkort. Från och med den 1 
januari 2006 får beslut om godkännande av handledare för privat 
övningskörning med personbil endast meddelas den som har genomgått 
introduktionsutbildning tillsammans med sin blivande elev under minst 
tre timmar (VVFS 2005:76). Det enda övriga kravet på obligatorisk 
utbildning är en sex timmar lång riskutbildning på halkbana. På grund av 
den mycket begränsade andelen obligatorisk utbildning är proven oerhört 
viktiga eftersom de utgör det viktigaste sättet för systemägaren att 
kontrollera om målen i kursplanen är uppfyllda.  

Något som också förändrats inom förarutbildningssystemet är synen på 
hur en kursplan ska utformas. Den tidigare mycket detaljerade kurs-
planen har ersatts av mer generellt beskrivna mål utifrån den s.k. GDE-
modellen (Goals of Driver Education) som är gemensamma för både teori 
och praktik. Den nya kursplanen trädde i kraft 1 mars 2006 
(VVFS 2006:21) och ytterligare ändringar trädde i kraft 1 januari 2008 
(VVFS 2007:227). Om proven ska pröva det som beskrivs i kursplanen 
måste dessa givetvis också förändras. 

Förändrat kunskapsprov 

Kunskapsprovet är sedan juni 1999 datoriserat (Wiberg, 1999a). Före 
denna tidpunkt var det teoretiska provet ett s.k. papper-och-penna prov 
med delvis annan utformning (Mattsson, 1990, 1993; Spolander, 1974, 
1977).  

Ett nytt kunskapsprov, anpassat till den nya kursplanen, infördes 
4 september 2006. Det nya kunskapsprovet består av 65 uppgifter från 
fem olika kunskapsområden. Dessa områden är Fordonskännedom/ 
manövrering, Miljö, Trafikregler, Trafiksäkerhet och Personliga 
förutsättningar. För att erhålla godkänt resultat måste provtagaren ha 
minst 52 poäng. 

Förändrat körprov 

Det praktiska körprov som gällde fram till 2007-12-03 bestod av en 
inledande säkerhetskontroll och körning i trafik. Provtagarnas körning 
bedömdes ur ett helhetsperspektiv där förarens riskmedvetenhet var det 
centrala. Under prövningen inriktades bedömningen på fem olika kom-
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petenser eller förmågor; hastighetsanpassning, manövrering, placering, 
trafikuppträdande och uppmärksamhet. Dessa kompetenser undersöktes 
i ett antal trafiksituationer. En förarprövare har inte möjlighet att pröva 
alla delmoment i alla trafikmiljöer under den tid provet varar varför 
provet blir en slags stickprovskontroll. Vägverket har tidigare uttalat att 
en förarprövare bör ha kontrollerat huvuddelen av delmomenten inom 
loppet av fyra olika körprov. 

När en ny kursplan införs är det nödvändigt att även revidera proven så 
att de överensstämmer med målen i kursplanen. Den 3 december 2007 
infördes ett nytt körprov för behörighet B (VVFS 2007:271). I och med att 
en ny provföreskrift togs fram författades även en beskrivning av hur 
körprovet går till, en s.k. provnyckel. Bedömning av miljö/sparsam 
körning infördes i körprovet och det gavs möjlighet att ställa kunskaps-
frågor utifrån de trafiksituationer som uppstod. I samband med det nya 
provet övergick man till ett nytt körprovsprotokoll anpassat till kurs-
planen och resultaten registrerades med hjälp av en digital penna. Det 
nya provet och protokollet infördes den 3 december, men registreringen 
med den digitala pennan infördes på bred front först den 7 december. 
(Dock är inte samtliga prov registrerade via pennan i inledningsskedet). 
De protokoll som inte registrerades digitalt scannades in och sparades 
som pdf-filer, men data från dessa ingår inte i de filer som studeras i 
denna rapport eftersom ingen optisk läsning av de nya protokollen före-
kom. De data som presenteras i rapporten för 2008 är alltså de som 
registrerats med hjälp av den digitala pennan från och med den 7 decem-
ber 2007. 

 Även efter förändringen består körprovet av en inledande säkerhetskon-
troll samt körning i och utanför tätort under minst 25 minuter. Körningen 
bedöms dock utifrån fyra kompetensområden: Fordonskännedom/ 
manövrering, Miljö/sparsam körning, Trafikregler och Trafiksäkert 
beteende. Aningen ändrade föreskrifter började gälla från 30 september 
2008 (VVFS 2008:254) 

Sammanhållet prov 

Provtagarens kunskaper och färdigheter har sedan länge prövats och 
värderats via två olika prov, ett skriftligt kunskapsprov och ett praktiskt 
körprov. Den första september 2008 infördes en ny provmodell, 
”sammanhållet prov”, för körkort behörighet B. Införandet av samman-
hållet prov innebar att kunskapsprovet och körprovet bokas samtidigt och 
genomförs samma dag eller nära i tid (2008:175). Provtagarna börjar 
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med att genomföra kunskapsprovet och oavsett resultat på kunskaps-
provet genomför de därefter körprovet. Provtagarna måste få godkänt på 
båda proven inom en tvåmånadersperiod från det första godkända provet 
för att få körkort. I annat fall får de göra om båda proven och betala nya 
provavgifter.  

Tidigare forskning om det svenska körkortsprovet 

Kvalitet i data är en viktig förutsättning för att kunna dra tillförlitliga 
slutsatser om hur proven fungerar och hur de förändrats över tid eller vad 
man nu undersöker. En granskning av kvaliteten i de data som insamlats 
från körprovet är därför ett viktigt första steg. En översikt av dessa data, 
efter att tillförlitligheten granskats och i vissa fall förbättrats, kan sedan 
ge idéer till fördjupade studier. Att studera utvecklingen över tid ger 
underlag för utvärdering av effekter av förändringar som rör förarproven. 
Institutionen för beteendevetenskapliga mätningar (som från den 
1 januari 2010 ingår i Institutionen för tillämpad utbildningsvetenskap) 
har sedan början av 1990-talet bedrivit forskning dels om måldokumen-
ten för förarutbildning, dels om förarproven. Vissa av dessa studier har 
baserats på data som insamlats från kunskapsprov och körprov, medan 
andra studier kompletterats med eller baserats på andra relevanta data. 
För att exemplifiera och sammanfatta de studier som utförts av 
Institutionen för beteendevetenskapliga mätningar om kunskapsprovet 
och körprovet kan nämnas en litteraturöversikt (Henriksson, Sundström, 
& Wiberg, 2004) där det framgår att den största uppmärksamheten 
riktats mot det teoretiska provet (Henriksson, Wikström, & Zolland, 
1995; Henriksson & Zolland, 1998; Mattsson, 1990). Ytterligare studier 
för att belysa provens kvalitet har fokuserat på exempelvis effekten av 
upprepat provtagande (Mattsson & Henriksson, 2007) samt skillnader i 
provresultat med avseende på kön (Wiberg, 2006) och utbildningsbak-
grund (Sundström, 2004). Studier som berört formen för det teoretiska 
provet har genomförts bl.a. med avseende på vilka statistiska indikatorer 
som ska användas vid utvärderingen av provet (Wiberg, 1999b), om och 
hur uppgifterna kan samlas i en uppgiftsbank (Wiberg, 2002) samt hur 
kravgränssättningen bör ske (Wiberg & Henriksson, 2000). Dessutom 
har det undersökts hur uppgiftsparametrars optimala värden beror på 
utformningen av provet och hur de ska skattas (Wiberg, 2003a, 2003b). 
Två studier där det teoretiska provet har undersökts med hjälp av modern 
testteori har också genomförts. Dessa studier (Wiberg, 2004a, 2004b) 
visade en kompletterande bild av provet än när det enbart analyseras med 
klassisk testteori.  
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Förändringar av förarprovet har också studerats. I samband med att 
kunskapsprovet datoriserades 1999 genomförde Wiberg (1999a) en 
lägesbeskrivning där resultatbilden på kunskapsprovet före och efter 
datoriseringen undersöktes. I samband med införandet av den nya kurs-
planen 2006 studerades kunskapsprovets innehållsvaliditet i termer av 
relationen mellan kursplanemål och provinnehåll - innehållet jämfördes 
med den gamla kursplanen och modeller för utvärdering granskades 
(Stenlund, 2006a, 2006b; Stenlund, Henriksson, & Sundström, 2006, 
2007). Den nya kursplanen innehåller bl.a. mål där föraren ska värdera 
sin egen kompetens. Sundström (2005) undersökte huruvida mått och 
metoder för självvärdering inom andra fält kan tillämpas för att mäta 
målen om självvärdering i kursplanen. Inom ramen för projekt Utvecklat 
förarprov 2006, där fem orter deltog i försöksverksamhet (Wiberg, 2007), 
utvecklades även ett instrument för upplevd förarkompetens (Sundström, 
2007, 2009) och man undersökte huruvida provtagare som blivit under-
kända på körprovet på grund av en mindre isolerad brist kan examineras 
på ett tillförlitligt sätt av en trafikskola (Stenlund, Henriksson, Wahl, & 
Holmberg, 2007). Erfarenheter från försöksverksamheten användes 
sedan vid införandet av sammanhållet prov 2007. Denna förändring har 
också följts upp (Alger, Henriksson & Wänglund, 2010). 

Även om de flesta studier varit inriktade på kunskapsprovet har några 
belyst körprovets kvalitet. Resultaten på körprovet har följts över tid 
(Alger, Henriksson, Sundström, & Wiberg, 2008; Sundström, 2003; 
Wiberg, 2004b;) och sambandet mellan kunskapsprovet och körprovet 
har varit föremål för undersökningar (Sundström & Wiberg, 2005; 
Wiberg & Sundström, 2009; Wolming, 2000; Wolming & Wiberg, 2004). 
Även betydelsen av förarprövarens och provtagarens könstillhörighet för 
resultatet på körprovet har studerats (Alger, Sundström & Henriksson, 
2008). Körprovets kvalitet har också belysts via en studie av samstäm-
migheten i förarprövarens och en extern bedömares bedömning av 
samma körprov (Alger, Henriksson & Sundström, 2009). En genomgång 
av data från 2006 i likhet med denna rapport har publicerats i en arbets-
rapport (Alger, Henriksson, Sundström, & Wiberg, 2008). Data från 1998 
till 2005 har presenterats i en rapport (Alger & Sundström, 2011b) där 
tillförlitligheten i data också studerats. Eftersom flera felkällor kopplades 
till den scanning av protokoll som var grunden för datafilerna är det 
viktigt att studera vilka förändringar som sker i och med att dataregistre-
ringen sker med hjälp av en digital penna från och med december 2007. 
För att kunna använda insamlade data som beslutsunderlag för uppfölj-
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ningsåtgärder i kvalitetsarbetet måste man veta vilka data som finns, om 
de är tillförlitliga och vad de kan användas till. Som ett första steg ska 
därför en inventering göras för att utvärdera de data som samlats in av 
Vägverket. 

Syfte 
Syftet med denna studie är att studera tillförlitlighet hos data som 
samlats in från körprov behörighet B genomförda 2007 och 2008 och 
beskriva resultaten, provtagarna och proven utifrån analyser av dessa 
data. Vid dessa analyser presenteras provtagargruppen och dess resultat 
på körprovet utifrån anmälningssätt, ålder, och region.  

Metod 

Instrument 

I denna rapport presenteras alltså en översikt av data från körproven 
2007-2008. Före den 7 december 2007 består underlaget av data från 
förarprovsprotokoll som lästs in optiskt. Protokollet finns i bilaga 1. 
Dåvarande Vägverket hade också ett administrativt system (StaproFAS) 
där man manuellt registrerar vilka som beviljats körkort och inte. 
Uppgifter därifrån har använts vid den inledande beskrivningen av data. 
Fr.o.m. 2007-12-07 insamlas data elektroniskt med hjälp av en digital 
penna. Det protokoll som infördes den 7 december 2007 (bilaga 2) 
ersattes sedan 1 september 2008 av ett något förändrat protokoll (bilaga 
3). 

Databearbetning 

Inget urval har gjorts. Alla tillgängliga data från genomförda prov som 
kan hänföras till behörighet B under perioden har använts efter en inle-
dande rensning för att få mer tillförlitliga data. Eftersom variabeln god-
känd utgör utgångspunkten för många av analyserna, och kan relateras 
till de flesta övriga variabler, har denna variabel använts för att se om det 
finns motstridiga uppgifter i filen. Andra variabler som har ett samband 
som exempelvis anmärkningar inom bedömningsområden och innehålls-
variabler har också undersökts i detta syfte. Eftersom det visade sig att en 
del data hänförde sig till prov som inte genomförts identifierades dessa 
med hjälp av frånvaron av resultat (godkänd eller inte) kombinerat med 
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frånvaron av genomförda moment, varefter dessa data avlägsnades. 
Ytterligare rensning beskrivs under rubriken Data nedan. 

Resultatpresentation 

Först presenteras åtgärder för att upptäcka konstigheter och åstadkomma 
så tillförlitliga data som möjligt. Efter en kort presentation av vad detta 
lett fram till när det gäller omprov och antal provtagare i den rensade 
datafilen följer redovisningen av de analyser av data som gjorts. Eftersom 
data har hämtats från tre olika förarprovsprotokoll inleds resultatredo-
visningen med uppgifter som inte är avhängiga detta, som kön, ålder och 
utbildningsbakgrund (här indikerat av om de anmälts till körprovet via 
trafikskola eller privat) samt om de fått godkänt resultat. Därefter pre-
senteras data som kan hänföras till genomförandet av provet i form av 
prövat innehåll. Denna redovisning är uppdelad efter vilket protokoll som 
använts för datainsamlingen. Därefter presenteras hur andelen godkända 
ser ut för dessa grupper och andelen omprov. Rapporten avslutas med en 
kortfattad diskussion av resultaten och reflektioner kring det fortsatta 
arbetet. 

Data och datakvalitet 

Åtgärder för att öka datas tillförlitlighet 

2007 

I och med att ett nytt system för registrering av data från körprovet 
infördes 2007-12-07 så ägnade man mer tid åt det nya systemet än att 
rensa och kontrollera data tidigare under året. I och med att de sedvan-
liga kontrollerna inte genomfördes har det varit svårare att avgöra vilka 
data som är tillförlitliga, inte minst då filen inte bara innehöll prov för 
behörighet B. 

Enligt StaproFAS genomfördes 210 050 körprov prov t.o.m. 2007-12-07 
(alla behörigheter), varav 127 377 var godkända. För B gjordes 177 818 
prov, varav 103 106 var godkända.  

I filen finns 194 300 prov (fast av dessa är 115 tomma rader) varav 114 516 
uppges vara godkända, så det är ju uppenbarligen mer än B-proven. 
124 533 har behörighetskod 4 som betecknar behörighet B. Övriga behö-
righeter mellan 1 och 14 utgör 31 321 prov och 38 238 saknar behörighet. 
(Dessutom finns en del nollor och andra behörigheter med bara några få 
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prov utöver detta) Med tanke på uppgifterna i StaproFAS bör huvuddelen 
av dem som saknar behörighetsbeteckning alltså vara B-prov. 

Eftersom filen innehöll en hel del data som inte skulle ha ingått i en fil 
med data för B-behörighet 2007 inleddes arbetet med att först få fram en 
fil att utgå ifrån vid ytterligare rensning.  

193 242 prov återstod när de 115 tomma raderna och 943 provdatum före 
2007 tagits bort. (Stickprovskontroller tydde på att datum från 2005 och 
2006 var korrekta medan provdatum senare än 2007 skulle ha varit 
datum från 2007). I filen gjordes de sista proven 2007-11-19 (om man nu 
inte räknar in de 34 prov som uppges ha gjorts mellan 2008-12-07 och 
2077-05-30). 

Som nästa steg rensades de prov som angivits ha andra behörigheter än B 
bort. De som saknade uppgift om behörighet behölls varefter 161 817 prov 
återstod. Särskilt manöverprov hör egentligen inte till körprov B men en 
markering i denna ruta är inte en tillförlitlig indikation på att det inte är 
ett B-prov eftersom smuts eller för mörka ifyllnadsrutor ibland tolkas 
som markeringar vid inscanning. 205 förare som inte fyllt 18 2007 togs 
också bort, så då återstår 161 612. 

I filen fanns en del prov där provtagaren uteblivit eller avvisats. På 3 042 
prov saknades resultat. Av dessa har de som inte heller har något moment 
noterat som genomfört tagits bort eftersom vi räknar med att de inte 
genomfört provet (2 392 st). (Det har varit fallet för de slumpmässigt 
utvalda prov vi tittat närmare på.) Då återstår 159 220 prov (tabell 1).  

Tabell 1 Rensning av data 2007 

Ursprungligt antal 194 300 

Tomma rader 115 

Fel datum 943 

Andra behörigheter 31 321 

Ogiltig behörighet 104 

Under 18 205 

Ej resultat eller moment 2 392 

Rensat antal 159 220 

varav saknar behörighet 37 244 
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Eftersom det är svårt att på ett tillförlitligt sätt skilja ut de som har behö-
righet B bland de som saknar behörighetsbeteckning redovisas fortsätt-
ningsvis endast de som betecknas med B. Efter att proven med behörighet 
B skilts från övriga rensades ytterligare några prov bort. Det fanns 362 
prov där inget moment genomförts enligt filen men där det ändå fanns ett 
resultat. 42 prov som hade giltiga hinderkoder och inga genomförda 
moment togs bort efter att det visat sig att de vi kontrollerat inte genom-
förts.  

Under 260 prov hade, enligt uppgifterna i körprovsfilen, bara ett eller två 
moment genomförts trots att provet inte är markerat som avbrutet. Nio 
prov där det visade sig att det fanns hinder togs bort.  

Tio prov hade färre än tre genomförda moment och inget resultat. Sex av 
dem genomfördes inte alls, två avbröts direkt efter säkerhetskontrollen 
och ytterligare två påbörjades men avbröts efter ingripande. Eftersom 
resultaten från dessa prov inte påverkar de presenterade resultaten 
nämnvärt och någon sådan utrensning inte företagits vid studier av data 
från tidigare år har inte något av dessa prov tagits bort ur filen. 

397 prov var identiska med ett annat när det gäller personnummer, 
provdatum, provförrättare och provnummer. Tydligen har samma prov 
av någon anledning lästs in två gånger. Dessa dubbletter togs bort. Där-
efter återstår 121 528 prov (tabell 2). 

Tabell 2 Rensning i fil med bara behörighet B, 2007 

 
Antal 

Behörighet B    121 976     

Inga moment och hinder            42     

Få moment och hinder              9     

Dubbelscannade          397     

Rensad fil    121 528     

I tabell 3 presenteras uppgifter från StaproFas, i den ursprungliga filen 
för de poster som betecknats som B-behörighet eller där 
behörighetsbeteckning saknas, samt i den rensade filen. Kolumnen som 
betecknas Utan behörighetskod gäller alltså de poster som saknade 
behörighetsbenämning (men som huvudsakligen utgörs av B-prov). 
Kolumnen Endast B omfattar de prov i ursprungsfilen som var noterade 
som B-prov. De prov som återstår av de som var registrerade som B-prov 
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efter att dubbletter och andra prov som förmodligen inte genomförts 
presenteras i kolumnen Rensat endast B. 

Även om antalet prov i den rensade filen skiljer sig markant från uppgif-
terna i StaproFAS stämmer andelen godkända totalt och för de olika 
grupperna rätt väl överens. 
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2008 

Körprovsfilen från 2008 innehöll 202 080 prov, men vissa av dessa har 
sedan tagits bort (tabell 4). 

Filen startar 21 november 2007 och 194 455 av proven är daterade 2008. 
Eftersom det nya protokollet introducerades 3 december och insamlingen 
av data med hjälp av elektronisk penna startade 7 december 2007 beslöts 
att data från och med detta datum skulle ingå i filen. De data som i denna 
rapport betecknas som ”2008” hänför sig alltså till prov från 7 december 
2007 till 31 december 2008. 

Tabell 4 Rensning av körprovsdata från 2008 

 
Antal 

Ursprungligt antal 202 080 

Före 7 december 2007 476 

Dubbletter 2 658 

Ej godkänt/underkänt 2 368 

Inga prövade moment 16 

476 prov som registrerats före 7 december 2007 togs bort, varefter 7 149 
prov från 2007 återstod i filen. Totalt ingår då 201 604 prov i filen.  

2 658 prov är dubbletter utifrån personnummer, provdatum och provtid. 
De skillnader mellan posterna som hittats vid kontroll gäller endast 
trafikintensitet. Efterforskningar visade att en stor andel av dubbletterna 
beror på ofullständiga, ibland knappt synbara markeringar i körprovs-
protokollet, som förmodligen beror på att förarprövaren vilat den digitala 
pennan mot en ruta i protokollet och sedan bestämt sig för en annan ruta 
när det gäller bedömning av trafikintensitet. Detta har då registrerats två 
gånger. Eftersom det bara är möjligt att ha ett värde för variabeln trafik-
intensitet har systemet löst det genom att registrera två prov med i övrigt 
identiska data. I något fall förekom dubbelregistreringar för såväl trafik-
intensitet tätort som trafikintensitet landsväg vilket medförde att samma 
prov registrerades fyra gånger. För de prov som registrerats flera gånger 
behölls den sista posten och övriga rensades bort vilket innebar att 
198 946 prov återstod. 

Prov som varken var markerade som underkända eller godkända togs 
bort. Dessförinnan kontrollerades att de prov som togs bort inte innehöll 
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några genomförda moment. Det fanns 8 prov som hade markerats som ej 
genomförda men där några moment var genomförda. Samtliga visade sig 
vara avbrutna prov. Därefter återstod 196 578 prov. 

16 prov saknade uppgift om prövade moment. Vid kontroll visade det sig 
att alla utom ett var avbrutna eller ej genomförda prov. Det sista var 
markerat som underkänt utan någon kommentar eller markering på 
innehåll eller skäl. Samtliga dessa togs bort. Därefter återstod 196 562 
prov. Hur proven fördelar sig utifrån provtagarnas kön, anmälningssätt 
och liknande framgår av tabell 5. 

Tabell 5 visar att den rensade filen stämmer väl överens med data från 
StaproFAS med avseende på andelen godkända totalt och uppdelat på 
grupper. 
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Tillförlitlighet i de rensade filerna 

2007 

Två prov där personnumret inte lästs in kompletterades med person-
nummer. 217 prov saknade resultat. Om man kodar om de prov som inte 
har några anmärkningar till godkänt är 42 av dessa godkända. Det finns 
en del konstigheter med motstridiga data i körprovsfilen. Dessa 
presenteras i tabell 6. 

Tabell 6 Konstigheter i rensade data 2007 

Konstigheter i rensade data Antal 

Totalt antal   121 528 

Körning godkänd. Säkerhetskontroll/ 
funktionsbeskrivning ej godkänd 

         731 

Särskilt manöverprov           48 

Godkänt men avbrutet          630 

Godkänt men ingripande          914 

Inga genomförda moment          320 

Godkänt men anmärkningar       1 143 

Godkänt utan anmärkningar 114 

Fler underkända än prövade moment       1 196 

Saknar EES-intyg       1 795 

Giltig hinderkod           60 

Vi har inte gjort en fullständig undersökning av vad dessa fel beror på, 
men utifrån de stickprovskontroller som gjorts kan vi urskilja olika fel-
typer. En del beror på fel vid den optiska läsningen – otydliga marke-
ringar feltolkas, linjer betraktas som markeringar, svaga markeringar 
ignoreras. Andra felaktigheter beror på att förarprovsprotokollet fyllts i 
felaktigt – i något fall felskrivning som kommenterats på protokollet, i 
andra fall ofullständigt ifyllt, yviga namnteckningar eller överkryssade 
blanketter som läses in som om vissa rutor markerats.  

Variabler man inte riktigt kan lita på är körning godkänd, avbrutet prov, 
ingripande och särskilt manöverprov. Det verkar som om optisk läsning 
av linjer och, i några fall, yviga namnteckningar kan ställa till det. Därför 
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finns det 731 prov med behörighet B som har en markering som står för 
”Körning godkänd. Säkerhetskontroll/Funktionsbeskrivning ej godkänd” 
vilket inte är tillämpbart på körprov för behörighet B. Särskilt manöver-
prov förekommer inte heller vid prov för behörighet B men har markerats 
för 48 prov. (Det finns 10 prov där både avbrutet prov, ingripande och 
särskilt manöverprov är ikryssat och sex av dem är godkända). Det finns 
630 prov där både godkänt ja och avbrutet prov har markerats och 914 
med ingripande förkryssat. 

Det återstår 320 prov där inget moment genomförts enligt filen men där 
det finns ett resultat. 67 av dem har fått underkänt på ett eller flera mo-
menten. 97 har fått underkänt på provet fast inte på enskilda moment 
(dock är 22 markerade som avbrutna). 157 har fått godkänt. Av de elva 
prov utan genomförda moment vi undersökt närmare utifrån inscannade 
protokoll hade ett inte genomförts och ett saknade markeringar om 
genomförande på körprovsprotokollet fastän flera brister anges, men 
övriga hade nio moment eller fler ifyllda. 

1 143 prov är definierade som godkända trots anmärkningar (antingen 
underkända moment eller koder inom bedömningsområdena). Det verkar 
som anmärkningarna är inläsningsfel i de flesta fall (svärtningar har 
tolkats som markeringar). 105 prov har markerats som underkända men 
saknar anmärkningar och är inte markerade som avbrutna (dessutom 9 
som avbrutits). (92 av de 105 har inga genomförda moment.). De flesta av 
protokollen vi kontrollerat hade flera anmärkningar. Ett par hade 
ingripanden och ett var felaktigt markerat som underkänt 

På protokollet ska brister markeras dels i de rutor för bedömningsom-
råden som finns i övre delen av protokollet (se bilaga 1), dels i kolumnen 
IG till höger på protokollet. I rutorna för bedömningsområden fyller man 
därvid i koden för det provinnehåll anmärkningen gäller. 419 prov har 
kod 11, vilket betecknar säkerhetskontrollen, i bedömningsområdet, 
fastän de inte har underkänt (kryss i IG-kolumnen) på säkerhetskon-
trollen. 4 282 har underkänt på säkerhetskontrollen och 2 823 av dem 
har 11 i anmärkningarna (2 639 inom Manövrering). 

1 196 prov har fler underkända än genomförda moment, men eftersom 
alla utom fyra av dessa har anmärkningar inom de övergripande katego-
rierna är det inte omöjligt att det stämmer.  
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Trots att alla provtagare ska ha EES-intyg har 1 795 inte det. 81 prov är 
markerade med en kod som betecknar hinder för prov, t.ex. att 
provtagaren uteblev eller inte kunde identifiera sig. 60 av dessa är giltiga 
hinderkoder, men alla dessa prov uppges ha genomfört fem eller fler 
moment. 

Sen finns en del värden som faller utanför de definierade variabelvär-
dena. När det gäller variabeln provpass, (dvs. om det är dagens 1:a, 2:a 
eller x:te prov för den aktuella förarprövaren) har vi ansett 1-9 som 
rimliga värden och dessa täcker in 94 procent av proven. 5 procent saknar 
uppgift om provnummer. Omkring en halv procent har kod 99 och övriga 
är fördelade på alla nummer däremellan.  

Under året bytte kontoret i Solna namn till Jakobsberg och bytte därmed 
kodbeteckning men behöll samma upptagningsområde. Prov genomför-
des under beteckningen Solna fram till och med 1 februari och under 
beteckningen Jakobsberg från 3 februari. Göteborg delades upp på två 
kontor: Göteborg Mölndal, och Göteborg Hisingen). Hisingenkontoret 
invigdes 2007-09-14. Efter omkodning av koderna för Göteborg-Hisingen 
samt Kungälv återstår 51 prov med kontorskoder (44 koder) som inte kan 
hänföras till en avdelning när man utgår från de inledande siffrorna. 
Ytterligare 124 prov har kodats med koder för förrättningsort som inte är 
helt korrekta men som kan föras till avdelning om man antar att de 
inledande siffrorna (som betecknar huvudkontor) stämmer även om de 
två sista inte utgör en giltig kod. Totalt är det 175 prov som inte har en 
korrekt beteckning för provort. 

Det fanns koder för 462 olika förarprövare, varav 270 genomfört färre än 
10 prov (varav 111 bara ett). Då det förekommer att förarprövare lånas in 
från exempelvis militären vid tillfälliga arbetstoppar eller sjukdom kan 
det dock förekomma förarprövare som genomför mycket få prov. Utifrån 
en lista över de koder som vi kände till för 2006 är drygt en procent av 
proven kopplade till för oss okända koder. (Däribland 82 av de 111 som 
bara har ett registrerat prov. Eftersom endast de som var markerade med 
behörighet B tagits med i filen har antalet prov per förarprövare inte 
studerats närmare.  

2008 

Av tabell 7 framgår att det finns vissa data som saknas eller är felaktiga i 
den rensade filen. Förutom de som räknas upp där kan nämnas att 5,6 
procent av proven saknas datum för kunskapsprov (totalt 10 935, varav 
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160 på protokoll 1). Före 1 september 2008 hade alla som genomförde 
körprovet godkänt resultat på kunskapsprovet, men de som ingår i 
systemet med sammanhållet prov behöver inte ha fått godkänt på 
kunskapsprovet och därför infördes resultat på kunskapsprovet som en 
variabel i körprovsfilen. Eftersom övergångsregler gäller är det också 
intressant att veta datum för kunskapsprovet. Samtliga 72 783 prov som 
registrerats på protokoll 2 har uppgift om resultat på kunskapsprovet. För 
de 123 779 prov som registrerats på protokoll 1 är endast 5 602 kun-
skapsprovsresultat registrerade, samtliga godkända. Samtliga dessa är 
genomförda före 2008-08-27. Endast 8 av proven som har underkänt 
kunskapsprov har datum för kunskapsprovet (samtliga av dessa alltså 
protokoll 2), vilket tyder på att man för protokoll 2 endast registrerat 
datum för kunskapsprovet för de som har godkänt resultat.  

Två prov har felaktigt registrerats med samma personnummer. Det 
felaktiga har fått stå kvar. 

Tidigare kunde det förekomma att anmärkningar registrerades för mo-
ment som inte noterats som genomförda, men det förekommer inte i data 
för 2008. Det fanns inte heller några godkända prov som fått anmärk-
ningar utifrån kompetensområdena men 418 prov utan anmärkningar 
som fått underkänt. 37 av dessa, och ytterligare 10 godkända prov har 
dock hastighetsanmärkningar. Vid närmare undersökning visade det sig 
att de godkända proven med registrerade hastighetsanmärkningar inte 
ska ha anmärkningar, varefter data justerades. Det verkar som om förar-
prövarna gjort minnesanteckningar på olämpligt ställe. Fem av de prov 
som inte har någon anmärkning men underkänts kontrollerades. Tre av 
dem gick inte att komma åt men de två som kunde kontrolleras stämde 
med protokollet. 

693 prov har registrerats med tre eller färre prövade moment, 49 av dessa 
har godkänts. En kontroll av åtta prov där färre än fyra moment prövats 
försvårades av att fem av proven inte gick att komma åt, för de återstå-
ende tre proven stämde de resultat som registrerats. Ytterligare fyra prov 
med bara ett eller två genomförda moment där samtliga fått underkänt 
och det förekom anteckningar kontrollerades. Ett gick inte att komma åt, 
övriga underkändes efter flera brister eller ingripanden, ett avbröts. 

Uppgift om trafikintensitet saknas för 5-6 procent av proven (oavsett 
protokoll). 
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Funktionsbeskrivning prövas inte för B-behörighet, trots detta hade 36 
prov markerats som att funktionsbeskrivning genomförts, varav 10 fått 
underkänt på detta. En kontroll visade att vid sju prov hade funkt-
ionsbeskrivning markerats som genomfört, i nio fall var punkten över-
struken, i fem fall var momentet markerat som underkänt men ej ge-
nomfört och i övriga fall hade förarprövaren kommit åt med pennan.  

Tabell 7 Konstigheter i körprovsdata 2008 

 
Antal 

Totalt i rensad fil 196 562 

Felaktigt personnummer 1 

Felaktiga anmärkningar 10 

Färre än 4 prövade moment 693 

Saknar någon trafikintensitetsvariabel 13 459 

Funktionsbeskrivning 36 

Tidigare, när proven scannades in, förekom vissa fel som ett resultat av 
detta. Det förekom exempelvis att siffror lästes in felaktigt, att kantlinjer 
lästes in som markeringar eller att asterisken som markerade omprov inte 
lästes in. Till skillnad från filen från 2007 innehåller 2008-filen inga prov 
med ogiltiga ortsbeteckningar. Det finns 33 koder för förarprövare som 
inte användes 2006 men ingen av dem har genomfört färre än 119 prov så 
de är med största sannolikhet korrekta. 

Omprovskategorisering 

Vid undersökning av data från 2006 framkom att omprovsvariabeln i 
körprovsfilen inte var helt tillförlitlig. Samma person kunde ha gjort flera 
prov under året utan att något av dem var märkt som omprov. I några få 
fall var det för att provtagaren uteblev från det första provet och det andra 
därigenom räknades som det första genomförda provet. I de allra flesta 
fall var det inläsningsfel. Den asterisk som betecknar omprov registrera-
des inte alltid.  

2007 

Eftersom det är svårt att fastställa vilka poster i datafilen för 2007 som 
gäller behörighet B är det dock svårare att göra en sådan kontroll för 
omprovsdata. Om man undersöker om provtagaren förekommit flera 
gånger under året 2007 och jämför det med om de redovisas som första-
gångsprov eller omprov är det 6 963 prov som inte klassats som omprov 
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trots att samma person gjort prov tidigare under året. Eftersom så många 
prov tagits bort ur filen är det sanna antalet med största sannolikhet än 
högre. Om man därför utgår ifrån en fil där såväl de som saknar behörig-
hetskod som de som har behörighet B ingår är det omkring 8 procent som 
markerats som förstagångsprov fastän personnumret förekommit tidigare 
under året och omkring 6 procent som är markerade som omprov vid 
första tillfället det personnumret förekommer under året (Vi bedömer det 
dock som mer troligt att en existerande asterisk försvinner än att en icke-
existerande läses in och förutsätter därmed att de fall där provet är regi-
strerat som omprov är korrekta även då det är första provet för året 
eftersom de kan ha gjort prov tidigare.) I övrigt ger båda metoderna 
samma kategorisering. För elva prov saknades uppgifter om omprov eller 
inte så de fördes in (varav 4 var omprov). Om man ser till andel första-
gångsprov utifrån dessa tillvägagångssätt ser det ut som i tabell 8. Med 
förstagångsprov enligt markering avses alltså den ursprungliga om-
provsvariabeln och med förstagångsprov enligt förekomst avses den 
omkodade variabeln utifrån om personen gjort prov tidigare under 2007. 

Tabell 8 Omprovskategorisering i körprovsfiler 2007 

 
Andel 

förstagångsprov 
enligt markering 

Andel 
förstagångsprov 
enligt förekomst 

Utifrån fil med bara B 67,4 71,2 

I fil med B och saknar 
behörighet 

69,6 67,9 

De med B-markering i 
filen där även saknade 
ingår 

67,4 67,5 

Eftersom resultaten för de B-markerade proven utifrån förekomst inte 
skiljer sig mycket från resultaten enligt markeringen kodades de inte om. 
Den fortsatta redovisningen för år 2007 gäller alltså endast de prov som 
markerats med behörighet B och utgår ifrån den existerande kategorise-
ringen av omprov eller inte. 

De 121 528 proven i den rensade filen har utförts av 86 836 individer som 
har gjort mellan ett och femton prov under året. Om man bara utgår från 
de data som finns i den rensade filen har 72 procent bara gjort ett prov 
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och 3 procent har gjort fler än tre prov. De tre procent som gjort flest prov 
står för åtta procent av proven i filen. 52 procent av körproven har gjorts 
av provtagare som bara genomfört ett prov. Om man däremot lägger till 
data som finns för dessa personnummer för de prov som saknar behörig-
hetsbeteckning ökar maxantalet prov till 17 och andelen som bara 
genomfört ett prov sjunker till 64 procent medan andelen som gjort fler 
än tre prov ökar till 5 procent. 

2008 

I och med att proven från och med 7 december 2007 registreras med 
hjälp av den elektroniska pennan i stället för att scannas in från papper 
verkar det som om problemet med asterisken som försvinner inte längre 
förekommer. Det är dock 118 prov som betecknats som förstagångsprov 
som har genomförts av personer som också genomfört prov tidigare 
under året. Stickprovskontroller tyder dock på att det rör sig om situ-
ationer då det första provet godkänts och de sedan prövats först flera 
månader senare, förmodligen efter att ha förlorat körkortet.  

Enligt variabeln för omprov är 59 procent förstagångsprov. När man 
betraktar antalet prov och omprov bör man också ha i åtanke att systemet 
förändrats under perioden. Den första september 2008 infördes en ny 
provmodell, ”sammanhållet prov”, för körkort behörighet B. Införandet 
av sammanhållet prov innebar att kunskapsprovet och körprovet bokas 
samtidigt och genomförs samma dag eller nära i tid. Provtagarna börjar 
med att genomföra kunskapsprovet och oavsett resultat på kunskaps-
provet genomför de därefter körprovet. Provtagarna måste få godkänt på 
båda proven inom en tvåmånadersperiod från det första godkända provet 
för att få körkort. I annat fall får de göra om båda proven och betala nya 
provavgifter. I perioden mellan det gamla systemet och sammanhållet 
prov fanns övergångsregler för provtagare som genomfört kunskaps-
provet i det gamla systemet och körprovet efter att det nya systemet 
införts. Detta innebar att ett godkänt resultat från det gamla kunskaps-
provet var giltigt i ett år. Konsekvensen av detta var att provtagare kunde 
tillgodoräkna sig resultat från det gamla kunskapsprovet fram till  
2009-08-31. Detta innebar att det från och med 2008-09-01 till och med 
2009-08-31 både fanns provtagare som hade kunskapsprovresultat med 
giltighetstid ett år och de som har resultat med giltighetstid två månader. 
Om man väljer ut de som gjort kunskapsprov 1 september eller senare och 
utgår ifrån att de prov som genomförts efter 1 september eller som saknar 
angivet datum för kunskapsprovet kan hänföras till det nya systemet rör 
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det sig om totalt 35 8116 prov. Eftersom det innebär att vissa gör körpro-
vet utan att först ha fått godkänt på kunskapsprovet bör man ha detta i 
åtanke när man tolkar tabeller med andel godkända 2007 respektive 
2008. 

De som omfattas av det nya systemet (och alltså inte omfattas av över-
gångsreglerna) utgörs i större grad av förstagångsprövare (73 procent 
jämfört med 56 procent för övriga). Det är trots allt en begränsad period 
det rör sig om och alla som har godkända kunskapsprov före 1 september 
ingår i det gamla systemet.  

De 196 562 proven i filen har genomförts av 132 453 individer. 92 650 
personer har bara genomfört ett körprov under året (Det är alltså 69 
procent av provtagarna och 47 procent av proven). Fyra procent av prov-
tagarna har genomfört fler än tre körprov. Som mest har en person 
genomfört 18 körprov under året. 

Resultat på körprovet 
I nedanstående presentation redovisas resultat utifrån prov, även om det 
inte uttryckligen anges. När man t.ex. redovisar aspiranternas ålder så är 
det alltså fråga om ålder på aspiranterna utifrån genomförda prov, inte 
utifrån personer. Analyser görs utifrån anmälningssätt, ålder och kön, 
eftersom man sedan tidigare analyser vet att dessa faktorer kan inverka 
på resultatet. För anmälningssätt redovisas också en uppdelning efter 
avdelning eftersom det skiljer en del i olika regioner. 

Anmälningssätt 

Förarenheten vid Vägverket var indelad i fem avdelningar. Eftersom 
avdelningarna inte var lika stora (tabell 9)påverkar de summerade data 
för hela landet i olika utsträckning. I tabell 9 redovisas även motsvarande 
data från StaproFAS, men för dessa saknas uppgift om avdelning för cirka 
åtta procent av proven under året och dessa ingår inte i nedanstående 
procentuträkning. Samtliga prov i den rensade filen för 2008 har uppgift 
om avdelning och alla utom 51 prov i filen för 2007. 
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Tabell 9 Hur stor andel av det totala antalet prov som genomförts 
inom varje avdelning 

 StaproFAS Rensade filer 

  2007 2008 2007 2008 

Nord 18,8 18,0 17,6 15,4 

Mälardalen 14,7 15,1 13,4 14,0 

Stockholm 24,1 23,8 23,4 22,2 

Sydväst 24,8 25,3 30,0 31,5 

Sydöst 17,5 17,8 15,6 16,9 

Av tabell 10 framgår hur stor andel som anmälts via trafikskola. Totalt 
har mindre än hälften av proven anmälts via trafikskola och andelen har 
minskat mellan 2007 och 2008. Stockholmsavdelningen avviker starkt 
från övriga, med bara 20 procent anmälda via trafikskola 2007 (övriga 
53-62 procent). (Eftersom de avvek så mycket undersöktes även filen med 
samtliga behörigheter innan någon rensning och där var andelen 24 
procent, så det är inte en följd av att så många prov rensats ut). 
Stockholmsavdelningen avviker också starkt 2008 när det gäller andel 
anmälda via trafikskola (tabell 10). 

Tabell 10 Andel anmälda via trafikskola samt andel godkända (%), 
efter avdelning och totalt 

 
Andel anmälda via 

trafikskola 
Andel godkända 

 
2007 2008 2007 2008 

Nord 62,2 58,3 64,9 65,8 

Mälardalen 52,6 48,2 60,0 58,6 

Stockholm 19,8 17,8 48,7 48,0 

Sydväst 57,2 52,2 58,3 57,8 

Sydöst 57,6 51,5 60,2 58,3 

Totalt 48,8 44,8 57,7 57,1 

58 procent av proven godkändes 2007 och 57 procent 2008. Även här låg 
Stockholmsavdelningen lägst. Om man däremot delar upp efter anmäl-
ningssätt så avviker inte Stockholmsavdelningen (tabell 11). Generellt så 
har de som anmäls via trafikskola betydligt högre andel godkända prov. 



24 

 

Tabell 11 Andel godkända prov (%), uppdelat efter anmälningssätt 
och avdelning 

 2007 2008 

 Privat Trafikskola Privat Trafikskola 

Nord 48,6 74,8 49,8 77,1 

Mälardalen 46,0 72,5 44,4 74,0 

Stockholm 42,9 72,5 42,4 74,1 

Sydväst 40,2 71,8 41,0 73,2 

Sydöst 43,2 72,8 42,1 73,5 

Vägverket hade 31 kontor och nästan alla hade i sin tur mottagningsorter 
där man också kan genomföra prov. Om man delar in proven efter om de 
har genomförts på huvudorten eller ej finner man att mellan 55 och 56 
procent av proven har genomförts på huvudorten. Delar man upp efter 
avdelning skiljer Stockholmsavdelningen ut sig med mer än 70 procent av 
proven genomförda på huvudorten, till skillnad på 43 till 57 procent vid 
övriga avdelningar. 

Det är något större andel som har anmälts via trafikskola bland de prov 
som genomförts på mottagningsorterna än på huvudorten – 59 respektive 
41 procent 2007 och 54 respektive 38 procent 2008. Även om man delar 
upp efter avdelning kvarstår skillnaden i anmälningssätt mellan huvudort 
och mottagningsort – den är minst i Sydväst (3 %) och störst i Mälardalen 
(26 % år 2007 och 23 % år 2008) 

Om man undersöker andelen godkända utifrån om provet genomförts på 
huvudort eller mottagningsort är andelen högre på mottagningsorten. 
54 respektive 62 procent år 2007 samt 54 respektive 61 procent 2008. 
Även om man delar upp efter anmälningssätt är andelen godkända 
aningen högre på mottagningsorterna (tabell 12).  
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Tabell 12 Andel godkända (%) utifrån anmälningssätt och typ av ort 

Anmälningssätt 2007 2008 

Privat 

Mottagningsort 45,0 43,9 

Huvudort 42,5 42,6 

Totalt 43,4 43,1 

Trafikskola 

Mottagningsort 74,6 75,9 

Huvudort 70,7 72,3 

Totalt 72,8 74,2 

Om man jämför andelen godkända för huvudort och mottagningsort 
inom respektive avdelning är andelen godkända något högre för mottag-
ningsorterna för alla avdelningar 2007 och 2008 förutom för Stockholm 
2008 då huvudorten har en halv procentenhet högre andel godkända. 

Ålder 

Andelen som anmäls via trafikskola minskar ju äldre provtagarna är 
(tabell 13). 

Tabell 13 Antal och andel anmälda inom respektive ålderskategori 
uppdelat efter anmälningssätt 

    2007 2008 

Ålder   Privat 
Trafik-
skola 

Totalt Privat 
Trafik-
skola 

Totalt 

18 
Antal 10 994 16 962 27 956 30 709 42 571 73 280 

Andel 39,3 60,7 100,0 41,9 58,1 100 

19 
Antal 12 570 15 807 28 377 14 979 13 528 28 507 

Andel 44,3 55,7 100,0 52,5 47,5 100 

20-23 
Antal 14 427 13 082 27 509 19 533 14 130 33 663 

Andel 52,4 47,6 100,0 58,0 42,0 100 

24-35 
Antal 15 272 9 666 24 938 26 751 12 889 39 640 

Andel 61,2 38,8 100,0 67,5 32,5 100 

>35 
Antal 8 972 3 776 12 748 16 438 5 034 21 472 

Andel 70,4 29,6 100,0 76,6 23,4 100 

Totalt 
Antal 62 235 59 293 121 528 108 410 88 152 196 562 

Andel 51,2 48,8 100,0 55,2 44,8 100 
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Andelen godkända är högst i den yngsta åldersgruppen även om man 
delar upp resultaten efter anmälningssätt. I alla åldersgrupper är andelen 
godkända något lägre 2008 (tabell 14). 

Tabell 14 Andel godkända (%) utifrån åldersgrupp och anmälningssätt 

 
Andel godkända 2007 Andel godkända 2008 

 
Privat 

Trafik-
skola 

Totalt Privat 
Trafik-
skola 

Totalt 

<19 56,1 81,1 71,3 54,7 80,1 69,4 

19 46,9 74,2 62,1 44,1 72,3 57,5 

20-23 41,3 68,7 54,3 41,2 69,8 53,2 

24-35 39,6 67,4 50,4 37,9 68,4 47,8 

>35 32,6 57,7 40,0 31,2 57,6 37,4 

Totalt 43,4 72,8 57,7 43,1 74,2 57,1 

 

Kön 

46 procent av proven genomfördes av kvinnor och 54 procent av män 
2007. År 2008 var motsvarande siffror 45 procent av kvinnor och 55 
procent av män. Båda åren anmäldes majoriteten av kvinnorna via trafik-
skola och majoriteten av männen privat (tabell 15). 

Tabell 15 Andel prov (%) uppdelat efter anmälningssätt inom 
respektive kön 

 
2007 2008 

 
Privat Trafikskola Privat Trafikskola 

Män 58,3 41,7 62,2 37,8 

Kvinnor 43,1 56,9 46,6 53,4 

Totalt 51,2 48,8 55,2 44,8 

Av tabell 16 framgår att andelen godkända är högre bland dem som 
anmälts via trafikskola än dem som anmälts privat. Om man delar upp 
efter såväl anmälningssätt som kön visar det sig att andelen godkända är 
något högre bland männen inom respektive kategori (tabell 16). 
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Tabell 16 Andel godkända (%) efter anmälningssätt och kön 

    2007 2008 

    Underkänt Godkänt Underkänt Godkänt 

Privat 

Män 54,1 45,9 54,6 45,4 

Kvinnor 60,5 39,5 60,6 39,4 

Totalt 56,6 43,4 56,9 43,1 

Trafikskola 

Män 24,5 75,5 24,0 76,0 

Kvinnor 29,5 70,5 27,3 72,7 

Totalt 27,2 72,8 25,8 74,2 

Från och med september 2008 förekommer alltså att provtagare som inte 
godkänts på kunskapsprovet genomför körprov. 

Omprov 

Andelen godkända prov är högre bland förstagångsproven än omproven. 
Det är ingen större skillnad i andel godkända mellan könen inom respek-
tive grupp. Däremot är det även när man delar upp efter förstagångsprov 
eller omprov högre andel godkända bland dem som anmälts via trafik-
skola.  

Tabell 17 Andel godkända prov (%) bland förstagångsprov och 
omprov, totalt samt uppdelat efter kön respektive anmälningssätt 

 
2007 2008 

Andel 
godkända prov 

Första-
gångsprov 

Omprov 
Första-

gångsprov 
Omprov 

Totalt 61,0 51,0 62,2 49,5 

Av män 61,4 51,7 62,0 49,7 

Av kvinnor 60,6 50,2 62,5 49,2 

Av anmälda 
privat 

44,6 41,8 44,9 41,5 

Av anmälda via 
trafikskola 

73,8 69,3 75,5 70,3 

 

Provets innehåll 

Ett problem när man ska studera longitudinella data är att det inte alltid 
samlas in samma data under hela perioden. Som redan nämnts ändrades 
sättet att samla in data från 7 december 2007 från att scanna in proto-
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kollen till att registrera med hjälp av en elektronisk penna. I samband 
med detta förändrades också protokollet ganska radikalt (se bilaga 1 och 
2). Det protokoll som infördes den 7 december 2007 ersattes sedan 1 
september 2008 (även om det finns några från 27 augusti) av ett något 
förändrat protokoll (bilaga 3). Eftersom data om provets innehåll hämtats 
från tre skilda protokoll presenteras resultaten för varje protokoll separat 
i nedanstående redovisning. 

2007 

I tabell 18 redovisas hur stor del av proven som prövat ett visst moment. 
Under nästan alla prov genomförs säkerhetskontroll, medan effektiv 
bromsning sällan prövas. Vissa moment är sällsynta eftersom de kräver 
särskilda förhållanden – körning i mörker och i halt väglag. Inte heller 
körning i vägarbetsområde eller omkörning kan alltid prövas. Körfält, 
signalkorsning och cirkulationsplats är moment som oftare prövas på 
huvudorter än mottagningsorter, medan smal väg och bred väg oftare 
prövas på mottagningsorter. Även backning prövas något oftare på mot-
tagningsorterna. 
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Tabell 18 Andel av proven (%) där ett visst moment prövats, totalt 
och uppdelat efter typ av provort, 2007 

Genomförda moment 
2007 

Huvudort 
Mottagnings-

ort 
Totalt Antal 

säkerhetskontroll 98,5 98,9 98,7 119 593 

parkering 51,7 53,2 52,4 63 460 

backning 51,4 57,1 54,0 65 402 

start i lutning 43,2 42,7 42,9 52 046 

användande av reglage 13,8 13,4 13,6 16 499 

effektiv bromsning 3,0 4,4 3,6 4 387 

bostadsområde 59,1 63,3 61,0 73 944 

övergångsställe 48,6 45,0 47,0 56 945 

körfältsbyte 66,8 31,5 51,0 61 810 

gatukorsning 92,6 94,7 93,5 113 326 

signalreglerad korsning 45,8 33,6 40,3 48 863 

cirkulationsplats 79,4 68,8 74,7 90 540 

passerande av fordon 17,8 13,9 16,0 19 440 

smal väg 23,2 43,3 32,2 38 985 

bred väg 72,2 86,0 78,3 94 947 

vänstersväng 25,9 40,1 32,2 39 047 

högersväng 31,4 43,1 36,6 44 403 

omkörning 1,2 1,7 1,4 1 732 

motorväg 69,7 31,9 52,8 63 992 

vändning 31,2 40,6 35,4 42 887 

järnvägskorsning 20,2 27,2 23,3 28 276 

oskyddade trafikanter 14,6 16,3 15,3 18 596 

mot mål 79,5 79,4 79,5 96 333 

vägarbetsområde 4,1 2,8 3,5 4 273 

mörker 0,2 0,2 0,2 278 

halt väglag 3,8 4,6 4,2 5 036 

På prov där ett visst moment prövats är det förstås en del som underkänts 
på det momentet (tabell 19). 
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Tabell 19 Andel av prov där ett visst moment genomförts som 
underkänts, 2007 

Moment Andel underkända (%) 

fordonshantering 9,2 

säkerhetskontroll 3,6 

parkering 8,5 

backning 15,0 

start i lutning 6,7 

reglage 6,7 

bromsning 7,9 

tätort 13,7 

bostadsområde 5,7 

övergång 13,7 

körfält 19,2 

gatukorsning 23,5 

signalkorsning 15,4 

cirkulationsplats 17,1 

passera fordon 13,9 

landsväg 4,5 

smal väg 8,4 

bred väg 10,4 

vänstersväng 16,4 

högersväng 12,1 

omkörning 36,4 

motorväg 19,4 

tätort/landsväg 1,9 

vändning 11,6 

järnvägskorsning 9,7 

oskyddade trafikanter 6,9 

mot mål 6,7 

vägarbetsområde 24,4 

särskilda förhållanden 12,5 

mörker 317,6 

halt väglag 28,8 
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Att mer än 300 procent underkänts på mörkerkörningen är naturligtvis 
felaktigt, men är en följd av att fler underkännanden än genomförda 
moment noterats på protokollet. Förutom de sista fyra momenten i 
tabell 19 (där antalet prov där momentet prövats är förhållandevis lågt) 
stämmer procentsatserna dock ganska väl överens med motsvarande data 
för tidigare år. 

De kursiverade momenten i tabell 19 är övergripande kategorier. Där 
markeras underkännanden som inte riktigt stämmer in på de moment 
som räknas upp därunder. För de kursiverade momenten finns inte en 
motsvarande ruta för genomfört innehåll som man kan använda för att 
räkna ut andel. För dessa har i stället antalet som genomfört något av 
momenten under rubriken i fråga använts. För att få fram andelen 
underkända inom fordonshantering har alltså antalet prov där rutan för 
underkänt provhinnehåll i fordonshantering delats med antalet prov där 
någon av rutorna för prövat provinnehåll inom provdel 1 markerats (se 
bilaga 1). 

På det förarprovsprotokoll som användes fram till december 2007 
(bilaga 1) kunde förarprövaren markera dels om provtagaren underkänts 
på ett visst prövat moment, dels föra in koder under respektive bedöm-
ningsområde. Dessa koder angav vilket moment anmärkningen hänförde 
sig till. I tabell 20 redovisas genomsnittligt antal underkända moment 
(Underkända moment) respektive anmärkningar noterade under 
bedömningsområdena (Anmärkningskoder) för underkända provtagare 
2007. 

Tabell 20 Genomsnittligt antal underkända moment samt genom-
snittligt antal noterade anmärkningar under bedömningsområde för de 
provtagare som underkändes 2007 

 
Underkända moment Anmärkningskoder 

Totalt 3,7 6,3 

Privat 3,9 6,5 

Via trafikskola 3,3 5,7 

Provtagare som anmälts privat får i genomsnitt något fler underkända 
moment och anmärkningar. Om man undersöker hela provtagargruppen 
och ser hur stor andel som klarar sig utan anmärkningar inom de olika 
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bedömningsområdena och hur stor andel som får fler än tre 
anmärkningar får man den bild som visas i tabell 21. 

Tabell 21 Andel prov utan anmärkningskoder eller med minst tre 
anmärkningar, 2007 

Utan eller med minst tre anmärkningar Andel (%) 

inga hastighetsanmärkningar 80,1 

inga manövreringsanmärkningar 83,1 

inga placeringsanmärkningar 77,8 

inga trafikuppträdandeanmärkningar 61,5 

inga uppmärksamhetsanmärkningar 64,0 

minst tre hastighetsanmärkningar 2,1 

minst tre manövreringsanmärkningar 1,8 

minst tre placeringsanmärkningar 2,7 

minst tre trafikuppträdandeanmärkningar 16,0 

minst tre uppmärksamhetsanmärkningar 13,8 

Trafikuppträdande och uppmärksamhet är de områden där flest får 
anmärkningar. Den procentandel som inte redovisas i tabell 21 har alltså 
fått 1-2 anmärkningar inom området.   

Ggenomsnittligt antal anmärkningar inom bedömningsområdena totalt 
och uppdelat efter kön respektive amälningssätt framgår av tabell 22. 

Tabell 22 Genomsnittligt antal anmärkningar inom respektive bedöm-
ningsområde, totalt samt uppdelat efter kön och anmälningssätt, 2007 

 
Totalt Män Kvinnor Privat Trafikskola 

Hastighet ,30 ,31 ,29 ,43 ,17 

Manövrering ,25 ,21 ,30 ,35 ,14 

Placering ,35 ,33 ,36 ,49 ,20 

Trafikuppträdande ,92 ,93 ,92 1,27 ,56 

Uppmärksamhet ,83 ,84 ,83 1,15 ,50 

Det är inga större könsskillnader förutom för området manövrering, där 
kvinnorna har något högre genomsnitt. Privatanmälda har högre genom-
snittligt antal anmärkningar.  
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2008 

Det nya körprovsprotokoll som infördes i december 2007 (bilaga 2) 
ändrades i september 2008 (bilaga 3) såväl när det gäller kursplanemålen 
kopplade till kompetensområdena som det bedömda provinnehållet.  

På protokollen har inte bara kompetensområdena utan även innehålls-
punkterna förändrats. I protokoll 1 fanns 30 rader men i protokoll 2 var 
det 26 rader för bedömt provinnehåll. Ett par punkter som hänförde sig 
till taxiprovet och tre övergripande kategorier - fordonshantering, tätort, 
landsväg - har försvunnit i protokoll 2, däremot har en punkt övrigt 
tillkommit.  

Om man redovisar i hur stor andel av proven olika moment prövats och 
delar upp resultaten utifrån protokoll och om provet genomförts vid 
huvudort eller mottagningsort ser det ut som i tabell 23 och 24. Protokoll 
1 avser det protokoll som infördes i och med det nya provet i december 
2007 och protokoll 2 är det något reviderade protokoll som infördes i 
september 2008. 
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Tabell 23 Andel av proven (%) där ett visst moment prövats, totalt 
och uppdelat efter typ av provort för protokoll 1, 2008 

 Moment protokoll 1 Huvudort 
Mottagnings-

ort 
Totalt Antal 

Säkerhetskontroll 82,7 84,6 83,6 103 453 

Effektiv bromsning 4,1 5,3 4,6 5 743 

Parkering 54,0 52,7 53,4 66 124 

Backning 76,2 80,5 78,1 96 684 

Start i lutning 32,2 32,5 32,3 40 017 

Vändning 33,9 41,7 37,4 46 263 

Användande av reglage  10,2 10,0 10,1 12 486 

Fordonshantering 7,8 7,4 7,6 9 413 

Oskyddade trafikanter 45,6 44,9 45,3 56 054 

Körning i 
körfält/körfältsbyte 

68,9 32,6 52,9 65 422 

Gatukorsning 94,4 96,4 95,3 117 972 

Signalreglerad korsning 44,8 29,9 38,2 47 339 

Cirkulationsplats 82,0 65,3 74,6 92 364 

Passerande av 
stillastående fordon 

19,5 15,1 17,6 21 755 

Självständig körning  86,8 83,5 85,3 105 583 

Körning i vägarbetsområde 9,2 6,4 8,0 9 853 

Järnvägs/spårvägskorsning 22,0 28,2 24,7 30 623 

Körning på smal/krokig 
väg 

21,7 39,9 29,7 36 782 

Motorväg, motortrafikled 
eller likn. 

74,3 34,3 56,6 70 089 

Infartkörning 51,0 68,2 58,6 72 549 

Sväng från landsväg 38,9 58,8 47,7 59 062 

Omkörning 3,5 3,1 3,3 4 116 

Nedsatt sikt/mörker 1,0 1,0 1,0 1 211 

Riskfyllt/halt väglag 2,6 3,6 3,0 3 730 

Tätort 10,6 9,5 10,2 12 566 

Landsväg 3,6 3,5 3,6 4 400 

Situationsanpassade frågor 1,8 1,8 1,8 2 259 
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Tabell 24 Andel av proven (%) där ett visst moment prövats, totalt 
och uppdelat efter typ av provort i protokoll 2, 2008 

 Moment protokoll 2 Huvudort 
Mottagnings

-ort 
Totalt Antal 

Säkerhetskontroll 76,8 78,2 77,5 56 371 

Effektiv bromsning 3,6 4,7 4,1 2 993 

Parkering 51,4 51,8 51,6 37 555 

Backning 82,9 86,9 84,7 61 645 

Start i lutning 27,4 29,6 28,4 20 669 

Vändning 32,9 42,5 37,2 27 091 

Användande av reglage  14,1 14,0 14,1 10 233 

Oskyddade trafikanter 44,9 46,1 45,4 33 052 

Körning i 
körfält/körfältsbyte 

68,3 33,5 52,6 38 313 

Gatukorsning 94,3 96,5 95,3 69 341 

Signalreglerad korsning 43,3 32,0 38,3 27 843 

Cirkulationsplats 82,7 68,5 76,3 55 551 

Passerande av 
stillastående fordon 

21,7 16,0 19,1 13 937 

Självständig körning  88,8 87,5 88,2 64 196 

Körning i vägarbetsområde 8,9 8,6 8,8 6 386 

Järnvägs/spårvägskorsning 22,4 29,1 25,4 18 499 

Körning på smal/krokig 
väg 

22,1 39,8 30,1 21 882 

Motorväg, motortrafikled 
eller likn. 

75,6 34,6 57,1 41 593 

Infart/körning på landsväg 51,8 71,1 60,5 44 028 

Sväng från landsväg 37,4 59,1 47,2 34 353 

Omkörning 4,0 3,5 3,8 2 748 

Nedsatt sikt/mörker 2,8 3,6 3,2 2 315 

Riskfyllt/halt väglag 5,6 6,8 6,1 4 465 

Situationsanpassade frågor 1,5 1,6 1,5 1 121 

Övrigt 16,5 12,4 14,7 10 672 
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Skillnader i trafikmiljö mellan huvudorter och mottagningsorter åter-
speglas också i dessa data. Körning i körfält, motorväg och cirkulations-
plats är vanligare på huvudorterna. Körning på smal/krokig väg och 
landsväg är däremot vanligare på mottagningsorter. 

Andelen av de som prövats och fått underkänt på ett moment framgår av 
tabell 25. De moment som inte förekommer på protokollet i fråga har 
markerats med streck. För momenten fordonshantering, tätort och 
landsväg finns ingen ruta för genomförande på protokoll 1 (bilaga 2) 
vilket gör att samtliga som markerats på detta är underkända. För att få 
en uppfattning om omfattningen kan nämnas att det rör sig om 9 413, 
12 566 respektive 4 400 prov. 
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Tabell 25 Andel av genomförda moment som underkänts, 
procentandel av prov 

Protokoll 1 Protokoll 2 

Säkerhetskontroll 4,3 5,5 

Effektiv bromsning 6,8 7,8 

Parkering 8,0 9,0 

Backning 11,8 13,2 

Start i lutning 7,5 9,0 

Vändning 10,6 11,4 

Användande av reglage  7,4 8,7 

Fordonshantering 100,0 - 

Oskyddade trafikanter 14,9 15,9 

Körning i körfält/körfältsbyte 22,7 26,9 

Gatukorsning 24,8 28,1 

Signalreglerad korsning 17,4 19,5 

Cirkulationsplats 18,4 22,3 

Passerande av stillastående fordon 16,0 14,6 

Självständig körning  7,9 9,4 

Körning i vägarbetsområde 8,7 7,1 

Järnvägs/spårvägskorsning 11,1 11,6 

Körning på smal/krokig väg 9,6 10,1 

Motorväg, motortrafikled eller likn. 19,8 21,5 

Infartkörning 13,1 14,8 

Sväng från landsväg 16,1 17,9 

Omkörning 20,5 19,5 

Nedsatt sikt/mörker 15,9 16,4 

Riskfyllt/halt väglag 10,3 16,4 

Tätort 100,0 - 

Landsväg 100,0 - 

Situationsanpassade frågor 3,9 - 

Övrigt - 95,1 

Nu var det inte bara provinnehållet utan även kompetensområdena som 
förändrats mellan protokoll 1, från december 2007, respektive proto-
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koll 2, från september 2008. Skillnaderna mellan kompetensområdena 
för dessa två versioner av protokollet beskrivs i tabell 26.  

Tabell 26 Ändringar av kursplanemål mellan protokoll 1 (från 
december 2007) och 2 (från september 2008) 

Protokoll 1 Protokoll 2 

A Utföra kontroller på fordonet och 
identifiera risker förknippade med 
fordonets funktion och manövrering 

A Utföra kontroller på fordonet och 
identifiera risker förknippade med 
fordonets funktion och manövrering 

B Använda olika sätt att bromsa 
fordonet 

B Uppvisa en rutinmässig manövrering 
samt använda olika sätt att bromsa 
fordonet) 

C Uppvisa en rutinmässig manövrering 
av fordonet 

 

D Använda körteknik som medför låg 
bränsleförbrukning 

C Använda körteknik som medför låg 
bränsleförbrukning 

E Tillämpa de regler som gäller för 
körning med fordon 

D Tillämpa de regler som gäller för 
körning med fordon 

F Visa goda avsökningsrutiner 
E Visa goda avsökningsrutiner samt 
identifiera risker i olika trafiksituationer 
och trafikmiljöer 

G Identifiera risker i olika 
trafiksituationer och trafikmiljöer samt 
förutse och bedöma konsekvenser av 
olika händelseförlopp 

F Förutse och bedöma konsekvenser 
av olika händelseförlopp samt köra 
med tillräckliga säkerhetsmarginaler 

H Anpassa körning utifrån de 
omständigheter som råder samt 
samspela med andra trafikanter 

G Anpassa körning, t.ex. hastighet och 
placering utifrån de omständigheter 
som råder samt samspela med andra 
trafikanter 

I Köra med tillräckliga 
säkerhetsmarginaler 

 

I tabellen framgår att: 

 A är lika på båda 

 D och E i protokoll 1 är C och D i protokoll 2 men annars 
oförändrade 

 F och halva G i protokoll 1 har blivit E i protokoll 2 

 I och halva G i protokoll 1 har blivit F i protokoll 2 

 H i protokoll 1 motsvaras av G i protokoll 2 men formuleras inte 
exakt lika (tillägg ”t.ex. hastighet och placering”) 
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Dessa förändringar medför problem vid jämförande analyser. För att 
undersöka om kompetensbristerna är av samma slag skulle man kunna 
tänka sig att jämföra genomsnittligt antal brister för de olika områdena. 
Då områden inte bara slagits ihop utan även omfördelats är detta inte 
genomförbart på ett bra sätt. 

Ett sätt att hantera förändringar av innehållspunkterna är att bara ta med 
de punkter som återfinns på båda protokollen (dvs. övergripande katego-
rier och övrigt är inte med). Att bara räkna med de punkter som finns på 
båda protokollen medför dock problem eftersom t.ex. de som fått 
anmärkning för miljö/sparsam körning i protokoll 1 ofta har fått det 
under punkten Fordonshantering gällande provinnehållet och den är 
alltså inte med i sammanräkningen. Fortsättningsvis redovisas därför 
resultaten separat för de två protokollversionerna. 

Tabell 27 visar genomsnittligt antal anmärkningar för varje moment på 
protokollet. Genomsnittet är beräknat bland dem som prövats på 
momentet. På protokoll 1 finns dock några övergripande kategorier – 
fordonshantering, tätort och landsväg – som endast används för anmärk-
ningar som inte kan passas in under övriga innehållsrubriker. Eftersom 
det innebär att samtliga som markerats här har anmärkningar blir förstås 
det genomsnittliga antalet anmärkningar högt. På protokoll 1 kan man 
markera anmärkningar för situationsanpassade frågor, men inte på 
protokoll 2. En individ kan ha flera anmärkningar på samma moment. 
Några prov har mer än 40 anmärkningar vilket i regel beror på att prov-
tagaren fått underkänt inom många kompetensområden för samma 
moment. Eftersom anmärkningarna sätts utifrån kursplanens mål och 
antalet kompetensområden ändrats från nio på protokoll 1 till sju på 
protokoll 2 innebär det att maximalt antal möjliga anmärkningar föränd-
rats. 
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Tabell 27 Genomsnittligt antal anmärkningar bland dem som prövats 
på ett visst moment för protokoll 1 respektive 2, 2008 

 

Protokollversion 

1 2 

Säkerhetskontroll ,04 ,06 

Särskilt manöverprov ,08 ,08 

Parkering ,13 ,14 

Backning ,19 ,20 

Start i lutning ,10 ,12 

Vändning ,21 ,23 

Användande av reglage  ,09 ,11 

Fordonshantering 1,53 - 

Oskyddade trafikanter ,33 ,33 

Körning i 
körfält/körfältsbyte 

,52 ,59 

Gatukorsning ,63 ,70 

Signalreglerad korsning ,40 ,44 

Cirkulationsplats ,43 ,51 

Passerande av 
stillastående fordon 

,39 ,31 

Självständig körning  ,14 ,18 

Körning i vägarbetsområde ,19 ,14 

Järnvägs/spårvägskorsning ,21 ,20 

Körning på smal/krokig 
väg 

,21 ,21 

Motorväg, motortrafikled 
eller likn. 

,47 ,49 

Infartkörning ,29 ,32 

Sväng från landsväg ,37 ,40 

Omkörning ,48 ,43 

Nedsatt sikt/mörker ,28 ,29 

Riskfyllt/halt väglag ,19 ,30 

Tätort 2,14 - 

Landsväg 1,84 - 

Situationsanpassade frågor ,05 ,00 

Övrigt - 1,97 
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När man betraktar genomsnittligt antal anmärkningar kan det också vara 
bra att ha i åtanke att när det gäller omkörning, mörkerkörning, halt 
väglag och situationsanpassade frågor understiger antalet prövade 5 000. 
Det gäller även för särskilt manöverprov/effektiv bromsning på protokoll 
2. Hur många som prövats på ett visst moment framgår även av tabell 23 
och 24. 

Av tabell 28 och 29 framgår genomsnittligt antal anmärkningar inom 
respektive kompetensområde. Hur många anmärkningar det är möjligt 
att få inom ett område hänger förstås ihop med hur många moment som 
prövas. Som mest har 11 anmärkningar inom samma kompetensområde 
noterats under året. Genomsnittet för anmärkningar är lägst för broms-
ning på protokoll 1 men eftersom manövrering har ett högre genomsnitt 
så blir genomsnittet för anmärkningarna på manövrering och bromsning 
på protokoll 2 högre, varför kontroll och risker är det område som har 
lägst genomsnitt på protokoll 2. Avsökningsrutiner, respektive avsökning 
och brister är de områden där det är flest brister i genomsnitt. 

Om man studerar genomsnittligt antal anmärkningar inom respektive 
kompetensområde och delar upp efter anmälningssätt kan man konsta-
tera att privatisterna genomgående har fler anmärkningar i genomsnitt. 
Om man i stället för anmälningssätt delar upp efter kön får kvinnorna i 
genomsnitt fler anmärkningar för alla kompetensområden utom ett på 
protokoll 1 (Identifiera risker i olika trafiksituationer och trafikmiljöer 
samt förutse och bedöma konsekvenser av olika händelseförlopp) och 
två på protokoll 2 (Förutse och bedöma konsekvenser av olika händelse-
förlopp samt köra med tillräckliga säkerhetsmarginaler och Anpassa 
körning, t.ex. hastighet och placering utifrån de omständigheter som 
råder samt samspela med andra trafikanter). 
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Tabell 28 Genomsnittligt antal anmärkningar inom respektive 
kompetensområde, protokoll 1, 2008 

Protokoll 1 Totalt Män Kvinnor Privat 
Trafik-
skola 

Kontroll och risker  ,036 ,038 ,035 ,058 ,012 

Bromsning ,015 ,009 ,010 ,013 ,004 

Manövrering ,224 ,108 ,181 ,185 ,088 

Miljökörning ,078 ,050 ,047 ,071 ,021 

Trafikregler ,349 ,231 ,207 ,302 ,119 

Avsökningsrutiner ,835 ,534 ,517 ,719 ,288 

Risker och 
konsekvenser 

,494 ,313 ,309 ,424 ,173 

Anpassa körning 
och samspela 

,629 ,400 ,391 ,534 ,227 

Säkerhets-
marginaler 

1,171 ,102 ,114 ,144 ,062 

 

Tabell 29 Genomsnittligt antal anmärkningar inom respektive 
kompetensområde, protokoll 2, 2008 

Protokoll 2 Totalt Män Kvinnor Privat 
Trafik-
skola 

Kontroll och risker  ,044 ,046 ,041 ,065 ,014 

Manövrering och 
bromsning 

,298 ,240 ,367 ,395 ,164 

Miljökörning ,114 ,122 ,105 ,167 ,041 

Trafikregler ,373 ,398 ,343 ,507 ,189 

Konsekvenser och 
marginaler 

,538 1,010 ,951 1,329 ,508 

Anpassa körning och 
samspela 

,811 ,543 ,533 ,725 ,282 

Avsökningsrutiner ,983 ,814 ,807 1,076 ,446 

15 procent av proven har fått hastighetsanmärkningar. Variablerna som 
gäller hastighetsanmärkning bör dock undersökas ytterligare. 

Då noteringen av de brister provtagarna uppvisar ändrats från fem be-
dömningsområden till att kopplas till nio respektive sju kursplanemål 
görs inga jämförelser av genomsnittligt antal anmärkningar mellan åren. 
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Även om innehållet i provet ändrats något mellan 2007 och 2008 kan 
man göra vissa observationer. Andelen prov där säkerhetskontroll prövats 
har minskat. De flesta av de prov där detta inte prövats är omprov. 
Andelen prov där backning prövats har däremot ökat. I tabell 27 har 
backning blivit ett vanligare inslag i provet än säkerhetskontrollen. 
Andelen prov där gatukorsning prövats är fortsatt hög och intar 2008 
platsen som vanligast förekommande moment.  

Trafikintensitet 

Ett nytt inslag på förarprovsprotokollet när den elektroniska pennan 
började användas var att förarprövarna skulle ange trafikintensiteten för 
tätortskörningen respektive landsortskörningen vid tidpunkten för provet 
på en skala från ett till fem. De instruktioner som givits var att 
förarprövareen skulle försöka göra en uppskattning av trafikintensiteten 
under provet som helhet och skalan var följande: 

1. Lite trafik, aspirantens möjligheter till samspel med andra 
trafikanter är starkt begränsade. 

2. Lätt trafik, aspiranten samspelar med andra trafikanter vid några 
tillfällen. 

3. Måttlig trafik, luckor finns, aspiranten samspelar med andra 
trafikanter vid flera tillfällen. 

4. Mycket trafik, enstaka luckor, krävs att aspiranten samspelar 
med andra trafikanter vid många tillfällen. 

5. Rusningstrafik, trafiken flyter långsamt, aspiranten har ingen 
möjlighet att visa sin samspelsförmåga. 

Man ska nog inte dra alltför långtgående slutsatser utifrån resultaten om 
trafikintensitet eftersom detta var det första året som bedömning av 
trafikintensitet gjordes, men av den anledningen kan det ändå vara på sin 
plats att presentera några resultat. Som tidigare nämnts saknas uppgift 
om trafikintensitet för 5-6 procent av proven. 
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Tabell 30 Andel av prov som genomförts vid olika trafikintensitet 

 
Tätort Landsväg 

1 4,9 10,2 

2 38,9 47,3 

3 52,3 40,2 

4 3,9 2,3 

5 ,0 ,0 

Av tabell 30 framgår att de flesta prov genomförs vid trafikintensitet 2 
och 3. 

En fråga man kan ställa sig är om trafikintensiteten skiljer sig mycket åt 
på olika provorter. På 16 (av 136) orter utförs minst hälften av proven vid 
trafikintensitet 1 för landsvägskörningen. Och på ytterligare 20 orter är 
det minst 30 procent av proven på orten som genomförs vid den trafik-
intensiteten. Inga orter har mer än 11 procent vid trafikintensitet 4 och 
många (57 st) har inga vid den nivån. Endast tio orter har rapporterat 
några prov med trafikintensitet 5, av dessa är det i regel enstaka prov, 
som mest 6 prov. 

För tätortstrafik är det 8 orter där minst hälften av proven utförs vid 
trafikintensitet 1. Ytterligare 8 har mer än 30 procent vid trafikinten-
sitet 1. 24 orter har prov med trafikintensitet 5, som mest 3 prov. 41 orter 
har inga prov vid trafikintensitet 4. Inga orter har mer än 14 procent av 
proven vid trafikintensitet 4. 

Man kan också tänka sig att trafikintensiteten kan ha ett samband med 
resultatet, varför denna aspekt också undersökts något. Om man tittar på 
andelen godkända vid varje trafikintensitetsnivå efter att ha delat upp 
efter anmälningssätt är andelen lägst för nivå 3, och omkring fem pro-
centenheter högre för nivå 1. Om man väljer ut de underkända proven och 
undersöker hur många anmärkningar de fått i genomsnitt är genomsnit-
tet något lägre för prov vid trafikintensitet 1 och högst för nivå 3 när det 
gäller landsväg och högst för nivå 5 när det gäller tätortstrafik (dock 
väldigt få prov i den kategorin). Eftersom spridningen är stor generellt, 
med mellan noll och 53 anmärkningar har vi också tittat på median-
värden. Om man delar upp efter anmälningssätt och tittar på median-
värdet för antal anmärkningar är nivå 3 något över och nivå 1 något under 
övriga nivåer för privatanmälda. Trafikskoleanmälda hade samma 
median för nivåerna 2-4, medan nivå 1 var lägre och nivå 5 högre än dessa 
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nivåer. Trafikskoleanmälda har generellt något lägre medianvärde för 
anmärkningar än privatanmälda. 

Diskussion 
Syftet med denna rapport var att studera tillförlitlighet hos data som 
samlats in från körprov behörighet B genomförda 2007 och 2008 och 
beskriva resultaten, provtagarna och proven utifrån analyser av dessa 
data. 

Tillförlitlighet 

Analyserna visade att det fanns brister i data från 2007. Nu gick det inte 
att med säkerhet fastställa vilka poster som gällde behörighet B och 
därmed skulle ingå i filen vilket ledde till att mer än 37 000 poster togs 
bort. Med tanke på hur stor andel som tagits bort i den rensade filen så 
stämmer data ändå väl överens med de data där uppgift om behörighet 
saknades, vilket tyder på att data trots allt är representativa för helhets-
bilden. Andelen prov som innehåller uppenbara felaktigheter är dock 
förhållandevis liten. Om man ska göra detaljerade studier av små grupper 
bör man dock tolka resultaten med viss försiktighet. Uppdelningar efter 
exempelvis provort eller förarprövare kan bli missvisande. Därför har 
sådana detaljerade uppdelningar inte gjorts. 

Vidare visade analysen av datas tillförlitlighet 2008 att införandet av 
registrering med den elektroniska pennan har lett till att vissa typer av fel 
nu försvunnit och att andra problem uppstått. Tolkning av provnummer, 
kod för provförrättare och registrering av omprovsvariabel utgör inte 
längre något problem. Linjer på protokollet kan inte misstolkas som 
markeringar, och svaga markeringar försvinner inte vid scanningen. 
Däremot kan en förarprövare som lutar den elektroniska pennan mot 
protokollet åstadkomma en oavsiktlig markering. När det gäller trafik-
intensitetsvariablerna har systemet, eftersom det bara går att registrera 
ett värde för varje variabel registrerat samma prov dubbelt med i övrigt 
identiska uppgifter i mer än tvåtusen fall. (Även 2007 förekom 
dubbletter, men inte i samma utsträckning.) 

Vi vet inte om de dubbletter som tagits bort 2008 innehöll korrekta eller 
felaktiga uppgifter om trafikintensitet, men det är en förhållandevis 
begränsad mängd av materialet som påverkas. Kvaliteten hos variabeln 
beror dock inte endast på möjligt bortfall. Vi vet inte i vilken mån skalan 
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diskuterats och om man försökt kalibrera bedömningen. Eftersom tra-
fikintensitet är en ny variabel har kan vi inte jämföra med tidigare år. För 
att få en uppfattning om kvaliteten använde vi oss därför av data som 
samlats in vid likvärdighetsstudien (Alger, Henriksson & Sundström, 
2009) då 535 prov bedömdes av två bedömare, dels den ordinarie förar-
prövaren (totalt 83), dels en av studiens fem särskilt utsedda inspektörer. 
Uppgifter om trafikintensitet saknas för drygt 15 procent av dessa prov 
men utifrån de övriga kan man konstatera att bedömarna var helt överens 
i omkring hälften av fallen (47 procent för landsväg och 54 procent för 
tätort). De fem inspektörerna bedömde trafiken som ett steg mer intensiv 
för en dryg tredjedel av proven och som ett skalsteg mindre intensiv för 
omkring en tiondel. Möjligen kan ordinarie förarprövares placering i 
framsäte och de fem studieinspektörernas placering i baksätet ha spelat 
in i bedömningen av trafikintensitet. Var bedömningssvårigheterna ligger 
hänger inte bara ihop med definitionen av skalsteg utan beror också på 
den trafikmiljö som bedöms – kanske ligger intensiteten på gränsen 
mellan 2 och 3 eller mellan 3 och 4. Om man ska göra analyser utifrån 
trafikintensitet vore det bra att studera kvaliteten i variabeln mer 
ingående. 

I samband med försöksverksamheten 2006 inför sammanhållet prov 
undersöktes också trafikintensiteten. Man fann då att de flesta provta-
garna fick köra i lätt eller måttlig trafik. Få prov genomfördes i mycket 
trafik (Wiberg, 2007).  

Longitudinella studier påverkas inte bara av ändringar i hur data registre-
ras utan också av vad som registreras. Den stora förändringen av förar-
provsprotokollet i december 2007 speglar förändringar i kursplanen och 
gör det möjligt att studera aspekter som kompetensområden och trafik-
intensitet. Det medför också att analyser måste göra på ett annat sätt än 
tidigare. Ändringar i förarprovsprotokollet sedan dess har också klart 
påverkat möjligheterna att studera vissa variabler över tid. Även efter 
2008 har protokollet ändrats, dock i mindre grad så dessa ändringar 
påverkar inte registrerade data i någon större utsträckning.  

Förutom det stora bortfallet med anledning av bristande kodning av 
behörighet 2007 är de irregulariteter som konstaterats av ringa omfatt-
ning, särskilt 2008. Det är trots allt stora datamängder det handlar om. 
Sen gäller det förstås inte bara att registrera information rätt utan också 
att tolka data på ett korrekt sätt. Sedan tidigare vet vi att anmälningssätt 
inte nödvändigtvis är en tillförlitlig indikation på utbildningsbakgrund 
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(Sundström, 2004; Alger & Sundström, 2011a). Eftersom det trots detta 
är tydliga skillnader i resultat är det ändå intressant att göra den uppdel-
ningen. Inte minst när andelen anmälda prov via trafikskola minskar över 
tid är det av intresse att notera att en uppdelning efter anmälningssätt ger 
en något annorlunda resultatbild än totalen. Andelen prov anmälda via 
trafikskola är inte nödvändigtvis detsamma som andelen personer som 
har tagit några lektioner på trafikskola. Om man räknar personer an-
mälda till körprovet via trafikskola så kan man inte dela upp alla så 
eftersom vissa både gjort prov som anmälts via trafikskola och privat, 
men av dem som genomförde körprovet 2008 hade 44 procent bara 
anmälts privat och 51 procent bara anmälts via trafikskola, återstående 
fem procent hade båda varianterna. 

Resultat 

Totalt sett har andelen godkända sjunkit något från 2007 till 2008, fast 
när man delar upp resultaten gäller det inte trafikskoleanmälda prov. 
Andelen som anmäls via trafikskola har dock minskat. Detta stämmer väl 
med trender man kan se i data från 1998-2005 (Alger & Sundström, 
2011b). Utifrån data i filen verkar det som om andelen godkända kvinnor 
och förstagångsprövare och provtagare i avdelning Nord inte sjunkit, men 
när man refererar till StaproFAS visar det sig att detta är en följd av att 
andelen godkända i den rensade filen för 2007 är något lägre än i Stapro-
FAS. 

Man bör dock inte förglömma att systemet förändrats. I och med införan-
det av sammanhållet prov kom provtagare att göra körprovet trots att de 
inte fått godkänt på kunskapsprovet. Vid en jämförelse mellan resultat på 
körprovet i slutet av 2008 för provtagare som godkänts på kunskaps-
provet och prov under motsvarande period året innan kunde man kon-
statera att andelen godkända ökat (Alger., Henriksson. & Wänglund,, 
2010). 

De gruppskillnader som kunnat urskiljas under 1998-2005 (Alger & 
Sundström, 2011b) kvarstår för 2007 och 2008. Provtagare under 20 års 
ålder godkändes i högre grad än äldre provtagare. Denna skillnad kvar-
stod även om man delade upp efter anmälningssätt. Det är dock en större 
andel som anmäls via trafikskola bland de yngre provtagarna. Fler män 
än kvinnor genomförde körprovet och en större andel av kvinnorna 
anmäldes via trafikskola. Provtagare som anmälts via trafikskola godkän-
des i högre grad än privatanmälda och hade även färre anmärkningar i 
genomsnitt än de som anmälts privat. Om man delar upp efter kön och 
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anmälningssätt var det något större andel av männen som godkändes på 
förarprovet.  

När det gäller genomsnittligt antal anmärkningar är det inga större 
könsskillnader förutom för området manövrering, där kvinnorna fick fler 
anmärkningar. En möjlig förklaring till denna skillnad kan vara köns-
skillnader i spatial förmåga. I en studie där män och kvinnor fick parkera 
mellan två bilar visade det sig att männen var snabbare och mer exakta i 
alla parkeringsmanövrar som testades (Wolf et al, 2009). Studien visade 
att det fanns ett samband mellan tidsåtgång för parkering och spatial 
förmåga hos nybörjarförare, men inte hos erfarna förare. Även om det 
inte fanns några större könsskillnader för andra områden kan det vara 
intressant att följa kursplanemålet om att tillämpa trafikregler och målet 
att förutse och bedöma konsekvenser av olika händelseförlopp samt köra 
med tillräckliga säkerhetsmarginaler ur ett könsperspektiv då genom-
snittligt antal anmärkningar skilde med ca 0,05 till männens fördel. 

Vid en jämförelse mellan andelen godkända prov inom olika regioner 
ligger Stockholmsavdelningen betydligt lägre än övriga. Detta är kopplat 
till att de också har en betydligt lägre andel prov som anmälts via trafik-
skola. De har också en förhållandevis hög andel prov som genomförts på 
huvudorten. 

När det gäller provets innehåll är det fortfarande så att säkerhetskontroll, 
gatukorsning och självständig körning/körning mot mål är de vanligaste 
områdena att pröva medan effektiv bromsning sällan förekommer. 
Säkerhetskontroll/körställning, som tidigare genomförts vid nästan alla 
prov, har blivit något mindre vanligt 2008, medan backning prövats 
väldigt ofta. Backning har visserligen varit ett obligatoriskt inslag sedan 
länge, men verkar först 2008 ha fått riktigt genomslag. 

Om man studerar innehållet i provet på huvudort respektive mottag-
ningsort kan man konstatera att prövning av motorväg, körfält, signal-
korsning och cirkulationsplats är vanligare förekommande på huvudorter 
än mottagningsorter, medan förhållandet är det omvända för smal och 
bred väg/landsväg, vändning samt sväng till vänster eller höger/sväng 
från landsväg/infartkörning. 
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Vidare studier 

Man kan tänka sig att ett nytt protokoll med nya bedömningspunkter 
leder till ”inkörningsproblem” och att det tar ett tag innan alla vant sig. 
En ny kursplan innebär också förändringar för förarprövarna. Situations-
anpassade frågor är exempelvis en ny företeelse och det ska bli intressant 
att se om förekomsten av sådana ökar över tid. I samband med införandet 
av det nya provet utformade Vägverket också en s.k. provnyckel med 
instruktioner för hur provet ska genomföras och bedömas. Även om 
provet redan tidigare standardiserats var provnyckeln ytterligare ett led i 
arbetet med att skapa förutsättningar för likvärdig bedömning. Man 
skulle kunna studera om detta lett till att vissa moment därefter prövats 
oftare eller mer sällan. I september 2008 infördes sammanhållet förar-
prov, även om övergångsreglerna innebar att det fanns provtagare som 
omfattades av det tidigare systemet i ytterligare ett år. Denna förändring 
innebar att förarprövarna nu inte bara mötte provtagare som godkänts på 
kunskapsprovet utan också de som underkänts. I en tidigare studie kon-
staterades att de som godkänts på kunskapsprovet också godkändes på 
körprovet i högre utsträckning (Alger, Henriksson & Wänglund, 2010), 
men är det en bestående förändring? Leder den förändrade gruppen 
provtagare till ökad förekomst av vissa typer av fel eller till förändringar i 
provets innehåll för att förarprövarna väljer att kontrollera vissa aspekter 
oftare? En svårighet i sådana jämförelser är dock att protokollet föränd-
rats under perioden. 

Det ska emellertid bli intressant att se trender inom ramen för det nya 
systemet. Först från och med september 2009 omfattas samtliga prov-
tagare av sammanhållet prov. Det nya systemet ger nya möjligheter och 
svårigheter att exempelvis studera kopplingen mellan kunskapsprov och 
körprov i och med att varje person kan ha flera godkända prov och ändå 
inte få körkort eftersom båda proven måste klaras av inom två månader. 
Å andra sidan får alla som underkänts på kunskapsprovet också genom-
föra körprov. Vad blir följderna för omprovsstatistiken för respektive 
prov? Klart är att man måste ta de förändrade förutsättningarna i beakt-
ning när man gör jämförelser över tid. Detta gäller naturligtvis inte bara 
omprovsvariabeln utan även andra aspekter. Vilka indikatorer blir mer 
intressanta att följa över tid och vilka minskar i betydelse? 

En fråga som måste utredas ytterligare är vilka variabler som ska ingå i 
filen som används för analyser. I den fil som används vid analyserna för 
2008 ingick exempelvis inte någon variabel som markerade hinder för 
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prov. Variablerna som betecknar underkänt kursplanemål (övergripande, 
ej kopplat till provinnehåll) ingick inte heller eftersom de inte bedömdes 
som helt tillförlitliga. I analyserna som gäller kompetensområden har i 
stället nya variabler räknats ut utifrån noteringarna om bedömt prov-
innehåll. I databasen ingår också ett antal variabler som inte är direkt 
kopplade till noteringar på protokollet utan till olika administrativa faser. 
Dessa har inte ingått i filen vid analysen, men frågan är om det bland 
dessa finns information som kan vara till hjälp när man ska utreda vilka 
uppgifter som stämmer (t.ex. vid dubbletter eller motstridiga data). 
Kanske behövs ytterligare variabler, exempelvis information om körkort 
utfärdats eller inte eftersom ett godkänt körprov inte garanterar att det är 
fallet. Det vore också intressant att utarbeta någon slags kategorisering av 
provorter för att kunna presentera data om dessa på ett mer överskådligt 
sätt.  
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