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Syftet med foreliggande arbete ar att 6ka var kunskap om vad som paverkar ungdomars kérkortstagande under
perioden 2002-2009. En enkat skickades ut till ett slumpmassigt urval av ungdomar (17,5 ar) i Sverige vid fem
separata tillfallen (2002, 2003, 2004, 2006 och 2009). Totalt ingick 6 015 personer i studien.

Huvudresultaten av undersokningen visar att majoriteten har for avsikt att ta kérkort vid 18-19 ars alder. Deras
frémsta motiv for att ta korkort ar 6kad rorelsefrihet, minskat beroende av andra for sitt resande, att det underlattar
fritidsresor och att det 6kar deras maojligheter att fa arbete. Framsta motiven for att inte ta korkort ar tidsbrist och
bristande ekonomi. Ett ytterligare viktigt motiv ar bilens negativa inverkan pa miljon, vilket 6kat nagot over aren.
Pa fragan om grupptryck visar resultaten att ungdomarnas foraldrar i betydligt hogre grad an syskon och vanner
anser att det ar viktigt att de tar korkort.

Resultaten visar ocksa att ungdomarna har ett relativt gott sjalvfortroende da det handlar om att klara av bade
uppkaérningen och teoriprovet. Tillgang till bil bedoms ocksa vara god, daremot &r det inte lika latt att fa hjalp fran
en handledare.

Skillnaden mellan pojkar och flickor var i de flesta fall liten och den varierar aven Gver aren. De skillnader som ar
nagot storre, det vill sdga omkring 10 %, och som ar relativt konstanta 6ver aren galler bland annat att pojkarna
upplever ett storre tryck fran sina vanner att ta korkort medan flickorna upplever att de har mindre tillgang till
handledartid samt att bristen pa ledig tid forsvarar for flickorna att ta korkort.

Den teoretiska modellen ”Theory of planned behaviour” forklarar ungdomars beteende och intentioner med avse-
ende pa korkortstagande vid en tidig alder pa ett tillfredstallande satt. I enlighet med teorin paverkas beteendet av
deras intention men dven av den subjektiva normen. Deras avsikt att ta korkort forklaras framst av en positiv
attityd till korkort. En positiv attityd férklaras i sin tur av att man instammer med att ett kdrkort ger okad rérelse-
frihet, att man blir bekraftad som vuxen, att ett korkort for bil underlattar da man skall ta sig till och fran olika
fritidsaktiviteter och att det 6kar majligheterna att fa arbete. Med avseende pa det tryck som man upplever fran
andra, visar resultaten att detta tryck framfarallt kommer fran foraldrarna.

Slutligen analyserades vad som kunde goéra det lattare for ungdomar att ta korkort. Resultaten visar att det framst
handlar om den egna sjalvbilden, vilken i detta fall & kopplat till om de tror att de kan klara av det praktiska
provet. Darefter ar tillgang till bil att dvningskora med, den egna ekonomin, formagan att klara av det teoretiska
provet, tillrackligt med tid och att de har tillgang till en kursplan viktiga faktorer som kan underlatta kérkorts-
tagandet.
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The main findings of the study show that the majority intend to take a driving licence when they are 18-19 years
old. Their primary motives for obtaining a licence include increased freedom of movement, reduced dependence
on others for their travel, making leisure travel easier and that it can improve their chances of finding work. The
main reasons for not to take a driving licence is lack of time and money. Another important motive is the car's
impact on the environment, a motive which has become more important in recent years. The question about
pressure from others shows that they believe that their parents to a greater extent than siblings or friends want
them to get a driving licence. The results also show that young people are fairly confident that they would pass
both the practical and the theoretical test. Most of them have access to car although the same did not apply to a
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Ungdomars instéllning till att ta kérkort 2002—2009

av Sonja Forward, Asa Aretun, Inger Engstrom, Sixten Nolén och Josefine Bérjesson
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Andelen korkortsinnehavare bland ungdomar (18-24 ar) har under de senaste 15 aren
minskat i Sverige. Pa 1980-talet var det manga som tog korkort sa fort som mojligt efter
18-arsdagen, men idag ar det manga som vantar till ett senare tillfalle. Huvudsyftet med
foreliggande arbete &r att med hjélp av en longitudinell studie 6ka var kunskap om vad
som paverkar ungdomars korkortstagande. Ungdomars avsikt och instéllning till att ta
korkort undersoks darfor under perioden 2002—2009 samt vilka mojligheter och hinder
de upplever for att ta korkort. Ytterligare ett syfte ar att undersdka vad som paverkar
ungdomars vilja att ta korkort, vilket samvarierar med kognitiva faktorer enligt den
teoretiska modellen Theory of planned behaviour.

Studien har genomférts med hjalp av en enkdt som skickats ut till ett slumpmassigt
urval av ungdomar (17,5 ar) i Sverige vid fem separata tillfallen: hosten ar 2002, 2003,
2004, 2006 och varen 2009. Totalt svarade 6 015 personer vilket ger en svarsfrekvens
pa 67 %.

Huvudresultaten av undersokningen under hela tidsperioden visar att sa gott som alla
ungdomar amnar ta korkort nadgon gang under sitt liv. Majoriteten av ungdomarna har
for avsikt att ta korkort tidigt, vid 18-19 ars alder. Resultaten visar att det &r en betyd-
ligt storre andel som ansokt om och fatt korkortstillstand &n andelen som pabarjat sin
utbildning mellan aren 2002 och 2009. Under ar 2009 &r det dock nagot farre som an-
sokt om korkortstillstdnd, men nagot fler som pabdrijat sin utbildning. Det ar mojligt att
ungdomarna 2009 inte vantar lika lange innan de pabdrjar sin utbildning efter det att de
fatt korkortstillstand.

Ungdomarnas framsta motiv for att ta korkort ar 6kad rorelsefrinet, minskat beroende
av andra for sitt resande och att det underléattar fritidsresor. Ett annat viktigt motiv ar
synen pa att korkort kan 6ka deras mojligheter att fa arbete. Det senare motivet har 6kat
under senare ar. Framsta motiven for ungdomarna att inte ta korkort ar tidsbrist och
bristande ekonomi. Dessa motiv har minskat nagot 6ver aren. Ett ytterligare viktigt
motiv ar bilens negativa inverkan pa miljon, vilket okat nagot dver aren.

Enkaten innehdll aven fragor om grupptryck och resultaten visar att ungdomarnas for-
aldrar i betydligt hdgre grad an syskon och vanner anser att det ar viktigt att de tar kor-
kort. Resultaten visar ocksa att ungdomarna har ett relativt gott sjalvfortroende da det
handlar om att klara av bade uppkorningen och teoriprovet. Tillgang till bil bedoms
ocksa vara god av ungdomarna. Daremot ar tillgangen till handledare inte lika god. Det
framsta hindret for eget korkortstagande ar den egna ekonomin.

I studien understks dven om det finns nagra signifikanta skillnader mellan pojkar och
flickor. Resultaten visar i de flesta fall pa mindre skillnader vilka varierar nagot 6ver
aren. De skillnader som ar nagot storre, det vill saga omkring 10 % och som ar relativt
konstanta over aren, galler bland annat att pojkarna har storre mojlighet att ga och cykla
vilket de oftare gér, pojkarna upplever ett storre tryck fran sina vanner att ta korkort
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medan flickorna upplever att de har mindre tillgang till handledartid samt att bristen pa
ledig tid forsvarar for flickorna att ta kérkort.

Bilens negativa inverkan pa miljon har vid det sista mattillfallet blivit en faktor som
flickorna i hogre grad an pojkarna anger som motiv till att inte ta korkort. Tidigare ar
var det pojkarna som i hogre grad an flickorna avsag att ta korkort tidigt men denna
skillnad &r betydligt mindre vid de tva sista mattillfallena. Detsamma géller rorelsefrihet
vilket flickorna brukar vérdera betydligt hogre &n pojkarna och den egna ekonomin
vilket flickorna i hogre grad anger som en faktor som kan forsvara for dem att ta kor-
kort. Ansvar for bilens skotsel ar ocksa vid de tidigare matningarna nagot som pojkarna
i hogre grad an flickorna anger medan skillnaden inte &r sa stor fran 2006 och framat.

Om ungdomarna fick 10 000 kronor sa skulle bade pojkarna och flickorna spendera
detta pa ett korkort aven om andelen bland flickorna var lagre.

Vid det sista mattillfallet har den teoretiska modellen ”Theory of planned behaviour”
(TPB) anvants for att pavisa sambandet mellan olika faktorer och hur val de forklarar
ungdomars beteende och intentioner med avseende pa korkortstagande vid en tidig
alder. Som matt pa beteende ingick om de ansokt om och skaffat sig ett korkortstill-
stand. Resultaten visar att de som ansokt om och fatt tillstand att ta korkort har for av-
sikt att ta korkort. Detta innebér att det finns en koppling mellan beteende och intention.
Beteendet paverkas ocksa av om personer i deras omgivning anser att det ar viktigt med
korkort.

Ytterligare analyser genomfordes dven for att se vilka faktorer som paverkar deras fram-
tida intention att ta korkort vid tidig alder. Resultaten visar att det framst handlar om
ungdomarnas attityd, det vill sdga de som har en positiv attityd till kérkort har en
starkare intention att ta korkort. Trycket fran andra och hur latt eller svart det anses vara
att ta korkort forklarar ocksa intention men i betydligt mindre utstrackning.

Eftersom attityden till korkort visade sig vara viktig analyserades dven vad som pa-
verkar densamma. Det som framst forklarar den positiva attityden & om man instammer
med att ett korkort innebar okad rorelsefrihet, att man blir bekraftad som vuxen, att ett
korkort for bil underlattar da man skall ta sig till och fran olika fritidsaktiviteter och att
det 6kar mojligheterna att fa arbete. Med avseende pa det tryck som man upplever fran
andra, visar resultaten att detta tryck framforallt kommer fran foraldrarna.

Slutligen analyserades vad som kunde gora det lattare for ungdomar att ta korkort.
Resultaten visar att det framst handlar om den egna sjalvbilden, vilken i detta fall ar
kopplat till om de tror att de kan klara av det praktiska provet eller inte. Dérefter ar
tillgang till bil att 6vningskora med, den egna ekonomin, férmagan att klara av det
teoretiska provet, tillrackligt med tid och att de har tillgang till en kursplan viktiga
faktorer som kan underlatta kérkortstagandet.

6 VTI rapport 694



Young people’s attitudes towards acquiring a driving licence 2002-2009

Sonja Forward, Asa Aretun, Inger Engstrém, Sixten Nolén and Josefine Borjesson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

The proportion of licensed drivers among adolescents (aged 18-24 years old) has in the
past 15 years decreased in Sweden. In the 1980s a large number of adolescents obtained
their driving licence very soon after their 18th birthday, but today, many people wait
until later. The main aim of this study is, by the means of a longitudinal study (2002—
2009), increase our understanding of what influences young people’s desire to acquire a
driving licence but also what opportunities and barriers they perceive in connection with
this. Another purpose of this study is to investigate what predicts their licence taking
behaviour and intentions using the theoretical model Theory of planned behaviour.

The study used a questionnaire sent to a random sample of adolescents (17.5 years) in
Sweden on five separate occasions: the fall of 2002, 2003, 2004, 2006 and spring 2009.
In total, 6,015 people participated in the study (response rate of 67%).

The main finding of the study, covering the whole period, is that virtually all young
people intend to take a driving licence at some point in their lives. The majority of
young people intend to do this at an early age, around 18-19 years of age. The results
show that a large proportion has applied for and received a driver’s permit but
substantially less have started their practical training. During 2009 the pattern is
changing since fewer applied for the permit and more started driving practice. This
would then indicate that young people in 2009 did not wait as long before they began
their training after they had received their driver's permit.

Adolescents' primary motives for obtaining a licence include increased freedom of
movement, reduced dependence on others for their travel and making leisure travel
easier. Another important motive is the view that the licence can improve their chances
of finding work. The latter reason has become more important in recent years. The main
reason for young people not to take a driving licence is lack of time and money.
However, these reasons have become less prevalent in recent years. Another important
motive is the car's impact on the environment, a motive which has become more
important in recent years.

The questionnaire also included questions about group pressure and the results show
that they believe that their parents to a greater extent than siblings or friends want them
to get a driving licence. The results also show that young people are fairly confident that
they would pass both the practical and the theoretical test. Most of them have access to
a car although the same did not apply to a private tutor who could practice driving with
them. The main obstacle which could prevent them from taking a licence is their own
economy.

The study also investigated whether there are any significant differences between young
men and young women. The results show that in general the differences are rather
minor and that they vary over time. The differences which are larger, i.e. about 10%,
and relatively constant over time, include that young men have more opportunities to
walk and cycle, which they also do more often, young men feel more pressure from

VTI rapport 694 7



their friends to get a driving licence while young women feel they have less access to a
tutor to practice with and that the lack of free time makes it more difficult for them to
take a licence.

The car's impact on the environment has become a more important reason for young
women not to take a driving licence than for young men. In previous years, young men,
more than young women, planned to get a driving licence at an earlier age, but this
difference is much smaller in the last two measurement occasions. The same applies to
freedom of movement and their own economy where young women tend to score
significantly higher than young men. Responsibility for vehicle maintenance is some-
thing young men tend to mention more frequently, although the difference is not so
great, from 2006 onwards.

If they received 10 000 SEK then both young men and young women would spend this
on a driving licence, even though the proportion among the latter was lower.

At the last measurement the theoretical model, “Theory of planned behavior” (TPB)
was used to assess the relationship between various factors and how well they explain
young people’s behaviour and intentions with regard to licence-taking at an early age. If
they had applied for and obtained a driver’s permit was used as a measure of behaviour.
The results show that those who applied for and received a permission to drive also
intend to take a licence. This means that there is a link between behaviour and intention.
The behaviour is also influenced by people around and their belief that it is important to
have a licence.

Further analysis was also conducted to see what factors influence their future intentions
to take a driving licence at an early age. The results show that it is mainly their attitudes
towards the aforesaid which predict their intentions. This would then indicate that those
who have a positive attitude towards taking a driving licence have a stronger intention.
Pressure from others and how easy or difficult it is to obtain a licence also explains their
intention, albeit to a lesser extent.

Since a positive attitude was found to be an important factor, further analysis was
conducted to determine what it meant in more detail. The main issue that explains a
positive attitude is if one believes that a driving licence means greater freedom of
movement, that they are being seen as adults, that a licence makes it easier for them to
get to and from recreational activities and that it increases their chance to get work .
With respect to the pressure of others, the results show that this pressure mainly came
from parents.

Finally, an assessment was made on what could make it easier for young people to
obtain a licence. The results show that it is mainly about their own self-image, which in
this case is linked to if they think they can manage the practical test or not. Thereafter,
access to a car to practice with is important, their own economy, their ability to cope
with the theoretical test, enough time and that they have access to a course curriculum
are all important factors that could make it easier for them to obtain a driving licence.

8 VTI rapport 694



1 Inledning

Under de senaste 15 aren har det skett en fordrojning av bade korkortstagande och
bilinnehav bland ungdomar och unga vuxna i Sverige (Vagland & Pyddoke, 2006). |
slutet av 1980-talet hade 75 % av ungdomar i aldersgruppen 1824 ar kérkort medan
det ar 2007 var knappt 60 % (Lekander, 2009). Det &r inte forran vid 30 ars alder som
dagens unga vuxna narmar sig nivan i korkortsinnehav som rader for tidigare arskullar,
aven om den fortsatt ar nagot lagre (Frandberg, Thulin & Vilhelmson, 2006). Fragan &r
da vad det ar som styr valet av att ta korkort respektive avsta i denna aldersgrupp? Hur
ser ungdomar pa bilen och resandet?

1.1  Uppskjutet korkortstagande — en nationell och internationell
trend

Under tidsperioden 1989-2007 sker det i Sverige en férandring i andelen ungdomar
som tar korkort.
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Figur 1 Andelen korkortsinnehavare bland ungdomar aren 1989-2007 (Lekander,
2009).

Figur 1 visar att minskningen i kdrkortstagande under perioden 1989-2007 inte skett
successivt. Ett trendbrott skedde 1990 och dérefter har minskningen fortsatt. Siffrorna
fran slutet av 1990-talet och framat visar att andelen ligger runt 58 % vilket kan jam-
foras med narmare 80 % 1989.

Trenden med lagre kérkortstagande bland ungdomar fran 1990 talet och framat har
ocksa visat sig i andra vasteuropeiska lander och i USA (Noble, 2005; Ruud &
Nordbakke, 2005). Merparten av minskningen kan forklaras med att korkortstagandet
skjuts upp i alder. Statistik for aldre aldersgrupper indikerar dock att det ocksa kan rora
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sig om att alltfler inte kommer att ta korkort. Det har lett till farhagor att de socioeko-
nomiska skillnader som existerar i korkortsinnehav bland vuxna kommer att 6ka
eftersom minskningen ar storst bland ungdomar i laginkomsthushall (DFT, 2005). |
nulaget ar dock det svart att klarlagga i Sverige pa grund av statistisk efterslapning.

1.2  Forlangd ungdomsperiod och évergang till vuxenlivet

Uppskjutet/minskat korkortstagandet hos ungdomar har véckt intresse fran olika hall
inom forskningen. | vissa studier belyses denna trend utifran ett trafiksékerhetsperspek-
tiv. Intresset riktas mot sambandet mellan uppskjutet kdrkortstagande och minskat antal
trafikolyckor med dodlig eller allvarlig utgang — olyckstyper dar ungdomar &r éverrep-
resenterade (Murray, 2003). | andra studier riktas intresset mot vilka transportslag ung-
domar och unga vuxna anvander istéllet for bil, sdsom cykel och kollektivtrafik. Milj6-
fragor star i centrum (Corrigan, 2003; Ruud & Nordbakke, 2005). En utgangspunkt i
dessa studier ar att desto langre ungdomar och unga vuxna nyttjar miljévanliga
transportslag, desto stérre chans ar det att de kommer att fortsatta med det senare i livet.
Studierna rekommenderar att ytterligare anpassa infrastrukturen for gang, cykel och
kollektivtrafik utifran ungdomars behov for att forstarka en sadan utveckling. Utgangs-
punkten har dock varit svar att belagga. Studier visar att ungdomars syn pa kollektiv-
trafiken som fullgott alternativ till bilen minskar med stigande alder (Cedersund &
Henriksson, 2006; Ruud, 2006).

Oavsett forskningsfraga sa rader det inom forskningen forhallandevis konsensus kring
att uppskjutet korkortstagande hanger samman med att ungdomsperioden har blivit
langre i véasteuropeiska lander (Blasco m.fl., 2004). Att utbilda sig, flytta hemifran,

borja forvarvsarbeta, fa en stabil position pa arbetsmarknaden och bilda familj sker for
manga forst i 30-40 ars alder i Sverige (Salonen, 2003; SCB, 2005). Overgangen till
vuxenlivet sker dessutom inte lika linjart som tidigare. Processen ar betydligt mer
komplicerad och det rader stora skillnader inom ungdomspopulationen med avseende pa
socioekonomisk bakgrund (Bottrell & Armstrong, 2007; Goodwin & O’Connor, 2005).

1.3  Forlangd utbildning och urbanisering

Under perioden 2002-2007, da korkortstagandet var mindre jamfort med pa 1990-talet,
minskar det totala resandet for ungdomsgruppen. Resandet bland den dvriga popula-
tionen under samma period forandras inte ndgot namnvart men bland ungdomarna
minskar bade resfrekvens och reslangd markant. Det ar framforallt i gruppen studerande
som denna minskning har skett och den storsta nedgangen i rorlighet galler resor med
bil. Visserligen har ungdomars resande med cykel och kollektivtrafik 6kat under denna
period men det kompenserar inte nedgangen med bilresor (Krantz, 1999).

Andelen ungdomar som bedriver extragymnasiala studier har 6kat ganska dramatiskt de
sista decennierna. Det medfor boende i stérre stader med relativt vél utbyggd infrastruk-
tur for cykel- och kollektivtrafik. Studenter ar ocksa en grupp med lag ekonomi. De
klarar sitt vardagsresande relativt bra utan tillgang till bil och de lagger hellre sina
begransade resurser pa annat. Det tar tid i ansprak att ta korkort och eftersom korkort
inte &r kopplat till att tillfredsstalla transportbehov i nuet sa valjer ungdomar att gora
andra saker pa sin fritid an att ga kérkortsutbildning och att 6vningskora (Frandberg,
Thulin & Vilhelmson, 2006; Vagland & Pydokke, 2006).
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1.4  Ekonomiska forandringar

Korkorts- och bilinnehav ar hogre bland ungdomar som forvérvsarbetar och har en
battre ekonomi (Krantz 1999; Vagland & Pydokke, 2006). Under den lagkonjunktur
som radde under 1990-talet forsamrade ungdomarnas mojligheter att forsorja sig och
darmed deras ekonomi. Aven om de flesta ungdomar &r installda pa att ta korkort s& gor
livssituationen, med oro Gver att inte fa jobb, varvade perioder av arbetsléshet och
osaker inkomst, att manga vantar med att ta korkort (Andreasson & Sjcberg, 1996;
Krantz, 1999).

| flera studier framkommer att foraldrar tycker att det &r viktigt att deras barn tar korkort
och dar manga ocksa avser att finansiera det (Andersson & Warmark, 1999;
Andréasson, 2000; Andreasson & Sjoberg, 1996). For foréldrar &r vikten av att ta kor-
kort kopplat till en syn pa att det 6kar arbetsmdjligheter och att manga arbeten har kor-
kort som formellt krav for anstélining. | juridiskt avseende har foraldrar forsérjnings-
ansvar till och med det ar barnet fyller 18 ar. Trots att manga foraldrar hjalper sina barn
ekonomiskt efter det att de har fyllt 18 ar sa torde forsorjningsansvaret tunnas ut med
tiden, vilket kan fa konsekvenser nar korkortstagande skjuts upp i tid.

Kurvan for minskat kérkortstagande sammanfaller med 6kad barnfattigdom i Sverige
fran 1990 talet och framat (Salonen, 2007). Det saknas dock studier som konkret ut-
forskar samband mellan minskat korkortstagande och 6kade ekonomiska klyftor bland
barnfamiljer. Internationellt finns studier som belyser minskat kérkortsinnehav, bilinne-
hav kopplat till 6kad arbetsloshet bland ungdomar fran laginkomsthushall. Dessa studier
visar aven att ungdomar med korkort har betydligt lattare att fa ett arbete &n ungdomar
som inte har korkort (Cartmel & Furlong, 2000; Korsu & Wenglenski, 2010).

1.5  Uppskjuten familjebildning

Familjebildning ar starkt kopplad till att skaffa bil likasa 6kat bilinnehav generellt satt.
Det hdnger samman med forandrat boende, livsstil och férandrade transportbehov.
Bland ungdomar och unga vuxna finns preferenser for att bo i innerstadsmiljoer. De
flesta boenden for barnfamiljer ar planerade i ytteromraden. Nar man skaffar barn sa
flyttar manga till ytteromraden dar behovet av bil 6kar. Geografiska avstand okar
samtidigt som kollektivtrafikforsorjningen inte ar lika hdg i ytteromraden som i inner-
stadsmiljoer. Resandet blir bade mer tidsbundet och komplicerat, med hamtning och
lamning av barn pa dagis/skola samt skijuts till olika fritidsaktiviteter (Gottfridsson,
2007;Westford, 2004). Idag anger ungdomar att de har planer att ta kérkort i samband
med att de skaffar barn och bildar familj (Corrigan, 2003; Krantz, 1999). | statistiskt
avseende sammanfaller uppskjuten familjebildning, korkortsinnehav och bilinnehav,
men det saknas konkreta studier pa omradet.

1.6  Ungdomars instéllning till att ta koérkort och att skaffa bil

Forskningen visar att ungdomars instéllning till att ta korkort och skaffa bil avspeglar
deras livsbetingelser och framtidsplaner under en forlangd ungdomsperiod: var de bor,
sysselséttning, ekonomi, resmonster, syn pa framtida arbets- och familjeliv.

De vanligaste skalen som ungdomar anger till att vanta med att ta korkort ar att de inte
anser sig ha rad eller tid (Berg, 2001; Noble, 2005; Tunberg, 2002). Tiden for att ta
korkort konkurrerar med studier och fritidsintressen. Kérkortsutbildningen har ocksa
forandrats genom att bli mer omfattande och dar hogre krav stélls pa eleven bade
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teoretiskt och praktiskt. Aven om man har pengar sa véljer man att lagga dem pa andra
saker sasom utlandsresor, eget boende och datorer (Krantz, 1999).

Ett annat vanligt skal till att inte skaffa kdrkort tidigt ar att man inte anser sig ha behov
av bil — man klarar sig med andra fardmedel. Ungdomarnas syn &r att behov av bil upp-
star nar livssituationen forandras och man skaffar jobb eller familj och att de planerar
sitt korkort i anslutning till det (Corrigan, 2003; Krantz, 1999; Thulin & Vilhelmsson,
2007).

Ett vanligt skal till att inte vanta med kérkort ar att det kan forbéttra deras chanser att fa
arbete (Andréasson, 2000; Andreasson & Sjoberg, 1996; Tunberg, 2002). Denna instéll-
ning praglar framférallt ungdomar pa yrkesinriktade gymnasieutbildningar, som plane-
rar att arbeta efter gymnasiet och som anser sig ha ett stort behov av bil i kommande
jobb (Andersson & Warmark, 1999). Ungdomar som bor i glesbygd vill ocksa ta kor-
kort tidigt och skaffa bil och dar det maste ses mot bakgrund av geografiska forhallan-
den (Andréasson, 2000; Andreasson & Sjoberg, 1996).

Aven om ungdomar avser att skaffa korkort i framtiden sd anger ménga att de &r tvek-
samma till att anvanda bilen i hog utstrackning eftersom det ar mer praktiskt att aka
kollektivt i stan (Andréasson, 2000; Krantz, 1999; Sj6berg, 2000). De kommer att
fortsatta aka kollektivt och anvanda bilen som ett komplement for vissa strackor
(Andreasson & Sjoberg, 1996). Det speglar att ungdomar utgar fran att de kommer att
bo i innerstadsmiljéer som vuxna dér behovet av bil inte &r sa stort som i ytteromraden
(Lofgren, 2003).

| flera undersokningar framkommer att ungdomar ofta &r kritiska till vuxnas bilakande
av miljoskal. De tycker att man borde anpassa och effektivisera kollektivtrafiken sa att
fler anvéander den da det ar battre for miljon. Miljofragorna ar dock — nagot forvanande
— inte ett tungt vagande skal som ungdomar anger till att avsta fran att ta korkort
(Krantz, 1999; Andersson & Warmark, 1999).

1.7  Forandringar i synen pa bilen och dess symbolvéarde

En stor andel av dagens ungdomar ar uppvéxta med bilen och har erfarenheter av att
ofta ha skjutsats med bil under sin uppvaxt till en mangd olika aktiviteter (Hjorthol,
2006). Dessa erfarenheter aterspeglas i de fordelar ungdomar anger finns med att ta
korkort och att kora bil. Korkortet ger en frihet att sjalv bestdimma nér och vart man vill
aka (Andreasson & Sjoberg, 1996; Tunberg, 2002). Man &r inte beroende av tider,
behdver inte sta och vanta pa en buss. Med bilen kan man ocksé stanna och gora
arenden pa vagen som inte gar att gora pa samma smidiga satt med kollektivtrafik.
Dessutom far man en 6kad frihet, tider pa dygnet nar de allmanna kommunikationerna
inte gar sa ofta eller inte alls (Andréasson, 2000; Andreasson & Sjoberg, 1996). Unga
kvinnor anger att bilen &r ett tryggare alternativ under dygnets mérka timmar an kollek-
tivtrafiken (Andréasson, 2000). Att utnyttja bilens fordelar kraver dock tillgang till bil.
For ungdomar handlar det om i vilken utstrackning de kan lana sina foraldrars bil, om
de har rad med egen bil och de omkostnader som foljer med bilakande sasom bensin-
kostnader.

| flera studier papekas att korkort och bil forlorat sin betydelse som rite de passage for
att bli vuxen (Andersson & Warmark, 1999; Andréasson, 2000; Krantz, 1999; Sj6berg,
2000). Dessa studier utgar fran ett foraldra- eller vuxenperspektiv pa vad korkort och bil
betyder eller bor betyda for ungdomar pa vagen mot att bli vuxna individer. Studier som
utgar fran ett ungdomsperspektiv visar att bilen for aldre ungdomsgenerationer inte har

12 VTI rapport 694



fungerat som vuxensymbol i den meningen att den har orienterat dem mot familjebild-
ning, forvarvsarbete och ansvar for familjens forsorjning. Bilen har snarare fungerat
som symbol for ungdomsperioden. Den har varit kopplad till social autonomi och ung-
domars frigorelse fran foraldrar och uppvéxtfamilj. Unga méns autonomi har dominerat
symboliken. Denna ungdomskultur har sitt geografiska centrum i USA dar korkorts-
aldern lidnge varit ldgre &n 1 Sverige (Best, 2006; O’Dell, 2007).

For dagens ungdomar — med forlangd ungdomsperiod — sa kopplas bilen dock tydligt till
ett vuxenliv, nagot som speglas i uttrycket att skaffa sig villa, Volvo och vovve. Inom
den nuvarande ungdomskulturen sa har detta vuxenliv ganska lag status (Bergnéhr,
2008). | denna kultur rader ocksa en storstadsnorm, vilket hanger samman med 6kad
urbanisering. ”Bilintresserad ungdom” forknippas med landsbygd och med (manlig)
lantlighet, vilket har 1ag status (Kaks, 2007; Sandqvist, 2002; Skelton & Valentine,
1998).

1.8 Ungdomars korkortstagande ur ett socialpsykologiskt
perspektiv

For att fa en 6kad forstaelse for hur ungdomars installning till korkortstagande sam-
varierar med deras vilja att ta eller inte ta kérkort kan man utga fran en s.k. ”Social
kognitionsmodell” som fokuserar pa individrelaterade kognitiva faktorer, som t.ex. atti-
tyder och forestallningar (Connor & Norman, 1995). Ett exempel pa en sadan modell ar
”Theory of planned behaviour” (TPB) (Ajzen, 1991). TPB har i tidigare studier anvants
som utgangspunkt for att forutsaga och forsta trafiksékerhetsrelaterade beteenden,
sasom regelovertradelser hos bilforare eller anvandning av bilbélten, bilbarnstolar eller
cykelhjélmar (Elliot, 2004; Forward, 2009; Nolén, 2004; Quine, Rutter & Arnold,
2000). Det bor darfor vara fruktbart att dven analysera ungdomars installning till kor-
kortstagande utefter TPB-modellen. Avsikten &r att gora detta som en del i en fore-
liggande undersokning, vilket motiverar att hdr ge en dversiktlig beskrivning av TPB.

En utgangspunkt i TPB &r att manniskor ofta handlar pa ett meningsfullt satt i den
meningen att man utnyttjar tillganglig information for att 6vervaga olika for- och nack-
delar med ett visst beteende. Detta innebér inte att de olika antaganden som paverkar
beslutet alltid ar korrekta. | vissa fall kan de vara baserade pa felaktiga forestallningar
och en fullstandigt irrationell uppfattning om verkligheten. Det innebér inte heller att
varje handling foregas av ett noga 6vervagande. Handlingar som utforts manga ganger
sker mer eller mindre per automatik. Trots detta finns det forestallningar som stodjer
beslutet &ven om man inte alltid &r medveten om detta for stunden (Forward, 2009).

Enligt TPB paverkas beteendet direkt av intentionen, som i sin tur paverkas av attityden
till beteendet, den subjektiva normen samt den upplevda kontrollen av beteendet (se
figur 2).
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Figur 2 Schematisk beskrivning av Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1991).

Enligt TPB ar attityden ett uttryck for individens samlade vérdering av vilka konsekven-
ser ett speciellt handlade skulle fa. Den subjektiva normen méter en form av grupptryck
och beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utférs. | detta sammanhang &r det
viktigt att papeka att den inte mater hur andra faktiskt skulle reagera utan istéllet vad
individen tror. Upplevd kontroll av beteendet ar den subjektiva upplevelsen av den egna
formagan att bemastra situationen och inte den faktiska formagan (Schifter & Ajzen,
1985). Denna formaga kan baseras pa tidigare erfarenheter, egna eller andras.

Dessa variabler &r definierade som tre oberoende funktioner, som var och en for sig i
olika grad paverkar intentionen. Den streckade linjen i figur 2 mellan upplevd kontroll
av beteendet och beteende visar pa att sambandet kan vara antingen direkt eller indirekt
beroende pa graden av kontroll. Figur 2 visar dven att de mer allménna attityderna,
normerna och den upplevda kontrollen i sin tur paverkas av mera specifika forestall-
ningar om beteendet:

e Forestallningar om beteendets samt vardering av effekt. Forestallningarna kan
handla om att friheten 6kar om man tar korkort. Denna forestéllning varderas darefter
pa en skala fran 1 till 7 for att se om det for personen i fraga ocksa ar viktigt att deras
frihet 6kar

e Forestallning om normen samt vilja till anpassning. Ungdomar kan t.ex. ha forestéll-
ningar om vad olika personer i deras narhet anser om deras kérkortstagande och
fragan &r sedan hur viktigt det ar att anpassa sig till dessa forvantningar. Viktiga
personer kan vara deras véanner, partners och familj.

e Forestallningar om kontroll samt upplevda resurser. Ungdomar kan ha forestéll-
ningar om i vilken grad olika faktorer skulle forsvara eller underlatta for dem att ta
korkort. Detta kan handla om egna resurser (positiv sjalvbild) eller externa mojlig-
heter (tillgang till bil).

Om man vill anvanda TPB-modellen for att identifiera vilka enskilda forestallningar
som har starkast samband med ungdomars vilja att ta korkort ar det viktigt att man, t.ex.
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genom intervjuer eller tidigare forskning, lyckas fanga upp sadana forestallningar som
ar relevanta for just ungdomar (Ajzen & Fishbein, 1980). Enligt TPB paverkas ett bete-
ende ocksa av bakomliggande “externa faktorer” sdsom alder, kon, personlighet och
samhallsfaktorer. Detta sker dock indirekt och forklarar darfor inte beteendet i lika hog
grad som de faktorer som ingar i modellen (se Forward & Levin, 2006).

1.9 Syfte

Huvudsyftet med foreliggande arbete &r att med hjélp av en longitudinell studie 6ka var
kunskap om vad som paverkar ungdomars korkortstagande. Ungdomars avsikt och in-
stéllning till att ta korkort undersoks under perioden 2002 till 2009 samt vilka mojlig-
heter och hinder de upplever for att ta korkort. Ytterligare ett syfte ar att undersoka vad
som paverkar ungdomars vilja att ta kérkort samvarierar med kognitiva faktorer enligt
den teoretiska modellen Theory of planned behaviour.
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2 Metod

2.1 Genomforande och urval

Datainsamlingen genomfors med en enkét som skickas ut till ett urval av 17,5-aringar i
Sverige vid fem separata tillfallen, hosten 2002, 2003, 2004, 2006 och varen 2009.
Valet av 17,5-aringar gors darfor att det for den gruppen ligger néra i framtiden att fa ta
korkort och att de sannolikt darfor reflekterar over sitt eventuella korkortstagande och
aven bor ha asikter om detta. Varje enkatutskick gors till ett slumpmassigt urval av
personer fran Sveriges befolkningsregister (SPAR). For aren 2002-2004 var urvalet

2 000 personer och aren 2006 och 2009 1 500 personer.

Varje enkatutskick efterfoljs av tva paminnelser. Svarsfrekvensen anges i tabellen
nedan.

Tabell 1 Antal utskickade enkéter, svarsfrekvens och det totala urvalet uppdelat pa
matar.

Matar Utskick (n) Svar (n) Svarsfrekvens (%)
2002 2000 1468 73,4
2003 2000 1448 72,4
2004 2 000 1341 67,0
2006 1 500 921 61,4
2009 1 500 837 55,8
n (totalt) 9 000 6 015 66,8

2.2  Enkatens upplaggning

| stort sett anvands samma enkatfragor vid samtliga matomgangar forutom att ung-
domarna vid det sista tillfallet fick svara pa nagra fragor om introduktionsutbildningen,
riskutbildningen och den nya kursplanen for kérkortstagande. Enké&ten bestod av totalt
36 overgripande fragor med tillhérande delfragor. Enkatfragorna har delats in i foljande
frageomraden:

A. Demografiska bakgrundsfragor

e Kobn

e Alder

e Bostadstyp

e Bor i tatort eller landsbygd samt ortstorlek
e  Sysselsattning

e Familjens hogsta utbildning

e  Korkort for bil (foraldrar och syskon)

e  Etnisk bakgrund (foraldrars fodelseland).
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Dessa bakgrundsfragor mattes med hjalp utav kategoriska svar sasom man eller kvinna;
studerar, studerar inte; ja, nej osv.

B. Fragor om transportbehov och transportmdéjligheter
e Transporter med kollektivtrafik
e Transporter med bil

e Transporter med cykel eller till fots.

Dessa fragor méattes med hjélp av en femgradig skala, dar fem antingen anger att mojlig-
heten &r stor eller att de alltid anvander detta fardsatt och siffran ett att moéjligheten ar
valdigt liten eller att de aldrig anvénder fardmedlet.

C. Fragor om korkort, korkortstillstand och 6vningskérning
e Tillgang till bil, handledare och trafikskola for 6vningskorning

e Deras instéllning till att ta kdrkort nagon gang och deras installning till att ta
korkort da de &r 18-19 ar

e De framsta skalen for och emot att ta korkort da de ar mellan 18-19 ar
e Om deras vanner har korkortstillstand
e Om de paborjat sin korkortsutbildning

e  Om de sjalva har korkortstillstand.

Den forsta fragan om tillgang till bil, handledare och trafikskola mattes med hjalp av en
femgradig skala, dar fem anger att tillgangen ar god och ett anger att tillgangen ar dalig.
Fragan om deras instéllning till att ta korkort mattes pa samma femgradiga skala, fran
mycket troligt till inte alls troligt samt fran positiv till negativ. | samband med de
framsta skélen for och emot presenteras olika forslag som de fick ta stallning till och
sedan rangordna de tre viktigaste. En femgradig skala mater om deras véanner har kor-
kortstillstdnd och svaren varierade fran alla till ingen. De 6vriga fragorna mattes med
hjalp av tva kategorier; ja eller nej.

D. Ungdomarnas installning till kérkort

e Attityd till att ta korkort

e Forestallningar om vilka konsekvenser ett kdrkort skulle fa
e Motiv for respektive emot att ta korkort

e Hur man valjer att spendera 10 000 kr. Ta korkort eller kdpa annat.

Dessa fragor méattes med hjélp av en femgradig skala, dar fem innebér att de ar positiva
till fragan och ett att de ar negativa. Som svar pa fragan om hur de skulle spendera
10 000 far de ta stallning till olika alternativ samt méjlighet att fylla i ett eget alternativ.
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E. Paverkan av personer i omgivningen

e Upplevelse av vad andra personer i alilmanhet tycker om att de ska eller inte ska ta
korkort (subjektiv norm)

e Upplevelse av vad deras foraldrar, syskon och vanner tycker om att de ska eller inte
ska ta korkort (normativa forestéllningar).

Dessa fragor méattes med hjélp av en femgradig skala, dar fem anger att det ar mycket
viktigt och ett att det inte alls &r viktigt.

F. Upplevda mojligheter och hinder for kérkortstagande

e Helhetsuppfattning om det skulle vara latt eller svart att ta korkort (upplevd
kontroll)

e Uppfattning om olika faktorer som kan underlatta respektive forsvara for dem att ta
korkort (kontrollforestéliningar).

Ovanstaende fragor mattes med hjalp av en femgradig skala, dar fem anger att det som
anges i fragan underlattar for dem att ta korkort och ett att det forsvarar.

| enkdten for ar 2009 ingar aven fragor om introduktionsutbildningen, riskutbildningen
och om kursplanen skulle underlatta eller forsvara for dem att ta korkort.

2.3  Databearbetning och statistisk analys

Deskriptiva analyser (procentuella andelar och medelvéarden) genomfors for att beskriva
materialet. Den procentuella andelen av ungdomarnas svar illustreras med hjalp av
figurer. Signifikanstester utfors for att undersoka skillnader mellan olika grupper
(mattillfalle och kon), variablerna har testats med antingen chi2-test, envags — eller fler-
vagsvariansanalys. | samband med flervdgsanalyserna anvands Tukey post hoc test for
att undersoka vilka grupper som skilde sig at (Hays, 1988).

Nér det galler tillampningen av den teoretiska modellen Theory of planned behaviour
(TPB) anvands en multipel regressionsanalys pa materialet fran 2009. En multipel
regressionsanalys innebar att flera bakomliggande variabler, s.k. ”prediktorer”, viktas
ihop for att tillsammans na ett s& hogt samband som maéjligt med den variabel man vill
“predicera”, den s.k. ’beroendevariabeln”. Genom analysen erhélls bl.a. ett matt pa hur
mycket prediktorerna tillsammans kan ”forklara” den beroendevariabeln vilket i denna
studie dr deras intention att ta korkort.

Samtliga statistiska analyser i foreliggande studie genomférs med hjélp av statistikpro-
grammet Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) 17.0.
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3 Resultat

| resultatavsnitten 3.1 presenteras deskriptiva analyser (medelvarden och procentuella
andelar) for de olika enkatfragorna uppdelat pa de olika mattillfallena. I avsnitt 3.2

jamfors resultaten fran de olika mattillfallena. I avsnitt 3.3 redovisas de uppmatta

skillnaderna mellan pojkar och flickor. I avsnitt 3.4 redovisas ungdomarnas vilja att ta

korkort utifran den socialpsykologiska modellen Theory of planned behaviour (TPB). |

dessa analyser ingar endast data fran det sista mattillfallet.

3.1

2006 och ar 2009

Undersokningsgruppen ar i genomsnitt 17,6 ar och andelen kvinnor ar nagot hogre an

Deskriptiv data for urvalsgrupperna ar 2002, 2003, 2004,

maéannen. De flesta bor i villa eller radhus med sina foraldrar som oftast ar fodda i

Sverige. Merparten av ungdomarna studerar pa gymnasiet dar ca 2/3 av dessa gar ett

teoretiskt inriktat utbildningsprogram. Ungefar 60—70 % bor i tatort och ungefar 1/3-del
bor i orter med mer an 100 000 invanare (tabell 2).

Tabell 2 Svarsfordelning pa vissa bakgrundsvariabler.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler Alternativ % n % n % n % n % n
Kon Man 47,8 699 496 713 48,0 638 49,5 454 44,4 372
Kvinna 52,2 764 50,4 724 52,0 691 50,5 464 55,6 465
n (total) 1463 1437 1329 918 837
Bor med Ja, med bada 70,8 1032 67,9 967 704 929 68,5 614 68,1 553
foréldrar? Ja, med en 22,8 93 246 351 22,7 299 23,7 212 23,2 188
Nej, bor ensam/ 6,4 333 7,4 106 70 92 78 70 8,7 71
med andra
n (total) 1458 1424 1320 896 812
Bostadstyp Villa/radhus 76,8 1073 76,3 1042 76,6 967 76,7 660 77,8 612
Annat 23,2 325 23,7 323 234 296 233 201 22,2 175
n (total) 1398 1365 1263 861 787
Bostadsort Tatort 66,4 946 70,6 1004 70,0 916 68,6 617 62,0 416
Landsbygd 336 478 294 418 30,0 393 314 282 38,0 255
n (total) 1424 1422 1309 899 671
Tatortsstorlek > 150 000 inv. 195 184 20,1 196 22,1 195 18,7 105 20,5 122
100-150 000 inv. 10,4 98 11,8 115 11,8 104 12,6 71 10,8 64
50-100 000 inv. 19,1 181 17,4 170 17,1 151 18,5 104 14,8 88
25-50 000 inv. 19,7 186 19,0 185 19,6 173 22,7 128 19,0 113
< 25000 inv. 314 297 31,7 309 295 261 275 155 35,0 208
n (total) 946 975 884 563 595
Sysselsattning  Studerar 97,5 1428 98,4 1417 98,8 1321 97,9 886 97,2 806
Annat 25 37 16 23 12 16 21 19 2,8 23
n (total) 1465 1440 1337 905 829

VTI rapport 694

19



Tabell 2 (forts.) Svarsfordelning pa vissa bakgrundsvariabler.

2002 2003 2004 2006 2009

Variabler Alternativ % n % n % n % n % n

Familjens Grundskola 7,5 107 6,7 94 6,6 86 59 52 5,2 42
hogsta utb.  Gymnasium 41,9 601 39,8 560 40,0 519 43,2 378 35,8 287
Universitet/hdg. 43,9 630 47,4 666 45,2 586 44,3 388 52,1 417

Annat 6,8 98 6,1 86 8,2 106 6,6 58 6,9 55
n (total) 1436 1406 1297 876 801
Foréldrars  Sverige 81,1 1187 79,8 1152 79,1 1057 81,0 744 79,7 652

fodelseland ~ Sverige + annat . 8,6 126 9,8 141 10,9 146 10,3 95 9,8 80
Annat land 10,3 150 10,4 150 10,0 134 86 79 10,5 86
n (total) 1463 1443 1337 918 818

3.2 Jamforelse mellan studierna utforda ar 2002, 2003, 2004,
2006 och ar 2009

For att undersdka om det finns skillnader mellan de olika tillfallena genomfors varians-
analyser vilka fokuserar pa skillnader mellan medelvarden. Post hoc test gors for att se
vilka mattillfallen som skiljer sig signifikant at. Resultaten redovisas dessutom i linje-
diagram for att fa en tydligare bild av hur de olika fragorna skiljer sig at vid de olika
mattillfallena.

3.2.1 Transportmgjligheter och transportvanor

Fragor om upplevd méjlighet att transportera sig till skola, vanner och till fritidsaktivi-
teter stélls. | tabell 3 visas resultaten fran denna analys. Tabellen visar att det inte finns
nagra signifikanta skillnader mellan de olika mattillfallena nar det géller upplevd
mojlighet att cykla/ga till skolan. Signifikanta medelvardesskillnader finns daremot
mellan métningarna avseende upplevd majlighet att aka kollektivtrafik och att bli
skjutsad i bil till skolan, vanner och till fritidsaktiviteter, dar ungdomarna ar 2009
upplever sig ha storre maéjlighet att aka kollektivt och att bli skjutsad i bil till skola,
vanner och till fritidsaktiviteter jamfort med tidigare ar. Dessutom finns signifikanta
skillnader mellan de olika méttillfallena géllande upplevd majlighet att cykla/ga till
vanner och fritidsaktiviteter. Ar 2006 svarar ungdomarna att de har en rtt liten
mojlighet att cykla eller g om man jamfor med de Gvriga aren.
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Tabell 3 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
gallande upplevd mdjlighet att transportera sig till skola, véanner och fritidsaktiviteter.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) F P
Kollektivt
Skola 1,90 (1,31)  1,82(1,26)  1,84(1,26)  1,91(1,29) 174(1,22) 255 *
n 1315 1283 1216 808 758
Vanner  2,68(1,52) 2,58 (151)  2,55(1,50) 2,69 (1,49) 240(1,49) 520 **
n 1345 1303 1221 804 778
Fritid 2,81(157)  2,71(154)  2,69(155)  2,73(1,55) 2,50 (1,54) 4,43 **
n 1219 1169 1092 753 701
Bil
Skola 358 (1,47) 353(1,48) 357(1,44) 346(1,47) 3,35(1,49) 3,80 **
n 1358 1332 1225 824 768
Vanner 2,74 (1,40)  2,82(142) 2,76 (1,40) 2,67 (1,41) 258(1,33) 4,31 **
n 1393 1362 1263 861 803
Fritid 252(1,42)  253(145) 246(1,41)  2,39(1,37) 2,37(1,36) 259 *
n 1297 1245 1161 804 742
Cykel/gang
Skola 3,10 (1,86) 3,18 (1,84) 316(1,84) 3,21(1,83) 3,11(1,83) 0,68 ns
n 1360 1345 1234 824 7
Vanner 2,36 (1,57)  2,36(1,58) 2,40 (154) 2,67 (1,59) 247(1,56) 6,69 **
n 1442 1400 1297 869 805
Fritid 2,64 (1,65  269(1,65  2,71(1,64)  2,92(1,64) 2,75(1,64) 3,94 **
n 1319 1276 1184 809 752

1 = Mycket stor; 5 = Mycket liten; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant
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Figur 3 Andelen ungdomar som upplever mycket/ganska stor mojlighet att aka
kollektivtrafik, bli skjutsade i bil och cykla/ga till skola, vanner och fritidsaktiviteter.
Svarsalternativ “ej aktuellt” har exkluderats. Andelar uppdelat pd respektive dr.

Figur 3 visar att ungdomarna upplever att de har strst mgjlighet att aka kollektivtrafik
till skolan (74-80 %). Vidare visar figuren att man upplever storst mojlighet att bli
skjutsad i bil till fritidsaktiviteter. Andelen som svarar att de upplever mycket/ganska
stor mojlighet att bli skjutsad i bil ar 55-59 %. Resultaten visar ocksa att ungdomarna
upplever storst mojlighet att cykla eller ga till sina vanner, (50-61 %). Figuren visar
dven att man ar 2006 i mindre grad an Gvriga ar, anser att man har goda majligheter att
aka kollektivt och cykla oavsett syftet med resan. Da det handlar om resor med bil har
mojligheterna blivit battre sedan 2004.

Fragor om anvandning av olika fardmedel for att ta sig till skola, vanner och fritidsakti-
viteter stalls. Resultaten av dessa analyser presenteras i tabell 4. Tabellen visar att det
finns nagra signifikanta medelvardesskillnader mellan de olika mattillfallena nér det
galler att aka kollektivt (skolan, vanner och till fritidsaktiviteter) att bli skjutsad i bil
(skolan) och att cykla/ga (vanner och fritidsaktiviteter). Resultaten visar att det ar
vanligare att ungdomarna ar 2009 aker kollektivt och att de blir skjutsade i bil till
skolan. Resultaten visar ocksa att det ar farre ungdomar ar 2006 och 2009 som cyklar
eller gar till sina vanner och fritidsaktiviteter.
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Tabell 4 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009

gallande anvéandning av olika fardmedel for att ta sig till skola, vanner och fritids-

aktiviteter.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Kollektivt
Skola 2,37(1,61)  234(1,61) 2,25(1,58) 2,24(1,62) 2,17(153) 281 *
n 1403 1391 1286 861 797
Vanner 3,58 (1,28)  3,52(1,29) 3,52(1,32) 341(1,34) 3,23(1,34) 10,87 **
n 1422 1396 1296 866 813
Fritid 3,74 (1,40)  3,68(1,40)  3,71(1,41) 3,60 (1,44) 345(1,47) 593 **
n 1317 1279 1194 814 753
Bil
Skola 4,07(1,05)  4,12(1,03)  4,13(0,99)  4,09(1,06) 4,00(1,11) 2,39 *
n 1409 1395 1279 861 798
Vanner 3,30 (1,19)  3,34(1,21) 331(1,22) 327(1,22) 330(1,19) 0,63 ns
n 1434 1410 1303 881 819
Fritid 3,05(1,35)  3,07(1,36)  3,06(1,37)  3,00(1,37) 3,08(1,35) 051 n.s
n 1318 1283 1193 828 759
Cykel/gang
Skola 3,64 (1,68)  3,69(1,69)  3,75(1,64) 3,77(1,67) 3,84(1,58) 223 ns
n 1409 1393 1281 865 793
Vanner  2,80(1,38)  2,82(1,40) 2,87(1,39)  3,12(1,43) 3,05(1,38) 10,82 **
n 1448 1420 1310 881 819
Fritid 3,19 (1,50) 3,27 (1,49) 3,34 (1,47) 3,49 (1,45) 3.40(1,46) 6,18 **
n 1333 1305 1198 831 763

1 = Alltid; 5 = Aldrig; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; n = antal svar; * p <.05; ** p <.01;

n.s = icke signifikant

Figur 4 visar andelen ungdomar som alltid/nastan alltid aker kollektivtrafik, blir
skjutsade i bil och cyklar/gar till skola, vanner och fritidsaktiviteter.
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Figur 4 Andelen ungdomar som alltid/nastan alltid aker kollektivtrafik, blir skjutsade i
bil och cyklar/gar till skola, viinner och fritidsaktiviteter. Svarsalternativet “ej aktuellt”
har exkluderats. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 4 visar att det ar vanligast att man aker kollektivt till skolan (63-68 % alltid eller
nastan alltid). Nar det géller transport till fritidsaktiviteter ar det vanligast att man blir
skjutsad i bil, andelen ungdomar som svarat detta &r 36—-39 %. Vidare visar resultaten
att det &r vanligast att man cyklar eller gar till sina vanner. Figuren visar ocksa att ung-
domarna som svarar att de aker kollektivt och att de cyklar eller gar har ékat respektive
minskat Over tid.

Sammanfattningsvis kan ségas att de flesta ungdomar upplever att de har stora mojlig-
heter att aka kollektivtrafik till skolan medan majligheterna att ta sig dit med bil eller att
cykla eller ga ar samre. Nar det géller att ta sig till vanner bedoms det vara mest mojligt
med cykel/gang eller med kollektivtrafiken. Till fritidsaktiviteter bedémer ungdomarna
att de har bast majligheter att aka som passagerare i bil. Ungdomarnas upplevda mojlig-
heter att transportera sig med olika fardmedel speglar ganska val hur de valjer att
transportera sig till skolan, vanner och fritidsaktiviteter. Det ar vanligast att man aker
kollektivt till skolan. Daremot ar det vanligast att man blir skjutsad i bil till sina fritids-
aktiviteter. Nar det galler transport till vanner ar det vanligast att man cyklar eller gar.

3.2.2 Paborjad korkortsutbildning och vilja att ta kdrkort

| enkaten ingick fyra fragor som handlar om ungdomarnas intentioner. Medelvardesana-
lyser for de olika méttillfallena redovisas i tabell 5. Tabellen visar att det inte forekom-
mer nagra signifikanta skillnader mellan méatningarna avseende avsikt att ta korkort
nagon gang eller nar man &r 20-24 ar. Daremot finns det signifikanta skillnader mellan
matningarna gallande avsikt att ta korkort vid 18-19 ar och nar man &r 25 ar eller éldre.
Det ar fler ungdomar ar 2004 som ténker ta kérkort vid 18-19 ars alder jamfort med ar
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2003 och det ar fler ungdomar ar 2006 som tanker ta korkort nar de ar 25 ar eller dldre
jamfort med ar 2004.

Tabell 5 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
gallande avsikt att ta korkort for personbil uppdelat pa alder vid kérkortstagandet.

2002 2003 2004 2006 2009

Variabler  M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
18 ar- 1,14 (0,51) 1,15(0,53) 1,11 (0,46) 1,16 (0,53) 1,160554) 2,06 ns
n 1464 1440 1340 917 834

18-194ar 1,70 (1,08) 1,74 (1,14) 1,61 (1,02) 1,72 (1,11) 168(1,10) 3,03 *
n 1462 1437 1336 911 834

20-244r 358(1,42) 358(1,43) 366(1,44) 352(1,49) 357(1,43) 1,30 ns
n 1418 1398 1301 874 802

25 ar - 4,44 (1,10) 4,40 (1,17)  4,49(1,08)  4,33(1,23) 4,37(1,16) 3,04 *
n 1413 1395 1295 879 801

1 = Mycket troligt; 5 = Inte alls troligt; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

For att ytterligare illustrera skillnaden mellan de olika métningarna presenterar figur 5
hur stor andel av ungdomarna som har for avsikt att ta korkort.
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Figur 5 Andelen ungdomar som svarat att det &r mycket/ganska troligt att de har for
avsikt att ta korkort for personbil. Andelar uppdelat pa respektive ar.
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Figur 5 visar att nastan samtliga ungdomar, oavsett ar, tanker ta kérkort nagon gang. De
flesta (7984 %) séger att de tanker ta sitt korkort tidigt, dvs. nar de ar mellan 18-19 ar.

Tva fragor i enkéten handlar om korkortstillstand samt om ungdomarna paborjat sin
korkortsutbildning, se figur 6.
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Figur 6 Andel ungdomar med korkortstillstand samt pabdrjad kérkortsutbildning.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 6 visar att andelen ungdomar ar 2009 som har korkortstillstand och som har
paborjat den teoretiska och den praktiska utbildningen ar mindre jamfort med tidigare
ar. Daremot kan man se en motsatt trend da det handlar om att man enbart pabérijat den
praktiska utbildningen.

Sammanfattningsvis visar resultaten att nastan samtliga ungdomar oavsett ar har for
avsikt att ta korkort ndgon gang. De flesta sager att det ar troligt att de tar sitt korkort
tidigt, dvs. nar de ar mellan 18-19 ar. Vidare visar resultaten att andelen ungdomar som
har korkortstillstand har 6kat mellan ar 2003-2006, darefter har andelen minskat.
Resultaten visar att andelen ungdomar som har pabdrjat sin praktiska eller teoretiska
utbildning varit relativt konstant under aren 2002—2003, darefter sker en 6kning respek-
tive minskning av andelen. Andelen ungdomar som pabdrjat den teoretiska delen av
utbildningen har dkat en aning mellan aren 20022004 darefter sker en minskning.

3.2.3 Instéllning till att ta korkort

Ungdomarna fick ta stéllning till ett antal pastaenden om vad ett korkort skulle innebéra
for dem. Resultaten fran dessa analyser redovisas i tabell 6. Tabellen visar att det inte
forekommer nagra signifikanta skillnader mellan de olika mattillfallena avseende
rorelsefrihet, oberoende och transporter under fritiden. Rent allmént anser man att ett
korkort skulle innebara 6kad rérelsefrihet och ett 6kat oberoende. Man anser ocksa att
det skulle underlatta i samband med transporter till och fran fritidsaktiviteter. Daremot
foreligger det signifikanta skillnader mellan de olika méttillfallena avseende kollektiv-
trafik, arbete och vuxenbekraftelse. Det &r farre ungdomar ar 2009, jamfort med tidigare
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ar som tror att ett korkort skulle paverka anvandningen av kollektiva transporter. Resul-
taten visar ocksa att det ar fler ungdomar ar 2009 som anger ¢kad chans att fa ett arbete
och bekraftelse pa att man blivit vuxen som fordelar med att ta korkort.

Tabell 6 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009

gallande upplevda konsekvenser av att ta korkort.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) F P
Rorelsefrinet 1,24 (0,60) 1,25(0,64) 1,26(0,65)  1,24(0,62) 1,31(0,77) 1,90 ns
n 1467 1439 1333 910 834
Oberoende 1,44(0,94) 1,45(0,94) 1,41(0,94) 1,48(0,99) 152(1,04) 1,84 ns
n 1466 1435 1333 912 832
Fritidstransp. 1,98 (1,33) 1,94 (1,31) 1,96 (1,29) 1,93(1,30) 2,04(1,35) 0,95 ns
n 1459 1434 1329 907 830
Kollektivtr. 2,05 (1,23) 2,01(1,20) 2,07 (1,27)  2,07(1,25) 2,18(1,30) 2,38 *
n 1465 1434 1334 906 831
F& arbete 2,11(1,18) 2,10(1,16) 2,07(1,16) 1,85(1,07) 1,78(1,06) 19,35 **
n 1463 1436 1332 907 831
Vuxenbekraft 2,80 (1,28) 2,78(1,33) 2,70 (1,30) 2,69 (1,30) 2,62(1,30) 3,69 **
n 1462 1441 1333 912 833

1 = Ja, absolut; 5 = Nej, inte alls; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

VTI rapport 694

27



100%

DS S —e— Rorelsefrihet
90% .‘./-\.\. —a— Oberoende

Fritidstransp.
80%

//' Ej kollektiwtr.
70% —x— Fa arbete

— —e— Vuxenbekraftelse

60%

50% P ——

40%

30%

20%

10%

O% T T T T
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 7 Andelen ungdomar som absolut eller delvis instdmmer med de listade
konsekvenserna av att ta kérkort. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 7 visar att det framforallt ar tva typer av konsekvenser som ungdomarna oavsett
mattillfalle haller med om. Det géller forst och framst rorelsefrihet vilken skulle 6ka om
de fick ett korkort. Ett kdrkort skulle &ven géra dem mera oberoende eftersom de inte
behover be andra om skjuts. Figuren visar ocksa att med avseende pa rorelsefrihet har
andelen som instdmmer med att den skulle 6ka varit relativt konstant éver tid. Daremot
har andelen ungdomar som anser att ett kérkort skulle 6ka deras chans att fa ett arbete,
foljt av bekraftelse pa att de blivit vuxna, dkat dver tid. Det som har minskat &r synen pa
oberoende, kunna dka kollektivt mera sallan och att ett korkort underlattar transporter
till och fran fritidsaktiviteter.

Resultaten av medelvardesanalyserna for de olika méttillfallena avseende ytterligare
nagra konsekvenser av ett korkortstagande redovisas i tabell 7. Tabellen visar att det
inte forekommer nagra signifikanta medelvardesskillnader mellan de olika maéttillfallena
avseende kostnader, bilskotsel, festchauffor och skaderisk. Daremot foreligger det
signifikanta medelvardesskillnader mellan de olika méttillfallena avseende miljofor-
storing. Fler ungdomar ar 2006 och 2009 jamfart med tidigare ar anger miljoforstoring
som en konsekvens av ett korkortstagande.
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Tabell 7 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009

gallande upplevda konsekvenser av att korkort.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Kostnader 1,57(0,91) 157(0,92) 159(0,93)  1,60(0,95 1,55(0,89) 0,33 n.s
n 1462 1425 1333 872 833
Bilskotsel 1,94 (1,09) 1,87(1,06) 1,93(1,09)  1,89(1,03) 1,89(1,04) 1,03 ns
n 1458 1424 1331 909 829
Miljon 2,89(1,30) 2,87(1,29) 2,85(1,26)  2,67(1,22) 2,61(1,24) 10,22 **
n 1458 1436 1332 828 832
Festchauffor 2,97 (1,25) 2,93(1,31) 3,00(1,28)  292(1,29) 3,07(1,30) 2,26 n.s
n 1465 1435 1329 905 829
Skaderisk 3,06(1,31) 3,12(1,35) 3,07(1,33) 3,11(1,27) 3,10(1,36) 0,44 ns
1461 1435 1327 905 829

1 =Ja, absolut; 5 = Nej, inte alls; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

Figur 8 visar hur stor andel som instammer starkt med de olika pastaendena dvs. om de

absolut eller delvis upplever att ett kdrkort skulle medféra 6kade kostnader, ett stérre
ansvar for skotsel av bilen, férstora miljon, att de fick vara festchauffor och att skade-

risken skulle 6ka.
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Figur 8 Andelen ungdomar som upplever att de olika faktorerna ar absolut/delvis

negativa konsekvenser av att ta korkort. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 8 visar att en valdigt stor andel instdmmer med att ett kérkort innebar 6kade
bensin- och underhallskostnader. Andra tankbara konsekvenser som ¢kad skaderisk och
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att behdva vara chauffor ar det enbart omkring 35 % som instdimmer med. Andelen
ungdomar som anser att ett korkort skulle fa en negativ effekt pa miljon har 6kat 6ver
tid. Ar 2002—-2004 &r andelen ungdomar som instammer med péstaendet ungefar 37 %
medan motsvarande siffra for ar 2006/2009 &r ca 46 %.

Ungdomarna tillfragas ocksa om vilka skal/motiv de anser vara viktigast for att de
skulle vilja ta respektive inte ta korkort nar de ar mellan 18-19 ar. Fragan som stalldes
ar: “Tank dig att du tar/inte tar korkort mellan 18-19 ar, vilka skulle vara de framsta
skalen for att gora/inte gora det? ”. De har rangordnat fasta svarsalternativ, dar noll &r
minst viktigt och tre ar mest viktigt. Resultaten av fragorna redovisas i tabell 8 och 9.

| tabell 8 redovisas resultaten av medelvardesskillnaderna mellan de olika métningarna
avseende skalet for att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Tabellen visar att det inte finns
nagra signifikanta skillnader mellan de olika mattillfallena avseende féréldrar, vuxen-
status och kompisar som viktiga skal for att ta kdrkort. Daremot finns signifikanta skill-
nader mellan de olika méttillfallena avseende rorelsefrihet, arbete, kul att kora bil,
slipper aka kollektivtrafik och motorintresse. Nar det galler fragan om ett korkort skulle
oka deras rorelsefrihet sa visar tabellen att medelvardet ar lagre ar 2006 och ar 2009
vilket innebar att detta skl inte &r lika viktigt som tidigare. Detsamma géller fér 2009
och kul att kora bil, att de slipper aka kollektivtrafik samt motorintresse. Daremot da det
handlar om arbete som skal/motiv till att ta korkort &r medelvardet hogre vid de tva sista
mattillfallena. Det motiv som rankas hdgst, oavsett ar, ar rorelsefrihet.
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Tabell 8 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
géllande genomsnittlig "tyngd” hos olika motiv for att ta korkort mellan 18 och 19 ar.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Rorelsefrinet 2,54 (0,86) 2,55 (0,86) 2,51 (0,89) 2,44 (0,93) 2,43(0,94) 3,68 **
n 1385 1375 1321 915 795
Arbete 1,03(1,10) 1,07 (1,10)) 0,97 (1,09) 1,33(1,16) 144 (1,12) 32,66 **
n 1385 1375 1321 907 795
Kul att kora bil 0,70 (0,90) 0,69 (0,89) 0,72(0,91) 0,64(0,91) 0,53(0,84) 6,50 **
n 1385 1375 1321 910 795
Slipper kollektivt 0,65 (0,87) 0,71 (0,90) 0,65(0,90) 0,67 (0,96) 0,56 (84) 3,51 **
n 1385 1375 1321 906 795
Foraldrar 0,31(0,70) 0,28 (0,67) 0,32(0,73) 0,36(0,81) 0,34(0,72) 2,10 n.s
n 1385 1375 1321 907 795
Vuxenstatus 0,27 (0,65) 0,26 (0,63) 0,30 (0,69) 0,30 (0,71) 0,28(0,61) 1,13 n.s
n 1385 1375 1321 907 795
Motorintresse 0,22 (0,61) 0,26 (0,66) 0,21 (0,61) 0,21(0,61) 0,14 (0,51) 4,92 **
n 1385 1375 1321 904 795
Kompisar 0,09 (0,38) 0,10 (0,40) 0,10 (0,39) 0,09 (0,39) 0,09 (0,37) 0,41 ns
n 1385 1375 1321 908 795
Ovrigt 0,17 (0,60) 0,14 (0,56) 0,17 (0,61) 0,15(0,58) 0,13(0,55) 1,02 n.s
n 1385 1375 1321 915 795

0 = minst viktigt; 3 = mest viktigt; M = medelvéarde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

Figur 9 visar de viktigaste skalen for att ta kdrkort.
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Figur 9 Andelen ungdomar och det viktigaste skélet for att ta kdrkort mellan 18 och
19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 9 visar att en klar majoritet (> 60 %) anger 0kad rorelsefrihet som det enskilt
viktigaste skalet till att de skulle ta kdorkort. P& andra plats kommer dkad chans att fa ett
arbete. Figuren visar dven att andelen ungdomar som rankar rorelsefrihet hogst minskat
over tid. Motsatt forhallande galler chansen att fa ett arbete vilket rankas som mera
viktigt under senare ar d&ven om man kan se en viss nedgang under 2009 jamfért med
2006. Andelen ungdomar som anger att deras intresse av bilar och motorer &r ett viktigt
skal till att ta korkort har hallit sig konstant pa en lag niva. Ungdomarna ar 2006 ut-
marker sig eftersom en storre andel anger foraldrar, kompisar, vuxenstatus, slippa aka
kollektivt och att det ar kul att kora bil i hogre grad &n ungdomarna under de andra aren.
Skél som ar minst viktigt for att ta korkort ar att deras kompisar tanker ta korkort och att
de slipper aka kollektivt.

| tabell 9 redovisas resultaten av medelvardesskillnaderna mellan de olika métningarna
avseende hur de rankar de olika motiven som talar emot att man skall ta korkort mellan
18 och 19 ar. Det forekommer inte nagra signifikanta skillnader mellan de olika
matningarna da det handlar om att de vill lagga pengarna pa annat, att deras foraldrar
inte tycker att de skall ta korkort, att deras vanner inte har korkort och att sjalva
teoriprovet skulle vara ett hinder. Daremot forekommer signifikanta skillnader mellan
mattillfallena da det handlar om att de inte har rad, inte tid, inte tror att de skall klara av
uppkadrningen, att bilismen &r ett hot mot miljon och att det gar lika bra att aka
kollektivt. Resultaten visar att ungdomarna ar 2009 inte i lika hog grad som tidigare
uppger att de inte har tid och eller att uppkorningen skulle vara ett hinder. Daremot har
miljoskalet blivit viktigare. Under aren 2006 och 2009 &r det farre som anger att de inte
har rad och under aren 2009 och 2003 &r méjligheten att aka kollektivt ett viktigt skal
for att inte ta korkort.
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Tabell 9 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
gdllande genomsnittlig "tyngd” hos olika motiv emot att ta kdrkort mellan 18 och

19 ar.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Ej rad 1,56 (1,34) 155(1,33) 154(1,33) 1,46(1,33) 1,34(1,31) 443 **
n 1354 1293 1250 877 762
Ej tid 1,14 (1,19) 1,12(1,18) 1,15(1,19) 1,11(1,22) 0,85(1,13) 9,38 **
n 1354 1293 1250 876 762
Aker kollektivt 0,81 (1,08) 0,96 (1,12) 0,81(1,08) 0,91 (1,14) 1,07(1,21) 10,08 **
n 1354 1293 1250 873 762
Ko6pa annat 0,49 (0,89) 055(0,91) 0,48(0,87) 0,48(0,92) 0,45(0,84) 1,78 ns
n 1354 1293 1250 874 761
Miljon 0,45(0,88) 0,47 (0,90) 0,37(0,81) 0,57(0,98) 0,66 (1,03) 14,35 **
n 1354 1293 1250 873 762
Kompisar 0,08 (0,37) 0,07 (0,36) 0,05(0,31) 0,08(0,41) 0,06(0,33) 1,09 n.s
n 1354 1293 1250 874 762
Foraldrar 0,07 (0,38) 0,07 (0,37) 0,06 (0,35) 0,08(0,41) 0,06 (0,38) 021 ns
n 1354 1293 1250 874 762
Teori 0,47 (0,88) 0,46 (0,88) 0,52 (0,94) 0,48(0,91) 0,42 (0,81) 1,63 ns
n 1354 1293 1250 873 762
Uppkérning 0,49 (0,88) 0,47 (0,86) 0,53 (0,95) 0,47 (0,89) 0,33(0,79) 6,71 **
n 1354 1293 1250 870 762

0 = minst viktigt 3 = mest viktigt; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

Figur 10 visar de viktigaste skélen varfoér man inte skulle ta korkort.

VTI rapport 694

33



—e—Ejrad —&— Ej tid —/— Foréldrar —— Aker kollektivt —x— Miljo

—8— Teorin —#— Uppkorning —6— Kdpa annat —— Kompisar
100

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0

2002 2003 2004 2006 2009

Figur 10 Andelen ungdomar och det viktigaste skalet emot att ta korkort mellan 18 och
19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 10 visar att det vanligaste skalet till att inte ta korkort mellan 18—19 ars alder ar
kostnad. Att man inte har rad anges som det viktigaste skalet av dver halften av ung-
domarna. Det nast viktigaste skalet ar 2002—-2006 emot att ta korkort ar att man inte har
tid. Ar 2009 &r det nast vanligaste skalet att man kan lika vél kan 8ka kollektivt. For de
fyra andra aren kommer kollektivtrafik pa fjarde plats. Pa femte plats, vilket géaller alla
mattillfallen, anges att deras fordldrar inte tycker att de skall ta kdrkort. Det minst
viktiga skalet som talar emot ett kdrkort &r att deras vanner inte har korkort.

Ungdomarna angav ocksa hur de skulle valja att spendera 10 000 kr. De fick ta stallning
till foljande hypotetiska situation: ”’Du har inte de 10 000 kr som det i genomsnitt kostar
att ta ett korkort. Forestall dig att du far 10 000 kr att géra vad du vill med. Vad gor du
med pengarna?” (se figur 11).
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Figur 11 Hur skulle man vélja att spendera 10 000 kr.

Figur 11 visar att de flesta anger att de skulle anvénda pengarna till att ta korkort &ven
om denna andel minskat nagot de tva senaste mattillfallena. Darefter svarar ungdomarna
att de skulle spara pengarna och pa tredje plats kommer att man skulle resa for
pengarna. Nar det géller skillnader mellan de olika mattillfallena sa visar resultaten att
andelen ungdomar i nagot hogre grad an tidigare skulle resa eller spara pengarna under
aren 2006 och 2009.

Sammanfattningsvis visar resultaten att det framforallt ar tva typer av effekter som ett
korkort skulle fora med sig. Det galler 6kad rorelsefrihet och att de skulle bli mindre
beroende av att fa skjuts av andra. Nar det galler skillnader mellan de olika mattill-
fallena visar resultaten att andelen ungdomar ar 2009 som anger att de slipper aka
kollektivtrafik och att de blir mindre beroende av att andra skjutsar minskat. Resultaten
visar ocksa att ungdomarna ar 2009, i hogre grad &n tidigare, anger att ett korkort kan
Oka deras chans att fa ett arbete och att det ar en bekréftelse pa att de blivit vuxna. Pa
fragan om vilka andra effekter de kan se med att ta korkort ar det framforallt tva saker
som ungdomarna anger; kostnad och skotsel av bilen. Nér det galler skillnader mellan
de olika mattillfallena visar resultaten att ungdomar ar 2006 och ar 2009 oftare anger
miljoforstoring som en effekt av ett korkortstagande.

Dé ungdomarna rangordnar de tre viktigaste skalen till varfor de skulle ta korkort anges
forst och framst dkad rorelsefrihet och darefter 6kad chans att fa arbete. Nar det galler
skillnader mellan de olika méttillfallena visar resultaten att det & mindre vanligt att
ungdomar ar 2006 och ar 2009 rangordnar 6kad rorelsefrihet som det viktigaste skalet
till att ta korkort. Daremot har det blivit vanligare att de rankar arbete som ett viktigt
skal. Resultaten visar att det som mest talar emot ett korkort ar kostnaden och darefter
tidsbrist. Ar 2009 &r det nést vanligaste skalet till varfér man inte tanker ta korkort att
man lika géarna kan aka kollektivt. Vissa skillnader mellan de olika mattillfallena upp-
visas eftersom kostnadsskal och tidsbrist inte rankas lika hogt vid det sista mattillfallet.
Daremot har skal kopplade till att aka kollektivt och miljéforstoring blivit viktigare.
Slutligen fick ungdomarna svara pa hur de skulle spendera 10 000 kronor. Resultaten
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visar att de flesta skulle lagga pengarna pa ett kdrkort foljt av att spara dem. Det &r en
viss skillnad 6ver tid eftersom andelen som skulle spendera pengarna pa ett kérkort har
gatt ned medan de som skulle spara eller spendera dem pa en resa 6kat nagot.

3.2.4 Upplevd paverkan av andra personer i omgivningen

Nastan samtliga foraldrar till ungdomar i studien har korkort, nagot som géaller oavsett
mattillfalle (mor=88 %; far=97 %). Endast 2 % svarar att varken deras mor eller far har
ett korkort. Ungefar halften av ungdomarna har aldre syskon med korkort. Daremot var
det mindre vanligt att deras kompisar har korkort, 26 % svarar att ingen av deras vanner
har korkort och endast 2 % svarar att alla har ett.

Tre fragor om hur viktigt ungdomarna tror att foraldrar, syskon och nara vanner tycker
att det &r att de tar korkort ingick i enkéten. Resultaten redovisas i tabell 10. Resultaten
visar att det forekommer signifikanta medelvardesskillnader mellan de olika mattill-
fallena da det handlar om hur viktigt foraldrar, syskon och néra vanner tycker det ar att
man tar kérkort. Det ar fler ungdomar ar 2006 jamfart med Gvriga ar som upplever ett
tryck fran foraldrar och syskon. Da det géller vanner ar det farre ungdomar ar 2009 som
anger att nara vanner tycker att det ar viktigt att man tar kérkort.

Tabell 10 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009 och
hur viktigt foraldrar, syskon och vanner tycker det &r att man tar korkort.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Foraldrar 1,72(0,93) 1,79(0,95) 1,70(0,90)  1,60(0,87) 1,71(0,92) 6,27 **
n 1435 1413 1311 897 819
Syskon 2,32(1,24) 2,37(1,23) 226(1,23)  2,18(1,19) 2,39(1,28) 4,37 **
n 1272 1264 1147 796 724
Naravanner 2,28 (1,15) 2,36 (1,17) 2,29(1,19) 2,27 (1,12) 2,43(1,19) 3,09 *
n 1341 1341 1226 848 780

1 = Mycket viktigt; 5 = Inte alls viktigt; M = medelvdrde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant
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Figur 12 Andelen ungdomar som anger att andra personer tycker att det ar
mycket/ganska viktigt att man tar korkort. Svar alternativ Vet ej” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 12 visar att majoriteten av ungdomarna (80—86 %) anger att deras foraldrar tycker
att det ar mycket/ganska viktigt att de tar kdrkort medan detsamma géller ca 55-65 %
av deras syskon eller ndra vanner. Figuren visar &ven att andelen som svarar att deras
foraldrar anser att det ar viktigt har 6kat under senare ar. Om man jamfor syskon och
ndra vanner kan man se att trycket fran syskonen blivit nagot storre under senare ar. Den
storsta skillnaden mellan syskon och vénner galler for ar 2006.

Sammanfattningsvis visar resultaten att de flesta ungdomarna upplever ett relativt stort
tryck fran deras foraldrar att de tar korkort. Trycket ar inte lika stort fran syskon och
ndra vanner men trots det ar det anda mer an halften som anger att dessa grupper anser
att det ar viktigt att de tar korkort.

3.2.5 Upplevda mdjligheter eller hinder for eget kérkortstagande

| enkdten ingar ett antal fragor som berdr hur god tillgang de har till en trafikskola, en
handledares tid och en bil som de kunde évningskdra med.

Resultaten visar att det inte finns nagra signifikanta skillnader mellan de olika mattill-
fallena da det handlar om deras tillgang till trafikskola (se tabell 11). Daremot finns det
signifikanta skillnader mellan de olika méatningarna pa fragan om tillgang till bil for
évningskorning och handledares tid. Ungdomarna ar 2009 anger att de har en bittre till-
gang till bil och handledares tid jamfort med ungdomarna vid de tidigare mattillfallena.
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Tabell 11 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
géallande upplevd tillgang till bil, handledares tid och trafikskola.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Tillgdng till bil  1,57(1,02) 1,63(1,08) 1,57 (1,02) 1,65(1,08) 1,49(0,90) 3,26 *
n 1424 1406 1297 878 803
Handledartid 2,64 (1,15) 2,59 (1,14) 257 (1,15) 2,68(1,19) 2,48(1,08) 3,79 **
n 1429 1420 1303 889 798
Trafikskoletillg. 1,90 (1,15) 1,88(1,13) 1,85(1,13) 1,85(1,13) 1,83(1,07) 3,09 ns
n 1436 1412 1309 887 812 0,79

1 = Mycket bra; 5 = Mycket dalig; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

Figur 13 visar hur stor andel av ungdomarna som upplever att de har en god tillgang till
bil for 6vningskdrning, handledares tid och till trafikskola i nérheten.

100%
—&— Biltillgang

90%
W —B— Handledartid
80%

Trafikskoletillgang

70%

60%

40%

30%

20%
10%

O% T T T T 1
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 13 Andelen ungdomar som upplever mycket/ganska stor tillgang till bil for
ovningskarning, handledares tid och till trafikskola i narheten. Andelar uppdelat pa
respektive ar.

Figur 13 visar att merparten av ungdomarna upplever att de har god tillgang till bil for
privat 6vningskoérning (82-88 %) och att de har en trafikskola inom rimligt avstand
(73-76 %). Daremot ar andelen som svarar att deras handledare har gott om tid lagre
(45-52 %). Generellt visar figuren att ungdomarna ar 2009 upplever en béttre tillgang
till bil och att handledarna har mer tid jamfort med tidigare ar. Andelen ungdomar som
anger att de har en trafikskola inom rimligt avstand har varit relativt konstant dver tid.

Ett antal fragor om olika faktorer som kan forsvara eller underlatta for att ta korkort
stalls. Resultaten visar att det inte finns nagra medelvardesskillnader mellan de olika
mattillfallena da det handlar om familjens ekonomi och tillgang till trafikskola. Signi-
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fikanta skillnader finns daremot i synen pa den egna ekonomin, ledig tid, teoriprovet,
biltillgang, uppkdrningen och handledartillgang (tabell 12).

Resultaten visar att den egna ekonomin ar det som i hogre grad an annat kan forsvara
for ungdomarna att ta kérkort. Dock kan viss skillnad noteras eftersom ungdomarna ar
2004 och 2006 inte i lika hdg grad som tidigare instimmer med att ekonomin kan vara
ett hinder. Ovriga faktorer visar pa ett medelvarde narmare fem vilket innebér att det
skulle underlatta snarare an forsvara for dem. FOr ungdomar vid de tre sista mattill-
fallena anses familjens ekonomi underlatta for dem att ta korkort. Installningen till att
klara av teoriprovet och sjalva uppkorningen har varierat 6ver tid och ar 2003, 2004,
och 2009 anser man att det underlattar mer an évriga ar. Under ar 2003 var man mest
pessimistisk till att klara uppkorningen medan man var mest optimistisk ar 2009. Till-
gangen till handledare har varit ratt konstant 6ver tid d&ven om man ar 2006 upplever att
det inte alltid ar sa latt att fa Gvningskora privat.

Tabell 12 Jamforelser mellan matningarna ar 2002,2003,2004,2006 och ar 2009
gallande faktorer som upplevs forsvara eller underlatta att ta korkort.

2002 2003 2004 2006 2009
Variabler M(sd) M (sd) M(sd) M (sd) M(sd) F P
Egen ekonomi 2,54 (1,36) 2,59 (1,36) 2,69 (1,36) 2,69 (1,32) 2,61(1,36) 2,63 *
n 1306 1308 1189 783 747
Ledig tid 3,31(1,29) 3,40(1,28) 3,37(1,33) 3,33(1,28) 3,60(1,23) 7,17 **
n 1357 1325 1240 854 777
Familjens ek. 3,41 (1,1,28) 3,48 (1,27) 3,52(1,25) 3,53(1,24) 352(1,30) 1,72 ns
n 1275 1226 1129 801 717
Teoriprovet 3,77(1,12) 3,86(1,05) 3,86(1,08) 3,78(1,04) 3,88(1,08) 258 *
n 1339 1331 1224 829 774
Biltillgang 418 (1,19) 4,18(1,19) 4,26 (1,13) 4,05(1,25) 4,21(1,17) 4,46 **
n 1413 1382 1287 878 801
Uppkorningen 3,78 (1,02) 3,38 (0,99) 3,88(0,98) 3,73(1,02) 3,90 (1,01) 4,42 **
n 1333 1308 1220 832 775
Tillgdng t-skola 4,23 (1,01) 4,21 (1,02) 4,22(1,03) 4,21 (1,01) 4,26(1,00) 0,48 n.s
n 1382 1353 1236 875 793
Handledartillg. 4,45 (0,94) 4,43 (0,96) 4,48 (0,89) 4,31(1,09) 4,43 (0,98) 3,94 **
n 1359 1353 1258 861 788

1 = forsvarar mycket; 5 = underlattar mycket; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; n = antal svar;
*p <.05; ** p <.01; n.s = icke signifikant

| figur 14 presenteras fordelningen av de olika faktorerna som upplevs kunna gora det
svarare for ungdomarna att ta korkort.
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Figur 14 Andelen ungdomar som upplever att de olika faktorerna mycket/delvis
forsvdrar att ta korkort. Alternativet Vet ej” har exkluderats.

Ser man till enskilda faktorer visar figur 14 att det framforallt & den egna ekonomin
som utmarker sig och som kan forsvara for dem att ta korkort. Figuren visar att det ar
46-54 % av ungdomarna som uppger detta som en forsvarande faktor. Tidsbrist upplevs
som en annan forsvarande faktor for 20-28 % av ungdomarna och motsvarande siffra
for familjens ekonomi ar 19-22 %. Ungdomarnas upplevda tillgang till bil, handledare
och trafikskola ar daremot inget som i nagon storre utstrackning skulle hindra dem fran
att ta korkort. Den upplevda formagan att klara av det teoretiska eller praktiska provet ar
inte heller nagot som upplevs som ett sarskilt stort hinder.

Sammanfattningsvis visar resultaten att de flesta ungdomar upplever att de har stor till-
gang till bil for privat 6vningskorning och att de har en trafikskola inom rimligt avstand.
Déremot &r inte tillgangen till handledare lika god. Trots det kan man se en viss forand-
ring Gver tid eftersom ungdomarna ar 2009 upplever en béttre tillgang till bil och hand-
ledares tid jamfort med ungdomarna tidigare ar. Resultaten visar pa vissa saker som kan
forsvara for ungdomarna att ta korkort och oavsett ar handlar det om den egna ekono-
min foljt av ledig tid och familjens ekonomi. Vidare visar resultaten att ungdomarna ar
2002 oftare an Gvriga ar anger att den egna ekonomin, ledig tid och teoriprovet ar
forsvarande faktorer.

3.3 Jamférelser mellan pojkar och flickor uppdelat pa mattillfallen

Detta avsnitt syftar till att ge en beskrivande bild av hur pojkar och flickor ser pa kor-
kort och korkortstagande under perioden 2002—-2009. Flervagsvariansanalyser gors for
att undersoka tva typer av effekter; huvudeffekter och interaktionseffekter. Huvudeffekt
betyder att en variabel férdndras oavsett den andra variabeln. Interaktionseffekt innebar
att en effekt ar paverkad av en annan effekt och det &r denna kombination som i sin tur
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forklarar skillnaden. Resultaten redovisar enbart de fall dér skillnaderna mellan kénen &r
signifikant. For att ge en tydligare bild av hur de olika fragorna skiljer sig at avseende
kon och mattillfalle presenteras &ven resultaten i linjediagram.

3.3.1 Transportmojligheter och transportvanor

Fragor om flickors och pojkars upplevda mojlighet att transportera sig till skola, vanner
och till fritidsaktiveter stalls. Tabell 13 redovisar medelvarden for de olika fragorna
uppdelat pa kon och mattillfalle. Tabellen visar att det forekommer en signifikant
skillnad mellan pojkar och flickor, dar flickorna upplever att de har stérre mojlighet att
aka kollektivt till vanner och fritidsaktiviteter. Signifikanta skillnader forekommer dven
nar det galler deras mojlighet att bli skjutsade i bil och att cykla/ga. Pojkarna upplever
att de har storre mojlighet att bli skjutsade i bil till skolan och de upplever ocksa att de
har storre mojlighet att cykla eller ga till skolan, vanner och fritidsaktiviteter. Flickorna
daremot upplever att de har storre mojlighet att bli skjutsade i bil till sina vanner.

Tabell 13 Jamforelser mellan mattillfallen och kén gallande upplevd mojlighet att
transportera sig till skola, vénner och fritidsaktiviteter.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt  Signifikant
Variabler Kén M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) M(sd)  skillnad.

Kollektivt
Vanner F  253(1,48) 2,49 (1,50) 245 (1,46) 2,56 (1,46) 2,33 (1,45) 2,48 (1,47)

P 2,80(1,61) 2,67(1,53) 2,64(1,53) 2,74(1,54) 2,37 (1,48) 2,66 (1,55)
Totalt M (sd) 2,66 (1,55) 2,57 (1,51) 2,54 (1,50) 2,65 (1,50) 2,34 (1,46) 2,56 (1,51) **

Fritid F 268(1,56) 2,55(1,52) 257 (1,54) 265(1,52) 2,56 (1,55) 2,60 (1,54)
P 291(159) 2,86(154) 279(1,55) 282(157) 2,39 (152) 2,78 (1,56)
Totalt M (sd) 2,78 (1,58) 2,70 (1,53) 2,68 (1,55) 2,73 (L,55) 2,48 (1,54) 2,68 (1,55) **

Bil

Skola ~ F 3,67 (146) 355(1,44) 359(142) 3,52(146) 347 (146) 357 (1,45)
P 355(143) 349(148) 352(145) 3,39(1,42) 3,21(146) 3,46 (1,45)

Totalt M (sd) 3,61 (1,45) 3,52(1,46) 3,56 (1,44) 3,46 (1,44) 3,35(1,46) 3,52 (1,45) *

Vinner F  2,74(1,35) 2,82(1,40) 274(1,38) 2,60 (1,37) 2,53 (1,29) 2,71 (1,37)
P 2,79(1,41) 291(1,40) 282 (1,37) 282(141) 258 (1,34) 2,80 (1,39)
TotaltM (sd) 2,77 (1,38) 2,86 (1,41) 278(1,37) 272 (1,40) 2,56 (1,31) 2,75 (1,38) **

Cykel/gang

Skola F  329(1,86) 335(1,80) 337(1,80) 343(179) 3,32(1,83) 3,34(1,82)
P  314(1,82) 3538(1,79) 3,20(1,81) 3,35(177) 3,07(179) 3,23 (1,80)

Totalt M (sd) 3,22 (1,84) 3,36(1,80) 3,29 (1,81) 3,39 (1,78) 3,21 (1,82) 3,29 (1,81) *
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Tabell 13 (forts.) Jamfdrelser mellan mattillfallen och kdn gallande upplevd moéjlighet
att transportera sig till skola, vanner och fritidsaktiviteter.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt Signifikant
Variabler Koén M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) skillnad.
Vanner F  2,71(1,63) 2,66 (1,62) 2,67 (1,55) 292 (162) 2,76 (1,59 2,73 (1,60)

P 2,18 (1,46) 2,27 (1,54) 2,28(1,48) 2,62(1,49) 2,27 (1,50) 2,30 (1,50)
Totalt M (sd) 2,46 (1,57) 2,47 (1,59) 2,48 (1,53) 2,77 (1,56) 2,54 (1,57) 2,52 (1,57) **
Fritid F 288(1,68) 285(165 3,09(1,66) 3,16(1,60) 2,98(1,64) 297 (1,65)

P 266(1,64) 283(163) 268(159) 3,04(1,62) 265(161) 275(162)
Totalt M (sd) 2,78 (1,66) 2,84 (1,64) 2,89 (1,64) 3,10 (1,61) 2,83 (1,63) 2,87 (1,64) **

1 = Mycket stor; 5 = Mycket liten; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; * p <.05; ** p <.01.
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Figur 15 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor mojlighet att aka
kollektivt till vinner och fritidsaktiviteter. Svarsalternativ "ej aktuellt” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 15 visar att skillnaden mellan kénen med avseende pa mdjligheten att anvanda
kollektiva fardmedel varit ganska konstant under aren 2002—2004 oavsett om det &r till
vanner eller till olika fritidsaktiviteter. Flickorna uppger att de har stérre mojlighet att
aka kollektivt till vanner och olika fritidsaktiviteter jamfort med pojkarna. Figuren visar
vidare att konsskillnaderna har minskat under senare ar.
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Figur 16 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor méjlighet att bli
skjutsad i bil till skola och vanner. Svarsalternativ “ej aktuellt” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 16 visar att konsskillnaderna med avseende pa maéjligheten att bli skjutsad i bil
varierar 6ver aren. Den storsta skillnaden géller ar 2009 da en betydligt higre andel
pojkar uppger att de har stor mojlighet att bli skjutsade i bil till skolan. N&r det handlar
om att bli skjutsad i bil till sina vanner sa uppmattes den storsta skillnaden mellan kénen
ar 2006 da flickornas mojlighet ar betydligt battre jamfort med pojkarnas. Figuren visar
aven att det ar betydligt lattare att bli skjutsad i bil till vannerna an till skolan, nagot
som galler bade pojkar och flickor. Figur 17 visar deras méjligheter att ga eller cykla till
skola och vanner.
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Figur 17 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor mojlighet att
cykla/ga till skola och vinner. Svarsalternativ “ej aktuellt” har exkluderats. Andelar
uppdelat pa respektive ar.
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Figur 17 visar att mojligheten att ga eller cykla till skolan eller till sina vanner &r olika
for pojkar och flickor. Pojkarna upplever i betydligt hogre grad an flickorna att de har
en majlighet att ga eller cykla till sina vanner. Daremot ar inte skillnaden mellan kénen
lika stor om resan ér till skolan men dven har har pojkarna storre mojlighet att ga eller
cykla. Figuren visar att skillnaden mellan kénen varit tdimligen konstant éver tid.
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Figur 18 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor mojlighet att
cykla/ga till fritidsaktiviteter. Svarsalternativ “ej aktuellt” har exkluderats. Andelar
uppdelat pa respektive ar.

Figur 18 visar att mojligheten for pojkar och flickor att cykla eller ga till olika
fritidsaktiviteter skiljer dem &t och att den varierat éver tid. Ar 2003 och &r 2006 kan
inte nagra konsskillnader ses medan den ar mer pataglig under de andra aren. Den
storsta skillnaden mellan kdnen férekommer ar 2004, da pojkarna oftare an flickorna
upplever att de har majlighet att cykla/ga till fritidsaktiviteter.

Fragor om anvéndning av olika fardmedel for att ta sig till skola, vanner och fritidsakti-
viteter ingick aven i enkaten. Tabell 14 visar att det forekommer signifikanta skillnader
mellan pojkar och flickor. Flickorna aker oftare kollektivt till vanner och fritidsaktivi-
teter an pojkarna. Vidare visar tabellen att flickornas medelvarden med avseende pa att
bli skjutsade i bil till vanner ar signifikant lagre an pojkarnas. Detta innebér att det ar
vanligare att flickorna blir skjutsade i bil till sina vénner. For pojkarna ar det vanligare
att de cyklar eller gar till sina vanner och till olika fritidsaktiviteter. Tabellen visar
dessutom att det férekommer en signifikant interaktionseffekt mellan mattillfélle och
kon som handlar om att aka kollektivt till sina vanner. Interaktionseffekten illustreras i
figur 19.
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Tabell 14 Jamforelser mellan méttillfallen och kon gallande sjalvrapporterad att

transportera sig till skola, véanner och fritidsaktiviteter.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt Sign.
Variabler Kon M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) skillnad.
Kollektivt
Vénner F 3,26 (1,28) 3,34(1,28) 3,30(1,32) 3,31(1,34) 3,09(1,31) 3,27(1,30)

P 3,93(1,20) 3,80(1,23) 3,83(1,24) 356(1,33 3,41(1,36) 3,75(1,27) **
Totalt M (sd) 3,58 (1,28) 3,57 (1,28) 3,56 (1,31) 3,44 (1,34) 3,23(1,34) 3,50 (1,31) Ar*kon
Fritid F 355(145) 354(1,42) 3,60(1,43) 3,53(1,46) 3,42(1,49) 3,54 (1,45)

P 3,95(1,31) 3,83(1,36) 3,89(1,34) 3,64(1,45) 3,53(1,44) 3,81(1,37)

Totalt M (sd) 3,74 (1,40) 3,68 (1,40) 3,74(1,39) 3,59 (1,45) 3,47 (1,47) 3,67 (1,42) **
Bil
Vanner F 321(1,17) 321(1,22) 3,16(1,19) 3,14 (1,19) 3,24 (1,24) 3,20 (1,20)

P 3,40(1,21) 3,49(1,18) 3,48(1,21) 3,47(1,19) 3,43(1,14) 3,45(1,19)

Totalt M (sd) 3,30(1,19) 3,35(1,21) 3,31(1,21) 3,30(1,20) 3,33(1,20) 3,32(1,20) **
Cykel/gang
Vanner F  3,04(1,34) 2,99 (1,37) 3,05(1,34) 3,19 (1,45) 3,16 (1,36) 3,07 (1,37)

P 2,55(1,37) 2,64(1,38) 2,67(1,39) 3,05(1,39) 2,82(1,39) 2,71(1,39)

Totalt M (sd) 2,81(1,38) 2,82(1,39) 2,86(1,38) 3,12(1.42) 3,01(1,39) 2,89(1,39) **
Frid ~ F  331(147) 332(148) 349 (143) 3,53(1,42) 3,52(146) 3,41 (1,46)

P 312(147) 327(1,48) 324(146) 3,53(1,44) 3,29 (144) 3,26 (1,47)

Totalt M (sd) 3,22 (1,49) 3,30 (1,48) 3,37 (1,45) 353(1,43) 3,42 (146) 3,34 (1,47) **

1 = Alltid; 5 = Aldrig; M = medelvérde; sd = standard avvikelse;
* p <.05; ** p <.01; Ar*kén = interaktionseffekt mellan ar och kén.
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Figur 19 Interaktionseffekt mellan kon och maéttillfalle avseende att aka kollektivtrafik

till vanner.
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Figur 19 visar att kénsskillnaden som tidigare dokumenterats i tabell 14 inte dr konstant
utan att den beror pa mattillfalle. Storsta skillnaden mellan kénen finns ar 2002 da
pojkarna oftare anger att de brukar aka kollektivt. Generellt visar figuren att konsskill-
naden har minskat over tid.

100%

90%

80%

70%

60% pa ,:, IA\\. : —Vdnner Flickor
50% —@—Vinner Pojkar
40% - Fritid Flickor
30% —<—Fritid Pojkar
20%

10%

0% T | T | |
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 20 Andelen flickor och pojkar som alltid/n&stan alltid anvander kollektivtrafiken
for att ta sig till vinner och fritidsaktiviteter. Svarsalternativet “ej aktuellt” har exklu-
derats. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 20 visar att skillnaden mellan kdnen &r relativt konstant for aren 2002-2004 och
att flickorna oftare an pojkarna aker kollektivt. Vidare visar figuren att det under tva ar
(2006 och 2009) ar ungefar lika stor andel pojkar som flickor som svarar att de aker
kollektivt till sina vanner och fritidsaktiviteter. Generellt visar figuren att konsskillna-
derna minskat Gver tid.
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Figur 21 Andelen flickor och pojkar som alltid/nastan alltid aker bil for att ta sig till
sina vinner. Svarsalternativet "ej aktuellt” har exkluderats. Andelar uppdelat pa
respektive ar.
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Figur 21 visar att skillnaden mellan kdnen med avseende pa hur ofta de reser med bil till
sina vanner varierar éver tid. Ar 2002 och &r 2009 férekommer inte nagra kénsskillna-
der, 2004 ar den véldigt liten och 2003 och 2006 mera pataglig. Den storsta skillnaden
mellan kdnen forekommer ar 2006, da flickorna oftare aker bil till sina véanner.

100%

90%

80%
70%

60% .\.\-\v/.

50% — . - —e—Vinner Flickor
v == Vanner Pojkar

40%

30%

20%

10%

0% T T T T 1

Figur 22 Andelen flickor och pojkar som alltid/nastan alltid cyklar eller gar for att ta
sig till vinner. Svarsalternativet “ej aktuellt” har exkluderats. Andelar uppdelat pa
respektive ar.

| figur 22 redovisas andelen flickor och pojkar som alltid/nastan alltid cyklar eller gar
till sina véanner. Figuren visar att pojkarna oftare cyklar/gar till sina vanner och att
skillnaden mellan kdnen har varit relativt konstant dver tid.

100%
90%
80%

70%

60%

50% :W’ — Fritid Flickor
40%

30%

20%
10%

=l Fritid Pojkar

0% T T T T 1
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 23 Andelen flickor och pojkar som alltid/nastan alltid cyklar eller gar for att ta
sig till fritidsaktiviteter. Svarsalternativet "ej aktuellt” har exkluderats. Andelar upp-
delat pa respektive ar.
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Figur 23 visar att pojkar och flickor cyklar eller gar till olika fritidsaktiviteter i olika stor
utstrackning. Rent allmént &r det vanligare att pojkarna cyklar eller gar d&ven om det inte
finns ndgon skillnad aren 2003 och 2006. Den storsta skillnaden mellan kénen fore-
kommer ar 2004 da pojkarna oftare cyklar eller gar till sina fritidsaktiviteter.

Sammanfattningsvis visar resultaten att flickorna har stérre mojlighet att aka kollektivt
till sina vanner samt att de oftare aker kollektivt jamfort med pojkarna. Vidare upplever
flickorna att de har storre mojlighet att bli skjutsade i bil till sina vanner vilket i enlighet
med detta ocksa ar vanligare, pojkarna daremot upplever att de har storre méjlighet att
bli skjutsade i bil till skolan. Resultaten visar ocksa att pojkarna upplever en storre
mojlighet att cykla eller ga till skolan, vanner och fritidsaktiviteter.

3.3.2

Fyra fragor om ungdomarnas intentioner att ta korkort ingick i enkéten. Darefter stalls
fragor om korkortstillstand samt paborjad kérkortsutbildning. Medelvardesanalyser for
de olika mattillfallena uppdelat pa kon redovisas i tabell 15.

Paborjad korkortsutbildning och vilja att ta korkort

Tabellen visar att det forekommer signifikanta skillnader mellan pojkar och flickor som
handlar om nér de ténker ta korkort. Pojkarna svarar oftare &n flickorna att det &r troligt
att de tar korkort vid 18-19 ars alder och flickorna svarar oftare an pojkarna att det ar
mycket/ganska troligt att de tar korkortet vid 2024 ars alder samt vid 25 ars alder eller
senare.

Tabell 15 Jamforelser mellan mattillfallen och kén gallande avsikt att ta kdrkort for
personbil uppdelat pa alder vid korkortstagandet.

Totalt
M (sd)

2002
Variabler Kén M (sd)

2003
M (sd)

2004
M (sd)

2006
M (sd)

2009
M (sd)

Signifikant
skillnad

184r— F 1,16(054) 1,18(0,59) 1,13 (0,46) 1,16 (0,50) 1,19 (0,56) 1,16 (0,53)

P
Totalt M (sd)

1,12 (0,48)
1,14 (0,51)

1,12 (0,48)
1,15 (0,54)

1,08 (0,45)
1,11 (0,46)

1,17 (0,59)
1,16 (0,55)

1,14 (0,53)
1,17 (0,55)

1,12 (0,50)
1,14 (0,52)

*%

18-19ar F
P
Totalt M (sd)

1,86 (1,12)
1,58 (1,02)
1,72 (1,09)

1,91 (1,22)
1,61 (1,04)
1,76 (1,15)

1,76 (1,11)
1,46 (0,90)
1,62 (1,03)

1,87 (1,20)
1,62 (1,05)
1,75 (1,14)

1,80 (1,17)
1,59 (1,04)
1,71 (1,12)

1,84 (1,16)
1,57 (1,01)
1,71 (1,10)

**

20-24ar F
P
Totalt M (sd)

3,42 (1,42)
3,77 (1,40)
3,58 (1,42)

3,45 (1,41)
3,73 (1,43)
3,59 (1,42)

3,43 (1,45)
3,94 (1,36)
3,68 (1,43)

3,36 (1,47)
3,71 (1,47)
3,53 (1,48)

3,43 (1,42)
3,75 (1,41)
3,58 (1,42)

3,42 (1,43)
3,79 (1,41)
3,60 (1,43)

25 ar— F
P
Totalt M (sd)

4,43 (1,08)
4,45 (1,12)
4,44 (1,10)

4,35 (1,19)
4,45 (1,16)
4,40 (1,18)

4,42 (1,10)
4,56 (1,07)
4,49 (1,09)

4,30 (1,25)
4,37 (1,22)
4,34 (1,23)

4,33 (1,16)
4,42 (1,15)
4,37 (1,16)

4,37 (1,15)
4,46 (1,14)
4,41 (1,15)

*%x

1 = Mycket troligt; 5 = Inte alls troligt; M = medelvérde; sd = standard avvikelse;
*p <.05; ** p <.0L.
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Figur 24 Andelen flickor och pojkar som svarat att det &r mycket/ganska troligt att de
kommer att ta korkort for personbil. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 24 visar inga ndmnvarda konsskillnader nar det galler andelen som svarat att det
ar mycket/ganska troligt att de ska ta korkort nagon gang eller att de ska ta korkort nar
de ar 25 ar eller aldre. Daremot visar figuren att andelen pojkar som tanker ta korkort
vid en tidig alder ar hogre an flickornas. Generellt visar figuren att konsskillnaderna har
minskat Over tid.

Fragor om korkortstillstand samt pabdrjad korkortsutbildning stélls med hjalp utav tva
alternativ; ja eller nej. Figur 25, 26 och 27 visar resultaten frn dessa analyser.
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Figur 25 Andelen flickor och pojkar med korkortstillstand Andelar uppdelat pa
respektive ar.
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Figur 26 Andelen flickor och pojkar som pabdrjat den praktiska korkortsutbildningen.
Andelar uppdelat pa mattillfalle.

| figur 26 presenteras andelen flickor och pojkar som pabdrjat den praktiska
korkortsutbildningen. Figuren visar att konsskillnaderna varierar éver tid och att
konsskillnaderna &r storst ar 2002 och ar 2004 da andelen flickor &r hogre. Den minsta
konsskillnaden forekommer ar 2009.
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Figur 27 Andelen flickor och pojkar som bade har borjat lasa teori och praktik.
Andelar uppdelat pa mattillfalle.

| figur 27 redovisas andelen flickor och pojkar som har paborjat bade den teoretiska och
den praktiska delen av utbildningen. Figuren visar att pojkarna, vid samtliga matningar,
oftare an flickorna paborjat bade den teoretiska och den praktiska utbildningen och att
de storsta skillnaderna mellan kénen forekommer under aren 2002 och 2004. Den
minsta skillnaden mellan kdnen forekommer ar 2009.

Sammanfattningsvis visar resultaten att nastan samtliga ungdomar har for avsikt att ta
korkort ndgon gang medan det daremot skiljer sig at mellan pojkar och flickor da det
handlar om nar de skall ta korkort. Bade pojkar och flickor har for avsikt att ta korkort
sa tidigt som mojligt &ven om andelen bland pojkarna var nagot hogre. Vidare visar
resultaten att andelen flickor som har korkortstillstand och som har pabdrjat bade sin
praktiska och teoretiska korkortsutbildning ar lagre &n pojkarnas.

3.3.3 Instéllning till att ta kdrkort

Ungdomarna fick ta stallning till en rad pastdenden om vad ett korkort skulle innebara
for dem. | detta avsnitt presenteras enbart resultat dar en signifikant skillnad mellan
pojkar och flickor uppvisas.

Resultaten av medelvardesanalyserna for de olika mattillfallena uppdelat pa kon redo-
visas i tabell 16. Resultaten visar att det finns signifikanta konsskillnader som handlar
om deras syn pa oberoende, transporter till fritidsaktiviteter, kollektiva resor, chans att
fa ett arbete och vuxenbekraftelse. Pojkarna anser i hogre grad an flickorna att ett kor-
kort skulle underlatta for dem att ta sig till fritidsaktiviteter, att de da slipper aka kollek-
tivt, okar deras chans att fa arbete och bekraftelse pa att de blivit vuxna. Flickorna anser
I hogre grad an pojkarna att ett kérkort skulle innebdra att de blir mindre beroende av att
andra skjutsar dem.
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Tabell 16 Jamforelser mellan mattillfallen och kon gallande upplevda konsekvenser av
att ta korkort.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt Signifikant
Variabler Koén  M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) skillnad

Oberoende F 1,41(0,91) 1,44(0,92) 1,36(0,86) 1,35(0,79) 1,49 (1,03) 1,41 (0,91)
P 145(094) 146(0,97) 1,47 (1,01) 155(1,10) 1,53 (1,04) 1,48 (1,00)
Totalt M (sd)  1,43(0,92) 1,45(0,95) 1,41(0,93) 1,45(0,96) 1,51(1,03) 1,44 (0,95) **

Fritds-  F 212(1,36) 2,02(1,34) 2,06 (1,30) 1,98 (1,31) 2,09 (1,39) 2,06 (1,34)
transport P 1,82(1,28) 184(1,26) 1,85(127) 1,82(1,22) 1,94(1,30) 1,85 (1,27)
Totalt M (sd) 1,98 (1,33) 1,93(1,30) 1,96 (1,29) 1,90 (1,27) 203(1,35) 1,96 (1,31) **

Ej kollektiv-F 2,13 (1,24) 2,05(1,23) 2,08 (1,26) 210 (1,25) 2,22 (1.27) 2,11 (1,25)
trafik P 195(1,19) 1,96 (1,17) 2,03(1,27) 201(1,22) 2,13(1,33) 2,00 (1,23)
Totalt M (sd) 2,04 (1,22) 2,00(1,20) 2,06 (1,26) 2,05(1,24) 2,18(1,30) 2,06 (1,24) **

Faarbete F 217 (1,17) 2,15(1,14) 2,09 (1,15) 1,94 (1,11) 1,79 (1,04) 2,06 (1,14)
P 205(1,19) 2,06(1,19) 2,08 (1,19) 1,77(1,04) 1,76 (1,07) 1,98 (1,16)
Totalt M (sd)  2,12(1,18) 211(1,16) 2,08(1,17) 1,86(1,08) 1,78(1,05) 2,02 (1,15) **

Vuxen-  F 291(1,28) 283(1,29) 2,74 (1,26) 2,73 (1,27) 2,62 (1,28) 2,78 (1,28)
bekraftelse P 2,68 (1,28) 2,74 (1,35) 2,66 (1,34) 2,64 (1,31) 2,61(1,34) 2,68 (132)
Totalt M (sd) 2,80 (1,28) 2,79 (1,32) 2,70 (1,30) 2,69 (1,29) 2,62 (1,30) 2,73(1,30) **

1 =Ja, absolut; 5 = Nej, inte alls; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; * p <.05; ** p <.01.

Figur 28 visar vad det innebér for flickor och pojkar att ha ett korkort.
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Figur 28 Andelen flickor och pojkar som instimmer med fragor om oberoende och
fritidstransporter. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 28 visar att synen pa om ett kdrkort skulle géra dem mera oberoende av andra ar
valdigt lika for aren 2002, 2003 och ar 2009. Daremot uppvisar resultatet en skillnad
under 2006 da graden av instimmande &r hogre bland flickorna. Nér det handlar om
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transporter till fritidsaktiviteter sa forekommer de storsta skillnaderna mellan kénen
under aren 2002 och 2004, denna gang ar det pojkarna som instammer i hdgre grad an
flickorna med detta pastaende.
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Figur 29 Andelen flickor och pojkar som instammer med fragor om kollektivtrafik och
vuxenbekraftelse. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 29 visar att pojkarna under aren 2002, 2003 och ar 2009 i hogre grad an flickorna
anger att en konsekvens av att ta ett korkort ar att man slipper aka kollektivt. Nar det
galler deras bekréftelse pa att de blivit vuxna visar figuren att den stérsta konsskillnaden
forekommer ar 2006 da andelen pojkar ar hogre an flickornas.
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Figur 30 Andelen flickor och pojkar som instammer starkt med en fraga om att fa
arbete. Andelar uppdelat pa respektive ar.
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I figur 30 presenteras andelen flickor och pojkar som anser att ett kdrkort 6kar deras
chans att fa ett arbete. Figuren visar att den storsta skillnaden mellan kénen géller ar
2002 dven om denna fortfarande &r relativt liten. For de dvriga aren kan inte nagra
namnvarda konsskillnader ses.

Resultaten av medelvardesanalyserna for de olika mattillfallena uppdelat pa kon
avseende ytterligare andra konsekvenser av ett korkortstagande redovisas i tabell 17.
Tabellen visar att det finns signifikanta konsskillnader da det handlar om miljon,
festchauffor och skotsel av bilen. Flickorna anger oftare att ett korkort innebér att de
bidrar till en samre miljo och att de da maste stélla upp som chauffor efter en fest.
Pojkarna anger oftare att ett korkort innebar att de far ta ett stérre ansvar for bilens
skatsel och underhall. Tabellen visar vidare att det forekommer en signifikant
interaktionseffekt mellan mattillfalle och kon avseende variabeln festchauffor.
Interaktionseffekten illustreras aven i ett linjediagram (figur 31).

Tabell 17 Jamforelser mellan mattillfallen och kon géllande upplevda konsekvenser av
att ta korkort.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt Signifikant
Variabler Koén  M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) M (sd) skillnad

Bilskdtsel F 2,09 (1,13) 2,02(1,10) 2,08 (1,15) 1,98(1,08) 1,98 (1,07) 2,04 (1,11)
P 1,77(1,00) 1,72(0,97) 1,79(1,01) 1,82(0,95) 1,80(0,99 1,77 (0,99)
Totalt M (sd) 1,94 (1,08) 1,87 (1,05 1,94(1,09) 1,90 (1,02) 1,90(1,04) 1,91 (1,06) **

Miljon F 278(1,24) 273(1,23) 2,76 (1,22) 254 (1,13) 2,41 (1,13) 2,67 (1,21)
P 299(1,34) 3,01(1,34) 295(1,30) 283(1,26) 2,84 (1,33) 2,94 (1,32)
Totalt M (sd) 2,88 (1,29) 2,87 (1,29) 2,85 (1,26) 2,69 (1,21) 2,60 (1,24) 2,80 (1,27) **

FestchaufforF 3,02 (1,25) 2,94 (1,29) 2,90 (1,28) 2,78 (1,24) 2,96 (1,28) 2,93 (1,27)
P 290(1,23) 292(1,31) 3,09(128) 3,03(1,33) 321(131) 3,01(1,29)
Totalt M (sd) 2,96 (1,24) 2,93 (1,30) 2,99 (1,28) 2,90 (1,29) 3,07 (1,30) 2,97 (1,28) Ar*kon

1 = Ja, absolut; 5 = Nej, inte alls; M = medelvérde; sd = standard avvikelse;
*p <.05; ** p <.01; Ar*kon = interaktionseffekt mellan &r och kon.
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Figur 31 Interaktionseffekt mellan kon och mattillfalle pa variabeln festchauffor som
en konsekvens av att ta korkort.

Figur 31 illustrerar den signifikanta interaktionseffekten mellan kon och mattillfalle. Ar
2002 &r det flickorna som nagot oftare an pojkarna har svarat att ett korkort innebar att
de far vara chauffor till sina kompisar till och fran fester. For 6vriga mattillfallen, med
undantag for ar 2003, ar resultatet det omvanda, namligen att pojkarna oftare anger
detta.
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Figur 32 Andelen flickor och pojkar som instimmer med pastaendet. Andelar uppdelat
pa respektive ar.

Figur 32 visar att ungefar 40 % av bade pojkar och flickor ar 2002 och ar 2003 instam-
mer med att ett korkort skulle innebara att de far vara ”festchauffor”. Under senare ar ar
det dock en storre andel flickor som instimmer med detta pastaende.
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Figur 33 Andelen flickor och pojkar som instimmer med pastaendena. Andelar
uppdelat pa respektive ar.

Figur 33 visar att det finns konsskillnader da det handlar om ansvar for skétseln av bilen
eftersom pojkarna i hdgre grad an flickorna instammer med att ett korkort skulle med-
fora detta ansvar. | detta avseende kan man ocksa se att kénsskillnaderna minskat 6ver
tid. N&r det handlar om negativ paverkan pa miljon sa visar figuren att flickorna oftare
anger detta och att skillnaden mellan pojkar och flickor dkat over tid.

Ungdomarna tillfragas om vilka skal/motiv de anser vara viktigast for att de skulle vilja
ta respektive inte ta korkortet nar de ar mellan 18-19 ar. Fragan som stélls &r antingen
att de skulle ta korkort eller att de inte skulle ta korkort. De far sedan rangordna nagra
fasta svarsalternativ, dar noll var minst viktigt och tre var mest viktigt.

| tabell 18 redovisas resultaten av medelvardesskillnaderna mellan de olika méatningarna
uppdelat pa kon avseende vilket motiv de har for att ta korkort mellan 18 och 19 ar.
Tabellen visar att det finns signifikanta konsskillnader da det handlar om ¢kad rorelse-
frihet, bra for arbete, kul att kora bil, slipper aka kollektivtrafik, vuxenstatus och motor-
intresse. Pojkarna anser att vuxenstatus, motorintresse samt kul att kora bil &r viktigare
an flickorna. Flickorna anser att rorelsefrihet, bra for arbete och slippa aka kollektivt ar
viktigare an vad pojkarna tycker. Tabellen visar vidare att det forekommer tva signifi-
kanta interaktionseffekter mellan mattillféllen och kén som handlar om 6kad chans att
fa ett arbete och motorintresse som motiv for att ta korkort. Interaktionseffekterna
illustreras i figur 34 och 35.
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Tabell 18 Jamfdrelser mellan mattillfallen och kon gallande genomsnittlig tyngd hos
olika motiv for att ta korkort mellan 18 och 19 ar.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt  Signifikant
Variabler ~ Kon  M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) M (sd) skillnad
Rorelsefrinet F 2,60 (0,80) 2,64 (0,75) 2,63 (0,78) 2,56 (0,81) 2,55(0,84) 2,60 (0,79)
P 246(092) 2,45(0,95) 2,37(0,98) 2,33(1,01) 2,27(1,03) 2,39(0,97)
Totalt M (sd) 2,54 (0,86) 2,54(0,86) 2,50(0,89) 2,45(0,92) 2,43(0,94) 2,50(0,89) **

Arbete F 116(1,10) 1,14(1,09) 1,03(105) 1,29(1,11) 1,48(1,08) 1,19 (1,09)

P 088(109) 1,00(1,10) 090 (1,12) 1,35(1,21) 1,37(L18) 1,05(1,15) **
Totalt M (sd) 1,03 (1,10) 1,07 (1,09) 0,97 (1,09) 1,32 (1,16) 1,44 (1,12) 1,13 (1,12) Ar*ksn
Kul att kéra 0,61(0,84) 0,66 (0,87) 0,66 (0,88) 0,62 (0,88) 0,45(0,78) 0,61 (0,86)

P 081(096) 072(0,92) 0,80(0,94) 0,65(0,94) 0,64 (0,90) 0,74 (0,94)
Totalt M (sd) 0,70 (0,90) 0,69 (0,90) 0,73(0,91) 0,63(0,91) 0,53 (0,84) 0,67 (0,90) **
Slipper F 071(089) 0,78(0,89) 0,71(0,90) 0,73(0,98) 0,60 (0,84) 0,71 (0,90)
kollektivtrafikP 0,59 (0,85) 0,64 (0,91) 0,59 (0,90) 0,61 (0,94) 0,51 (0,83) 0,60 (0,89)
Totalt M (sd) 0,65(0,88) 0,71(0,90) 0,65(0,90) 0,67 (0,96) 0,56 (0,84) 0,66 (0,90) **
Vuxenstatus F 0,24 (0,60) 0,25(0,61) 0,28(0,66) 0,25(0,64) 0,27 (0,58) 0,26 (0,62)

P 029(0,68) 026(064) 032(0,73) 0,35(0,77) 0,29 (0,65) 0,30 (0,69)
Totalt M (sd) 0,26 (0,64) 0,25(0,63) 0,30(0,69) 0,30 (0,71) 0,28(0,61) 0,28 (0,66) *
Motorintresse F 0,06 (0,31) 0,07 (0,30) 0,07 (0,33) 0,04 (0,24) 0,04 (0,25) 0,06 (0,30)

P 039(0,80) 0,46(0,85) 0,36(0,78) 0,36(0,79) 0,26 (0,70) 0,38 (0,80) **
Totalt M (sd) 0,22(0,61) 0,26 (0,66) 0,21(0,61) 0,20(0,60) 0,14 (0,51) 0,21 (0,61) Ar*kon

n

0 = minst viktigt; 3 = mest viktigt; M = medelvérde; sd = standard avvikelse;
*p <.05; ** p <.01; Ar*kon = interaktionseffekt mellan &r och kon.

—4—Arbete Flickor

2,5 =—i— Arbete Pojkar

1,5

0,5

2002 2003 2004 2006 2009

Figur 34 Interaktionseffekt mellan kon och mattillfalle avseende arbete som motiv for
att ta korkort.
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Figur 34 visar att det fdrekommer en interaktionseffekt mellan kén och méttillfalle. Ar
2006 anger pojkarna nagot oftare an flickorna att ett korkort skulle 6ka deras chans att

fa ett arbete och att det darfor ar ett viktigt skal till att ta korkort. For de 6vriga mattill-
fallena ar resultatet det omvanda namligen att flickorna oftare anger arbete som skal till
att ta korkort.
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Figur 35 Interaktionseffekt mellan kon och méttillfalle avseende motorintresse som
motiv for att ta korkort.

Figur 35 visar att det forekommer en interaktionseffekt som visar att flickornas medel-
varden ar relativt konstanta medan pojkarnas medelvérden varierar beroende pa mét-

tillfalle.
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Figur 36 Andelen flickor och pojkar som anger rorelsefrinet och att de slipper aka
kollektivtrafik som viktiga skal for att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat

pa ar.
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Figur 36 visar att konsskillnaderna 6kat under senare ar da det handlar om rorelsefrihet
vilket flickorna i hogre grad an pojkarna anser vara ett viktigt skal till att ta kérkort.
Figuren visar inte nagra namnvéarda konsskillnader nér det handlar om kollektiva
transporter. For dvrigt visar figuren att en valdigt liten andel anger kollektivtrafik som
ett viktigt skal till varfor de vill ta kdrkort.
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Figur 37 Andelen flickor och pojkar som angivit motorintresse som det viktigaste skalet
for att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 37 visar att det forekommer konsskillnader nér det handlar om att deras intresse
av bilar och motorer och att detta skulle vara det viktigaste skélet till att ta kérkort.
Andelen flickor som anger detta skél till att ta korkort &r i det ndrmaste obefintlig,
speciellt under aren 2006 och 2009.
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Figur 38 Andelen flickor och pojkar som angivit vuxenstatus som det viktigaste skalet
for att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 38 visar att det inte forekommer nagra patagliga konsskillnader i deras syn pa att
ett korkort skulle visa att de blivit vuxna och att det ger dem en viss status. Andelen
flickor och pojkar som anger vuxenstatus som det viktigaste skélet till att ta korkort ar
valdigt liten.
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Figur 39 Andelen flickor och pojkar som angivit kul att kéra bil och 6kad chans att fa
ett arbete som det viktigaste skélet for att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar
uppdelat pa ar.
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Nar det galler kul att kdra bil som skal for att ta korkort sa visar figur 39 att skillnaden
mellan kdnen i stort sett varit oférandrad éver tid. Nar det handlar om 6kad chans att fa
ett arbete sa visar figuren att det inte forekommer nagra avsevarda konsskillnader under
aren 2002-2004 och 2009. Daremot finns det en skillnad mellan kénen under 2006
eftersom kul att kora bil ar nagot som ar viktigare for pojkarna an flickorna.

| tabell 19 redovisas resultaten av medelvérdesskillnaderna mellan de olika matningarna
uppdelat pa kon avseende motiv som talar emot att ta korkort nar man ar 18-19 ar.
Tabellen visar att det finns signifikanta konsskillnader da det handlar om att foréaldrar
inte tycker att man ska ta kdrkort, att kompisarna inte ska ta korkort, att miljon paverkas
negativt, att man inte tror sig klara av proven, att man vill anvanda pengar till annat och
att man inte har tid. Pojkarna anger oftare foraldrar, kompisar samt att de ska anvénda
pengarna till annat som motiv som talar emot att ta korkort. Flickorna anger oftare skal
som miljon, att de inte tror att de klarar av det teoretiska provet och tidsbrist som motiv
emot att ta korkort. Tabellen visar vidare att det forekommer en signifikant interaktions-
effekt mellan mattillfalle och kon géllande miljopaverkan. Interaktionseffekten illustre-
ras i figur 40.

Tabell 19 Jamforelser mellan mattillfallen och kén gallande genomsnittlig tyngd hos
olika motiv emot att ta korkort mellan 18 och 19 ar.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt  Signifikant
Variabler  Koén  M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) M (sd) skillnad
Ej tid F 118(1,21) 1,18(1,19) 1,20 (1,19) 1,18(1,24) 0,86 (1,14) 1,14 (1,20)
P 1,09(1,16) 1,05(1,17) 1,08(1,20) 1,02(1,19) 0,83 (1,13) 1,03 (118)
Totalt M (sd) 1,14 (1,19) 1,12 (1,18) 1,14 (1,19) 1,10(1,22) 085 (1,13) 1,09 (1,19) **

Kopaannat F 0,36(0,79) 0,39 (0,77) 0,33(0,73) 0,36 (0,80) 0,36(0,73) 0,36 (0,76)
P 065(098) 073(1,02) 0,66(0,98) 0,60(1,00) 058 (0,95 0,65 (0,99)

Totalt M (sd) 0,49 (0,89) 0,55(0,91) 0,48 (0,87) 0,48 (0,91) 0,45 (0,84) 0,49 (0,89) **
Teoretiska
prov F 062(0,78) 0,54(0,78) 0,62(0,85) 0,52(0,79) 0,38(0,71) 0,53 (0,79)

P 043(0,74) 0,39(0,68) 0,45(0,77) 043(0,77) 0,37 (0,73) 0,42 (0,73)
Totalt M (sd) 0,48 (0,76) 0,47 (0,74) 0,54 (0,82) 0,48(0,78) 0,38(0,72) 0,48 (0,77) **
Miljon F 050(091) 048(0,91) 0,40(0,84) 0,63(1,01) 0,81(1,11) 0,54 (0,95)

P 0,38(082 0,45(0,90) 0,35(0,78) 0,49(0,94) 045(0,86) 0,42 (0,86 *=*
Totalt M (sd) 0,44 (0,87) 0,47 (0,90) 0,38(0,81) 0,56 (0,98) 0,66 (1,03) 0,48 (0,91) Ar*kon

Kompisar ~ F 0,06 (0,32) 0,07 (0,34) 0,03(0,20) 0,04(0,29) 0,04 (0,27) 0,05 (0,27)
P 0,10(042) 0,08(0,39) 0,09 (0,40) 0,10(0,46) 0,08 (0,40) 0,09 (0,41)
Totalt M (sd) 0,08 (0,37) 0,07 (0,36) 0,05(0,31) 0,07(0,38) 0,06 (0,33) 0,07 (0,35) **

Foraldrar ~ F  0,04(0,29) 0,05(0,32) 0,06(0,34) 0,05(0,31) 0,03(0,25) 0,05 (0,31)
P 0,10(0,46) 0,08(0,41) 0,07 (0,36) 0,10(0,48) 0,11 (0,50) 0,09 (0,44)
Totalt M (sd) 0,07 (0,38) 0,07 (0,37) 0,06 (0,35) 0,07 (0,40) 0,06 (0,38) 0,07 (0,37) **

0 = minst viktigt; 3 = mest viktigt; M = medelvéarde; sd = standard avvikelse; * p <.05; ** p <.01.
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Figur 40 Interaktionseffekt mellan kon och mattillfalle avseende miljon som motiv emot
att ta korkort.

Figur 40 visar att konsskillnaderna varierar beroende pa mattillfalle. Den storsta kéns-
skillnaden finns ar 2009 da flickorna betydligt oftare anger bilens negative effekt pa
miljon som en anledning till att inte ta korkort.
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Figur 41 Andelen flickor och pojkar som angivit att de inte har tid och miljon som de
viktigaste skélen emot att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

| figur 41 presenteras andelen flickor och pojkar som anger tidsbrist och miljon som de
viktigaste skélen for att inte ta korkort. Resultaten visar att det finns skillnader mellan
konen ar 2002 och ar 2006 nar det galler tidsbrist. Flickorna anger oftare att bristen pa
tid ar en faktor som gor det svart for dem att skaffa korkort. Samtidigt visar resultaten
att for de 6vriga aren ar konsskillnaderna nastan obefintliga. Nar det handlar om miljon
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visar figuren att den storsta skillnaden mellan kénen ar for ar 2009 foljt av 2006 da
fragan blivit viktigare for flickorna.
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Figur 42 Andelen flickor och pojkar som angivit foraldrar och att kopa annat viktigaste
skal emot att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 42 visar hur stor andel flickor och pojkar som inte tror att deras foraldrar tycker
att de skall ta korkort och om de vill lagga pengarna pa andra saker &n ett korkort. Nar
det handlar om foraldrarnas syn pa kdrkortstagande sa ar skillnaden valdigt liten mellan
kdnen. Daremot &r det en storre andel pojkar som anger att de skulle kdpa annat for
pengarna. Konsskillnaderna har varit relativt konstanta dver tid.
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Figur 43 Andelen flickor och pojkar som angivit teoretiska prov och kompisar som de
viktigaste skalen emot att ta korkort mellan 18 och 19 ar. Andelar uppdelat pa ar.

Figur 43 visar att synen pa korkortsprov och kompisar inte skiljer pojkar och flickor at
forutom under aren 2003 och 2009 da det finns en liten skillnad. Flickorna anger detta
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skal nagot oftare an pojkarna. Figuren visar dven att en relativt liten andel har angett att
det teoretiska provet och kompisar ar viktiga motiv som talar emot att ta korkort.

Ungdomarna fick ange hur de skulle spendera 10 000 kr och fick ta stéllning till
foljande hypotetiska situation: ”Du har inte de 10 000 kr som det i genomsnitt kostar att
ta ett korkort. Forestall dig att du far 10 000 kr att géra vad du vill med. Vad gor du
med pengarna?” I figurerna 44-49 presenteras resultaten fran analysen vad géller
eventuella konsskillnader.
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Figur 44 Andelen flickor och pojkar som véljer att spendera 10 000 kr pa att ta korkort
och att spara pengarna. Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 44 visar hur stor andel flickor och pojkar som svarar att de skulle spendera

10 000 kr pa att ta korkort och hur stor andel som skulle spara pengarna. Figuren visar
att pojkarna oftare valjer att spendera pengarna pa att ta korkort. Figuren visar aven att
det &r en storre andel flickor som véljer att spara pengarna dven om denna skillnad
avtagit under senare ar.
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Figur 45 Andelen pojkar och flickor som véljer att spendera 10 000 kr pa att resa.
Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 45 visar att flickorna i hogre grad an pojkarna skulle spendera pengarna pa en resa
och att den storsta skillnaden mellan kdnen forekommer ar 2006.

100%

90%

80%

70%

60%

50% —o—Prylar Flickor
40% =—PrylarPojkar
30%

20%

10% C— A.ﬂ:ﬂ

0% ————— . :

2002 2003 2004 2006 2009

Figur 46 Andelen pojkar och flickor som véljer att spendera 10 000 kr pa att kdpa
prylar. Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 46 visar att det ar fler pojkar an flickor som anger att de skulle spendera pengarna
pa olika prylar. Storsta konsskillnaden forekommer ar 2002 och de minsta konsskillna-

derna forekommer ar 2006 och ar 2009. Generellt visar figuren att konsskillnaderna har
minskat Gver tid.
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Figur 47 Andelen flickor och pojkar som véljer att spendera 10 000 kr pa utbildning.
Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 47 visar att flickorna nagot oftare véljer att spendera pengarna pa utbildning
jamfdrt med pojkarna. Figuren visar ven att skillnaden mellan kénen har varit ganska
konstant 6ver tid och att andelen som vill spendera pengarna pa detta sétt &r liten.
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Figur 48 Andelen flickor och pojkar som véljer att spendera 10 000 kr pa att kopa en
bil. Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 48 visar att pojkarna oftare &n flickorna valjer att kdpa en bil for pengarna. For
ovrigt visar figuren att skillnaden mellan kénen har varit relativt konstant dver tid och
att andelen som anger detta alternativ ar valdigt liten.
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Figur 49 Andelen pojkar och flickor som véljer att spendera 10 000 kr pa att kdpa
lagenhet. Andelar uppdelat pa mattillfalle.

Figur 49 visar att det finns konsskillnader ar 2002-2004 nar det handlar om att spendera
pengarna pa att kopa en lagenhet, dar flickorna oftare valjer att gora det. Trots det ar
skillnaderna mellan kénen relativt sma. Ar 2006 och &r 2009 ar det ungefar lika ménga
flickor som pojkar som skulle képa en lagenhet for pengarna.

Sammanfattningsvis tycker pojkarna i hogre grad att ett kdrkort skulle innebara att det
underlattar transporter till fritidsaktiviteter, att de slipper aka kollektivt, ger 6kad chans
att fa ett arbete och bekraftelse pa att man blivit vuxen. Flickorna anser i hégre grad &n
pojkarna att ett korkort skulle leda till att de blir mindre beroende av skjuts av andra.
Vidare visar resultaten att flickorna oftare anger bilens negativa effekt pd miljon och att
de skulle fa kéra hem vannerna efter en fest som nagra mojliga konsekvenser av att ta
kdrkort medan pojkarna oftare anger ett 6kat ansvar for skotseln av bilen som en mojlig
konsekvens av ett korkort.

Nar det galler konsskillnader avseende viktiga skal till att ta korkort sa visar resultaten
att pojkarna oftare anger vuxenstatus, motorintresse samt kul att kéra bil. Flickorna dér-
emot anger oftare dkad rorelsefrihet, bra for arbete och slippa éka kollektivt.

Skalen som talar emot att ta korkort skiljer ocksa pojkar och flickor at. Det visar att
pojkarna oftare, men fortfarande en valdigt liten andel, anger att deras foréaldrar inte
tycker att de ska ta korkort, att nastan inga av deras kompisar kommer att ta korkort
samt att de ska anvanda pengarna till annat. Flickorna anger skal som negativ paverkan
pa miljon, svara prov och att de inte har tid oftare dn pojkarna.

Pa fragan hur de skulle spendera 10 000 kr visar resultatet att bade pojkar och flickor i
forsta hand skulle anvénda pengarna till att betala ett kérkort och att de darefter skulle
spara dem. Trots det finns det vissa konsskillnader eftersom pojkarna i hogre grad &n
flickorna véljer att spendera dem pa ett korkort och flickorna i hdgre grad an pojkarna
tanker spara dem.
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3.3.4 Upplevd paverkan av andra personer i omgivningen

| enkaten ingick tre fragor om hur viktigt flickorna och pojkarna tror att féraldrar,
syskon och néra vénner tycker att det ar att de tar kdrkort. De signifikanta resultaten
redovisas i tabell 20. Tabellen visar att det finns signifikanta konsskillnader da det
handlar om syskon och néra vanner. Pojkarna upplever oftare &n flickorna att syskon
och ndra véanner tycker att det &r viktigt att de tar kdrkort.

Tabell 20 Jamforelser mellan mattillfallen och kén gallande upplevelse av hur viktigt
andra personer tycker det &r att de tar kérkort.

2002

Variabler Koén  M(sd)

2003
M (sd)

2004
M (sd)

2006
M (sd)

2009
M(sd)

Totalt Signifikant
M(sd) skillnad

Syskon F
P
Totalt M (sd)

2,36 (1,26)
2,27 (1,20)
2,32 (1,23)

2,37 (1,27)
2,36 (1,20)
2,37 (1,23)

2,34 (1,26)
2,18 (1,18)
2,27 (1,23)

2,14 (1,14)
2,17 (1,21)
2,15 (1,18)

2,44 (1,28)
2,32 (1,28)
2,39 (1,28)

2,34 (1,25)
2,26 (1,21)
2,30 (1,23) *

Néra vanner F
P
Totalt M (sd)

2,43 (1,19)
2,05 (1,04)
2,24 (1,14)

2,44 (1,18)
2,24 (1,17)
2,34 (1,18)

2,41 (1,21)
2,11 (1,12)
2,27 (1,18)

2,31 (1,08)
2,19 (1,14)
2,25 (1,11)

2,61 (1,21)
2,18 (1,12)
2,42 (1,19)

2,44 (1,18)
2,15 (1,12)
2,30 (1,16) **

1 = Mycket viktigt; 5 = Inte alls viktigt; M = medelvérde; sd = standard avvikelse; * p <.05; ** p <.01.
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Figur 50 Andelen flickor och pojkar som upplever att deras syskon tycker att det &ar
mycket/ganska viktigt att de tar korkort. Svar alternativ Vet ej” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 50 visar att andelen flickor och pojkar som svarat att deras syskon tycker att det &r
viktigt att de tar korkort &r relativt stor. De storsta konsskillnaderna finns under aren
2002, 2004 och 2009 da pojkarna i hogre grad an flickorna upplever detta tryck fran
sina syskon.
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Figur 51 Andelen flickor och pojkar som upplever att deras nara vanner tycker att det
ar mycket/ganska viktigt att man tar kérkort. Svar alternativ Vet ej ” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 51 visar andelen flickor och pojkar som tror att deras ndrmaste vanner tycker att
det ar viktigt att de tar kdrkort. Figuren visar att pojkarna upplever ett betydligt storre
tryck fran vannerna jamfort med flickorna. Den minsta skillnaden mellan kénen fore-
kommer ar 2006.

Sammanfattningsvis visar resultaten att pojkarna upplever ett storre tryck &n flickorna
fran syskon och nara vanner att de skall ta korkort.

3.3.5 Upplevda mdjligheter eller hinder for eget kérkortstagande

Tre fragor i enkéaten handlar om olika faktorer som kunde gora det lattare eller svarare
for dem att ta korkort. I tabell 21 redovisas resultaten av medelvardesskillnaderna
mellan de olika méatningarna uppdelat pa kon avseende upplevd tillgang till bil,
handledartid och tillgang till trafikskola. Tabellen visar att pojkarna upplever att de har
battre tillgang till bil for 6vningskorning och handledares tid medan flickorna upplever
att de har battre tillgang till trafikskola.
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Tabell 21 Jamforelser mellan mattillfallen och kon géllande upplevd tillgang till bil for
évningskorning, handledares tid och tillgang till trafikskola i narheten.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt  Signifikant
Variabler ~ Kén M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) M (sd) skillnad

Biltillgdng ~ F 1,64 (1,10) 1,70 (1,17) 1,56 (1,00) 1,73 (1,18) 1,51(0,93) 1,63 (1,09)
P 1,47(0,90) 154 (0,94) 1,57 (1,01) 1,54 (0,94) 1,44(0,82) 1,52 (0,93)
TotaltM (sd) 1,56 (1,01) 1,62(1,07) 1,56 (1,00) 1,64 (1,07) 1,48(0,88) 1,57 (1,02) **

Handledartid F 2,77 (1,15) 2,69 (1,16) 2,67 (1,14) 2,80 (1,24) 2,58 (1,11) 2,71 (1,16)
P 247 (1,11) 242 (1,06) 246 (1,13) 2,47 (1,08) 233(1,00) 2,44 (1,09)
Totalt M (sd) 2,63 (1,14) 256 (1,12) 2,57 (1,14) 2,64 (1,17) 247 (1,07) 2,58 (1,13) **

Trafikskole- F 1,86(1,14) 1,82(1,09) 1,80 (1,14) 1,81(1,10) 1,77 (1,04) 1,81 (1,11)
tillgéng P 1,96(1,16) 1,93(1,16) 1,89 (1,12) 1,90 (1,15) 1,83(1,08) 1,91 (1,14)
Totalt M (sd) 1,91 (1,15) 1,87 (1,12) 1,84(1,13) 1,85(1,13) 1,80(1,06) 1,86 (1,12) **

1 = Mycket bra; 5 = Mycket dalig; M = medelvarde; sd = standard avvikelse; * p <.05; ** p <.01.
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Figur 52 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor tillgang till bil
for 6vningskorning och handledares tid. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figur 52 visar hur stor andel flickor och pojkar som upplever att de har god tillgang till
bil och handledares tid. Nar det galler biltillgang sa visar figuren att skillnaderna mellan
konen inte galler alla ar utan enbart 2002, 2003 och ar 2006 da pojkarna upplever att de
har en storre tillgang till bil. Nér det géller hur mycket tid deras handledare har sa visar
figuren att flickorna i hogre grad an pojkarna upplever att deras handledare inte har tid
att évningskora med dem. Den storsta konsskillnaden finns ar 2006.
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Figur 53 Andelen flickor och pojkar som upplever mycket/ganska stor tillgang till
trafikskola i narheten. Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figuren visar att bade pojkar och flickor har en god tillgang till trafikskola. Trots det
upplever flickorna en storre tillgang, speciellt ar 2003 och 2006.

Ytterligare faktorer som kan forsvara eller underlatta korkortstagandet presenteras i
tabell 22. Tabellen visar att det finns signifikanta konsskillnader som handlar om deras
egen ekonomi, ledig tid, familjens ekonomi, teoriprovet, biltillgang, uppkdrningen och
tillgang till trafikskola. Flickorna upplever oftare att familjens ekonomi, egen ekonomi,
teoriprov, uppkorningen, tillgang till bil och ledig tid ar faktorer som kan gora det
svarare for dem att ta korkort. Pojkarna daremot upplever oftare att tillgang till trafik-
skola ar en faktor som kan forsvara korkortstagande. Tabellen visar vidare att det fore-
kommer en signifikant interaktionseffekt mellan mattillfalle och kén avseende hand-
ledartillgang. | figur 54 illustreras interaktionseffekten i form av ett linjediagram.
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Tabell 22 Jamforelser mellan mattillfallen och kon gallande faktorer som upplevs
forsvara eller underlatta att ta korkort.

2002 2003 2004 2006 2009 Totalt  Signifikant

Variabler  Kén  M(sd) M (sd) M (sd) M (sd) M(sd) M (sd) skillnad
Egen F 239(1,29) 2,44(1,37) 256(1,35) 2,49(1,28) 2,54(1,35) 2,48(1,33)
ekonomi P 288(140) 2,90(1,36) 2,93(1,38) 3,02(1,33) 2,83(1,41) 2,91(1,38)
Totalt M (sd) 2,63(1,37) 2,68(1,38) 2,75(1,38) 2,76(1,33) 2,68(1,38) 2,69(1,37) **
Ledig tid F 3,08(1,28) 3,09(1,26) 311(1,32) 3,19(1,31) 3,38(1,24) 3,15(1,29)

P 347(1,23) 3,72(1,17) 3,62(1,25) 359(1,14) 3,85(1,11) 3,63 (1,19)
Totalt M (sd) 3,27 (1,27) 3,42(1,25) 3,37(1,31) 3,39(1,24) 3,60(1,20) 3,39(1,26) **
Familjens F 329(1,24) 3,38(1,31) 3,36(1,29) 3,47(1,29) 3,551(1,30) 3,39(1,29)
ekonomi P 357(1,25) 3,64(1,22) 367(1,21) 3,62(1,18) 3,56 (1,32) 3,61 (1,23)
Totalt M (sd) 3,43(1,25) 351(1,27) 352(1,26) 355(1,24) 353(1,31) 3,550(1,26) **

Teoriprovet F 371(1,11) 3,88(1,03) 3,81 (110) 3,78(1,04) 3,88 (1,03) 3,81 (1,07)
P 387(112) 3,94(1,08) 395(107) 3,93(0,99) 397 (112) 3,93 (1,08)
Totalt M (sd) 379(1,12) 391(1,06) 3,88(1,08) 385(1,02) 3,92(1,07) 3,87 (L08) **

T

Biltillgang 3,97 (1,31) 3,99 (1,32) 4,21 (1,16) 4,01(1,33) 4,20(1,22) 4,07 (1,27)
P 4,32(1,06) 4,41(0,99) 4,32(1,09) 4,27 (1,02) 4,30(1,07) 4,33 (1,04)

Totalt M (sd) 4,15(1,20) 4,21 (1,18) 4,26 (1,13) 4,14 (1,19) 4,25(1,15) 4,20 (1,17) **

UppkorningenF 3,50 (1,02) 3,66 (0,94) 3,63 (1,01) 357 (1,04) 3,78 (1,00) 3,62 (1,00)

P 405(0,94) 4,08(0,93) 414(0,90) 3,94(0,97) 413(0,97) 4,07 (0,94)
Totalt M (sd) 378(1,02) 3,88(0,95) 3,89(0,99) 3,76 (1,02) 3,94 (1,00) 3,85 (1,00) **
4,31(0,97) 422 (1,04) 423(1,03) 4,20 (1,03) 4,26 (1,02) 4,25 (1,02)
trafikskola P 4,09 (1,04) 4,16 (1,04) 422 (1,02) 4,11(1,03) 4,23(0,97) 4,16 (1,02)
Totalt M (sd) 4,20 (1,01) 419 (1,04) 4,22(1,02) 4,15(1,03) 4,25(1,00) 4,20 (1,02) *
Handledar- 445(093) 4,32 (1,09) 4,49 (0,90) 4,36 (1,07) 4,40 (1,05) 4,41 (1,00)
tillgang P 443(093) 454(0,83) 445(089) 4,30(1,06) 4,42(0,96) 4,44 (0,93)
Totalt M (sd) 4,44 (0,93) 4,44(0,97) 4,47(0,90) 4,33 (1,06) 4,41 (1,01) 4,42(0,97) Ar*kén

m

Tillgang till

m

1 = Forsvarar mycket; 5 = Underlattar mycket; M = medelvarde; sd = standard avvikelse;
*p <.05; ** p <.01; Ar*kon = interaktionseffekt mellan &r och kon.
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Figur 54 Interaktionseffekt mellan kon och mattillfalle avseende variabeln
handledartillgdng som en faktor som kan forsvara vid ett korkortstagande.

Figur54 visar att det forekommer en interaktionseffekt mellan kon och mittillfalle. Ar
2003 har pojkarna battre tillgang till handledare medan det daremot inte skiljer sig at
mellan pojkar och flickor vid de andra mattillfallena. Figur 55 visar hur stor andel
flickor och pojkar som svarar att de upplever att den egna och familjens ekonomi gor
det svarare for dem att ta korkort.

100%
90%
80%
70% == Egen ekonomi Flickor
0
60% o o
\*\*/4\’ == Egen ekonomi Pojkar
50%
40% .\.\‘.\-//. Familjens ekonomi
30% Flickor
20% = - Familjens ekonomi
- T—— — Pojkar
0% T T T T 1
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 55 Andelen flickor och pojkar som upplever att den egna ekonomin och familjens
ekonomi mycket/delvis forsvarar att ta kérkort. Alternativet Vet ej” har exkluderats.
Andelar uppdelat pa respektive ar.

Figuren visar att flickorna oftare upplever den egna ekonomin som ett hinder. Den
storsta konsskillnaden forekommer ar 2006 och den minsta ar 2009. Nar det galler
familjens ekonomi visar figuren att den storsta konsskillnaden férekommer under ar
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2004 foljt av 2006. Andelen pojkar som upplever att familjens ekonomi forsvarar for
dem att ta korkort varierar beroende pa mattillfalle medan flickornas syn pa detta varit
relativt konstant over tid.

100%

90%

80%

70%

60% —4—Ledig tid Flickor
50% —@—Ledig tid Pojkar
40% Uppkdrning Flickor
30% e ¢ _‘l’.\\’ === ppkdrning Pojkar
20% | B— \

10% P ——

0% IE—— e

2002 2003 2004 2006 2009

Figur 56 Andelen flickor och pojkar som upplever att ledig tid och uppkérningen
mycket/delvis forsvdrar att ta korkort. Alternativet Vet ej” har exkluderats. Andelar
uppdelat pa respektive ar.

Figur 56 visar att flickorna i hogre grad dn pojkarna anger att brist pa tid ar en faktor
som gor det svarare for dem att ta korkort. Den storsta konsskillnaden forekommer ar
2006. Vidare visar figuren att en relativt liten andel av bade pojkar och flickor upplever
att uppkarningen kan forsvara korkortstagande och att konsskillnaderna har varit
tdmligen ofdrénderliga Gver tid.
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30%

20%

10% -#‘=.$-—

0% T T T T 1
2002 2003 2004 2006 2009

Figur 57 Andelen flickor och pojkar som upplever att teoriprovet mycket/delvis
forsvdrar att ta korkort. Alternativet Vet ej” har exkluderats. Andelar uppdelat pa
respektive ar.
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Figuren visar andelen flickor och pojkar som anger att teoriprovet kan forsvara for dem
att ta korkort. Figuren visar att det finns konsskillnader ar 2004 och 2006 da flickorna
oftare upplever teoriprovet som en forsvarande faktor.

100%
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80%

70%
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50% +—Tillgang t-skola Flickor
40% —@—Tillgdng t-skola Pojkar
30%

20%
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Figur 58 Andelen flickor och pojkar som upplever att tillgang till trafikskola
mycket/delvis forsvdrar att ta korkort. Alternativet Vet ej” har exkluderats. Andelar
uppdelat pa respektive ar.

Figuren visar att tillgangen till trafikskola inte &r ett problem. Den enda markbara
skillnaden &r det senaste aret da en nagot storre andel flickor anger att detta kan gora det
svarare for dem att ta korkort.

100%
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70%
60%
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Figur 59 Andelen flickor och pojkar som upplever att tillgang till bil mycket/delvis
forsvarar att ta korkort. Alternativet Vet ej”” har exkluderats. Andelar uppdelat pa
respektive ar.

Figur 59 visar att flickorna oftare dn pojkarna upplever att bristande tillgang till bil kan
forsvara for dem att ta korkort. Detta galler for alla mattillfallen med undantag for ar
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2004. Figuren visar ocksa att andelen pojkar som upplever att tillgangen till bil &r ett
hinder ar relativt konstanta 6ver tid medan andelen flickor varierar beroende pa
mattillfalle.

Sammanfattningsvis visar resultaten att pojkarna upplever en béttre tillgang till bil for
dvningskorning och handledares tid medan flickorna upplever en battre tillgang till
trafikskola.

Pojkar och flickors uppfattning om vilka faktorer som kan underlatta eller forsvara for
dem att ta korkort skiljer dem at. Flickorna anger i hogre grad att familjens ekonomi och
den egna ekonomin kan vara ett hinder. Pojkarna déaremot anger i hogre grad an
flickorna att teoriprovet, uppkérning och tillgang till bil underléttar for dem att ta kor-
kort. Aven ledig tid &r ndgot som pojkarna anser underlattar mer an flickorna.

3.4  Ungdomars korkortstagande utifran Theory of planned
behaviour (TPB)

Ytterligare ett syfte med foreliggande studie ar att undersoka hur val den teoretiska
modellen, Theory of planned behaviour (TPB), férklarar ungdomarnas beteende, deras
avsikt att ta korkort, deras attityd, subjektiva norm och deras upplevda kontroll av
beteendet. | dessa analyser ingar enbart data fran det sista mattillfallet.

Enligt teorin (TPB) paverkas individens beteende av framférallt intentionen till det
aktuella beteendet och i viss man den upplevda kontrollen att utféra det aktuella
beteendet. Nar det galler foreliggande undersdkning finns inget slutligt facit pa ung-
domarnas faktiska beteende, dvs. om de tar korkort eller inte, eftersom de var under

18 ar nar de svarade pa enkaten. Daremot finns sjalvrapporterade uppgifter pa om de
skaffat korkortstillstand eller inte. Av tabell 23 framgar att det finns ett signifikant
samband mellan korkortstillstand och deras intention att ta krkort vid 18-19 ars alder
och deras subjektiva norm. Dessa tva faktorer forklarar tillsammans 27 % av variationen
i ”korkortsbeteendet”. Detta innebar att de som har skaffat sig ett korkortstillstand har
for avsikt att skaffa sig ett korkort samtidigt som de tror att deras narstaende anser att ett
korkort ar viktigt.

Tabell 23 Multipel regressionsanalys for prediktorer till sjalvrapporterat beteende (om
man har kérkortstillstand).

Variabler R’ AR? F B
Intention Q2%**
Attityd 28 27 78,043 | .05"°
Upplevd kénsla av kontroll .04"°
Subjektiv norm .09**

** = p < 0.01, *** = p < 0.001. R%= proportion med varians i sjilvrapporterat beteende som ”forklaras” av prediktorerna
tillsammans Beta-vikt = standardisera regressionsvikter for enskilda prediktorer; n.s = icke signifikant

Tabell 23 visar att ungdomarnas intention att ta korkort vid 18-19 ars alder har det
starkaste signifikanta sambandet till skillnad fran om ungdomarna har korkortstillstand
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eller inte. Det ar darfor intressant att se vilka variabler som i sin tur forklarar deras
intention att ta korkort.

Enligt TPB-modellen kan en individs intention prediceras av attityd, subjektiv norm och
upplevd kontroll. Resultaten visar att det finns ett signifikant samband mellan dessa tre
variabler (se tabell 24). Dessa tre faktorer forklarar tillsammans 67 % av variationen i
ungdomarnas intention att ta korkort vid 18-19 ars alder. Attityd till att ta kérkort upp-
visar den hdgsta beta vikten vilket innebér att de ungdomar som har en positiv attityd
till kérkort &r mer bendgna att ta korkort an andra. Att uppleva att det &r l4tt att ta kor-
kort paverkar ocksa avsikten att ta korkort. Acceptansen fran narstaende ar viktigt men
detta paverkar inte ungdomarna i lika hog grad som deras attityd och upplevda kontroll
Over beteendet.

Tabell 24 Multipel regressionsanalys for prediktorer till intention att ta korkort vid
18-19 ars alder.

Variabler R° | AR® F B
Attityd B7H**
Subjektiv norm .670 .669 557,737 | .06**
Upplevd kansla av kontroll 20%+*

** = p < 0,01, *** = p < 0.001. R%= proportion med varians i sjilvrapporterat beteende som ”forklaras” av prediktorerna
tillsammans. Beta-vikt = standardisera regressionsvikter for enskilda prediktorer.

Hittills har konstaterats att det finns signifikanta samband mellan ungdomarnas
intention att ta korkort vid 18-19 ars alder och attityd, subjektiv norm och upplevd
kontroll. I né&sta steg ar det darfor intressant att undersoka vilka variabler som i sin tur
paverkar deras attityd, subjektiva norm och upplevda kansla av kontroll.

Nér det galler ungdomarnas attityd till att ta korkort bor den enligt TPB-modellen
paverkas av olika enskilda forestallningar som beskriver olika konsekvenser av att ta
korkort™.

Tabell 25 visar att det finns ett signifikant samband mellan ungdomarnas attityd till att
ta korkort och deras forestallningar om vad ett korkort skulle innebéra for dem sjalva.
Sammanlagt forklarar 12 enskilda forestéliningar 24 % av variationen i ungdomarnas
attityd, men enbart fyra av forestallningsvariablerna &r signifikanta. De som har en
positiv attityd till korkort anser att ett korkort skulle 6ka deras rorelsefrihet, vara en
bekraftelse pa att de blivit vuxna, att det skulle underlatta vid transporter pa fritiden och
att det skulle 6ka deras mojlighet att fa ett jobb. I tabellen redovisas enbart de faktorer
som blir signifikanta.

1| en fullstandig TPB-modell tas hansyn &ven till hur dessa beteendeforestaliningar vérderas av individen.
Denna aspekt ingar dock inte i foreliggande undersokning
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Tabell 25 Multipel regressionsanalys for prediktorer till attityd att ta korkort.

Variabler R> | AR’ F B
Rorelsefrihet 0,33***
Vuxenbekraftelse 25 24 21,101 | 0,14*
Underlattar transporter till 0,13%**
fritidsaktiviteter

Oka mojligheten att f& ett jobb 0,07*

*=p < 0.05, *** = p < 0.001; R%= proportion med varians i sjalvrapporterat beteende som “forklaras” av prediktorerna tillsammans.
Beta-vikt = standardisera regressionsvikter for enskilda prediktorer.

Enligt TPB bor ungdomarnas subjektiva norm till att ta kdrkort, dvs. helhetsupplevelsen
av vad andra personer i omgivningen tycker, paverkas av olika enskilda normativa
forestallningar, dvs. upplevelsen av vad enskilda viktiga” personer tycker”. Tabell 26
visar att det finns ett signifikant samband mellan ungdomarnas subjektiva norm och
deras normativa forestallningar om vad framfor allt fordldrar och vanner tycker, men
aven i viss man vad deras syskon tycker. Sammanlagt forklarar dessa tre variabler 26 %
av variationen i ungdomarnas subjektiva norm. Detta 6kar da forklaringen av varifran
det upplevda trycket kommer och att det mest handlar om foraldrarnas tryck men &ven i
viss man vanners.

Tabell 26 Multipel regressionsanalys for prediktorer till subjektiv norm till att ta
korkort.

Variabler R’ AR® F B
Upplevt tryck att ta korkort fran:

foraldrar 0,37+
syskon .26 .25 96,720 0,07*
vanner 0,20%**

*=p<0.05, *** = p <0.001. R?= proportion med varians i sjilvrapporterat beteende som forklaras” av prediktorerna tillsammans.
Beta-vikt = standardisera regressionsvikter for enskilda prediktorer.

Ungdomarnas upplevda kontroll av att ta korkort, dvs. helhetsupplevelsen av om man
tycker det skulle vara latt eller svart att ta kdorkort skall enligt modellen paverkas av
olika enskilda kontrollférestallningar, dvs. om man upplever att olika faktorer skulle
forsvara eller underlatta mojligheten att ta korkort. Tabell 27 visar att det finns ett
signifikant samband mellan ungdomarnas upplevda kontroll av beteendet och olika
mera specifika kontrollforestallningar. Sammanlagt forklarar sex utav tio kontrollfore-
stéllningar 25 % av variationen i ungdomarnas upplevda kontroll av att ta kdrkort. De
som anser att det var latt att ta kdrkort anser att familjens ekonomiska situation skulle
vara nagot som skulle underlatta for dem att ta korkort. Deras egen férmaga att klara

2| en fullstandig TPB-modell tas dven hansyn till en persons vilja att anpassa sig efter vad enskilda
personer tycker. Denna aspekt ingar dock inte i foreliggande analys.
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bade teoriprov och det praktiska provet skulle ocksa underlatta. Tva andra faktorer,
namligen tillgang till bil, att dva privat och att man har tid till sitt forfogande for att ta
korkort, var ytterligare faktorer som skulle underlatta for dem. Den faktor som handlar
om kursplanen visar ocksa pa ett positivt samband med deras upplevda kontroll. Detta
innebar att de som anser att det var svart att ta korkort anser att en kursplan med mal
och riktlinjer skulle underlatta for dem att ta korkort. | tabellen redovisas enbart de
faktorer som blev signifikanta.

Tabell 27 Multipel regressionsanalys for prediktorer till upplevd kontroll av att ta
korkort.

Variabler R’ AR’ F B

Familjens ekonomi -0,11%**
Forméaga att klara teoriprov .26 .25 21,368 | -0,09**
Forméaga att klara praktiskt prov -0,28***
Tillgang till bil att 6va med -0,16%**
Tillgénglig tid -0,09**
Tillgang till kursplan 0,09**

** = <0.01, *** = p < 0.001; R%= proportion med varians i sjilvrapporterat beteende som "forklaras” av prediktorerna
tillsammans.
Beta-vikt = standardisera regressionsvikter for enskilda prediktorer.

Sammanfattningsvis visar resultaten att teorin "Theory of planned behaviour" kan
forklara ungdomars sjalvrapporterade beteende vilket i detta fall & om man fatt
korkortstillstand eller inte men dven deras intention att ta korkort. Det som forklarar
deras beteende ar frdmst intentionen och det som forklarar intentionen &r forst och
framst deras attityd till korkort och hur latt eller svart det ar att ta korkort. En positiv
attityd till korkort &r kopplat till att man anser att bilen dkar deras rorelsefrihet, &r en
bekraftelse pa att de blivit vuxna, att ett korkort underlattar for transporter i samband
med olika fritidsaktiviteter och att det 6kar mojligheten att fa ett arbete. Da det handlar
om den subjektiva normen sa upplever man det storsta trycket fran foraldrar foljt av
vanner. Det som underlattar for ungdomarna att ta kdrkort ar framst om man har
formagan att klara av det praktiska provet men éven tillgang till bil och den egna
ekonomin. Aven deras tillgingliga tid, formagan att klara det teoretiska provet och
tillgang till en kursplan, som pa ett tydligt satt beskriver mal och riktlinjer, ar andra
viktiga faktor som kan gora det lattare for dem att ta korkort.
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4 Diskussion

Syftet med studien var att med hjalp av en longitudinell undersékning studera forénd-
ringar i ungdomars avsikt att ta korkort, deras instéllning till kérkort och deras mojlig-
heter och hinder for kdrkortstagande. | studien ingick totalt 6 015 ungdomar som svara-
de pa en enkat vid fem olika tillfallen: 2002, 2003, 2004, 2006 och 2009. | studien
tillampades teorin ”Theory of planned behaviour” (TPB) for att ndirmare undersoka
vilka faktorer som paverkar ungdomarnas avsikt att ta korkort. Denna del avgransades
till det sista enkattillfallet. Studien innefattar &ven en kartlaggning av ungdomarnas
davarande transportmajligheter och transportvanor.

Resultaten fran studien visar att ungdomars avsikt att ta korkort inte forandrats nagot
namnvart mellan aren 2002-2009. Det ska ses i relation till annan forskning som visar
att trenden med minskat/uppskjutet kérkortstagande som uppstod under 1990-talet
haller i sig in i 2000-talet. Daremot visar resultaten pa vissa skillnader i ungdomarnas
installning till vad ett korkort skulle innebara for dem. Aven deras transportmojligheter
och transportvanor har férandrats. Resultaten visar ocksa att pojkar och flickor skiljer
sig at aven om det finns fler likheter &n skillnader. Studien visar att teorin, TPB, pa ett
tillfredstallande satt kan forklara vad som paverkar ungdomars avsikt att ta korkort.

4.1  Transportmdjligheter och transportvanor

Resultaten visar att ungdomar anvander olika transportslag for olika vardagliga destina-
tioner. Till skolan aker de flesta kollektivt. Ungdomarna som deltog i studien &r i
gymnasiealdern vilket innebar att deras skolor ofta ar placerade i andra tatortsomraden,
relativt langt fran bostaden. Den hdga andelen kollektivtrafikakande kan saledes ses i
relation till behovet att Gverbrygga langre geografiska avstand mellan bostad och skola.
Cykel/gang utgor ett alternativ att ta sig till skolan pa och ar ocksa det transportslag som
anvands nast mest efter kollektivtrafiken. Som annan forskning visar &r dock valet av
cykel starkt arstids- och véaderleksberoende. Det kan majligtvis utgdra en forklaring till
skillnaden mellan anvandning av kollektivtrafik och cykel/gang. Minst anvands bil-
skjuts for att ta sig till skolan, vilket ska ses i relation till att detta alternativ i regel &r
beroende av att ungdomars skolresor med avseende pa tid och lokalisering kan sam-
ordnas med foraldrars arbetsresor. Den hoga andelen kollektivtrafikakande till skolan
torde ocksa kunna forklaras med att lokala trafikplanerare ofta beaktar gymnasieskolor
nar det galler kollektivtrafikforsorjning.

Fritidsaktiviteter innefattar varierade destinationer och till dem &r det vanligast att ung-
domar blir skjutsade med bil. Till och fran skolan anvander man ofta kollektiva medel
medan cykel/gang ar vanligare da man skall ta sig till sina vanner. Generellt galler for
perioden 2002-2009 att kollektivtrafikakandet har 6kat nagot for samtliga destinationer
medan cykel/gang minskat nagot. Skjuts med bil till olika destinationer ligger daremot
relativt konstant under perioden. En fraga som uppstar ar saledes om kollektivtrafiken
tagit andelar fran cykel/gang? Ur ett halso- och miljoperspektiv vore det battre om det
skett fran bilakandet. Denna fraga kan bli foremal for narmare studier. Det ar ocksa
intressant att notera att 6kningen av ungdomars kollektivtrafikakande sker i relation till
att resor med kollektiva fairdmedel minskat totalt sett enligt SIKA’s senaste rapport
(SIKA Statistik 2009:28).
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4.2  Paborjad korkortsutbildning och vilja att ta kdrkort

Studien visar att nastan alla ungdomar, oavsett méttillfalle, har for avsikt att ta korkort.
For en klar majoritet, omkring 80 % Over perioden 2002—2009, innebér detta att man
vill ta sitt korkort sa fort som majligt, dvs. vid 18-19 ars alder. Omkring 80 % har ocksa
skaffat korkortstillstand. Daremot har en minoritet paborjat teori och/eller praktik. Trots
denna samstammighet kan man se en viss forandring over tid. Under 2009 minskade
andelen med korkortstillstand samtidigt som andelen som pabdrjat sin praktiska utbild-
ning okade. Detta innebér att ansokan om korkortstillstand, i hogre grad &an tidigare,
leder till ett aktivt handlade.

4.3 Installning till att ta korkort samt upplevda majligheter eller
hinder for eget korkortstagande

| enkaten stalldes pastaenden om vilka konsekvenser ett kérkort skulle medféra for ung-
domarna. Rorelsefrihet och oberoende ar det som ungdomarna mest forknippar med att
ha ett kdrkort — en vardering dar ungdomarna i sina svar utgar fran att de har tillgang till
bil. Att transportera sig till fritidsaktiviteter och att slippa aka kollektivt &r ocksa nagot
som forknippas med att ha korkort. Detta 6verensstdammer vél med tidigare studier som
visar att bade rorelsefrihet och oberoende ar viktiga faktorer som paverkar ungdomars
korkortstagande (Andréasson, 2000; Andreasson & Sjdberg, 1996; Tunberg, 2002).
Vuxenbekréaftelse var det pastaende i enkéaten som ungdomarna minst instammer med.
Det stammer till viss del 6verens med tidigare forskning som visar att kopplingen
mellan att ha kdrkort och vuxenstatus inte &r sjalvklar och kompliceras av en forlangd
ungdomsperiod (Andréasson, 2000; Andreasson & Sjoberg, 1996; Krantz, 1999). Dér-
emot kan man inte sdga att vuxenbekréftelsen forlorat sin betydelse, snarare tvéartom
eftersom man kan se en 6kning under aren och att hélften av ungdomarna instammer
med pastaendet vid det sista mattillfallet.

Ungdomarnas svar kring hur de vérderar olika konsekvenser uppvisar stor kontinuitet
over perioden 2002—-2009, med ett undantag. Det rér pastaendet om att kérkort under-
lattar att fa ett arbete som alltfler ungdomar instammer med Gver tid. Det kan vara en
effekt av att en kraftigt forhojd (tredubblad) ungdomsarbetsldshet fran framforallt
1990-talet och framat (SCB, 2005) och att korkort i vissa fall kan underlatta intradet pa
arbetsmarknaden.

Nar det galler andra konsekvenser av att ta ett korkort sa ar det kostnader for bensin och
underhall av bil samt bilskotsel som flest ungdomar instimmer med. Betydligt farre in-
stammer med att ett korkort kan paverka miljon pa ett negativt sétt, att de skulle behéva
kora hem sina vanner efter en fest och att risken for skador 6kar. Konsekvenser for
miljon okar dock nagot under de tva sista mattillfallena. Vad som utmérker resultaten ar
kontinuitet dver tid.

Nar det gallde skal for att ta korkort sa anger ungdomarna rorelsefrihet som det absolut
viktigaste. Nast viktigast ar arbete, men det befinner sig pa en mycket lagre niva i jam-
forelse med rorelsefrihet. Nar det galler skal mot att ta korkort sa anger ungdomarna att
man inte har rad. Det nast viktigaste skalet &r tidsbrist tatt foljt av att man inte har behov
pga. att man aker kollektivt. Detta stammer vél 6verens med tidigare studier som visar
att det &r tid och pengar som gor att ungdomar inte tar korkort (Berg, 2001; Tunberg,
2002).

Vissa skillnader 6ver tid kan utlasas da det handlar om skalen for och emot att ta kor-
kort. Ar 2009 &r det nést viktigaste sklet att man lika garna kan &ka kollektivt. Under
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aren 2006 och 2009 kommer bilens negativa inverkan pa miljon pa fjarde plats vilket ar
ett steg hogre jamfort med tidigare ar.

| enkdten ingick en rad fragor om vad som skulle underlatta alternativt forsvara for ung-
domarna att ta korkort. I enlighet med tidigare namnda resultat &r det framst den egna
och familjens ekonomi som forsvarar for ungdomarna att ta korkort samt brist pa tid.
Faktorer som underl&ttar &r att deras handledare/foréldrar har tid att 6vningskora med
dem. En forutsattning for detta ar givetvis att de har tillgang till bil vilket &r en annan
viktig faktor som underlattar for dem att ta korkort. Tillgang till trafikskola ar ocksa
viktig fér ungdomarna. Det stimmer 6verens med andra undersékningar som visar att
majoriteten av de som tar korkort har kombinerat privat 6vningskérning med trafikskola
(Nyberg och Gregersen, 2005; Berg och Thulin, 2009). En viss skillnad kan dock
noteras dver tid da det handlar om vilka faktorer som skulle forsvara for dem att ta
korkort. I borjan av perioden anger en storre andel att den egna ekonomin och ledig tid
forsvarar for dem att ta korkort jamfort med senare ar.

Majoriteten av ungdomarna (omkring 80-90 %) anger att de har god tillgang till bil att
évningskora privat i, nagot som stammer dverens med att en stor andel av de svenska
hushallen har bil (SCB, 2009). Tillgangen till trafikskola ar ocksa god i den meningen
att skolor finns i naromradet, vilket dock inte betyder att man har rad att ta korlektioner.
Tillgang till handledare, dvs. foraldrar att 6vningskora ar relativt god (omkring 50 %)
aven om den inte star i relation till tillgangen till bil. Bade tillgangen till handledare och
bil forandras over tid, handledartid blir samre medan tillgang till bil blir battre. Detta
innebar att avstandet mellan de tva okar, snarare an minskar.

Nér det handlar om ungdomarnas upplevelse av vad omgivningen tycker om deras kor-
kortstagande sa ar det framst deras foraldrar som tycker att det ar viktigt att de tar kor-
kort. Detta géller dven deras vanner och syskon men inte i lika hog grad. Att foraldrarna
tycker det ar viktigt stammer val éverens med andra studier som bl.a. visar att manga
foraldrar sparar pengar till ett korkort fran det att barnen &r sma (Andréasson, 2000;
Andreasson & Sjoberg, 1996).

Sammantaget tyder resultaten pa att manga ungdomar har for avsikt att ta korkort men
att dessa mal inte alltid uppnas. Nagra orsaker till detta som studien pekar pa &r bristen
pa framst tid och pengar.

Minskat korkortstagande bland ungdomar sammanfaller i tid med en tredubblad ung-
domsarbetsloshet under 1990-talet, som har fortsatt att halla sig pa en hog niva under
2000-talet. Minskat bilinnehav bland ungdomar och unga vuxna sammanfaller ocksa
med arbetsutvecklingen och med en mer pressad och oséker ekonomisk situation. Det ar
inte forran i 3040 arsaldern som korkort och bilinnehav uppnar samma hdga niva som
for tidigare generationer. Tidpunkten sammanfaller med den nuvarande etableringen pa
arbetsmarknaden for unga vuxna samt deras familjebildning. I undersékningar av ung-
domars vélfardsutveckling sedan 1990-talets kris framkommer att ungdomar sl&par efter
I valfardskarriar i jamforelse med tidigare generationer dér transporter utgor ett av de
valfardsomraden som undersoks. Dessa studier visar ocksa en dramatisk okning av ung-
domar som oroar sig for ekonomin, vilket kan forvantas aven satta spar nar det galler
synen pa hinder for kérkortstagande (Salonen, 2003; SCB, 2005).

I den hér studien behandlas ungdomar som en relativt homogen grupp, dvs. bakgrunds-
faktorer analyseras inte. Studien uppvisar en rad motstridiga resultat, exempelvis att
foréldrar tycker att korkort ar viktigt samtidigt som ungdomar anger ekonomiska
problem och brist pa tillgang till handledare/féraldrar for privat 6vningskérning. Mot-
stridigheter kan ha att géra med att ungdomar med avseende pa korkortstagande utgor
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en heterogen grupp, med olika sociala och ekonomiska villkor. | kommande studier
finns behov att differentiera ungdomspopulationen utifran fragor kring vad som kanne-
tecknar de ungdomar dér korkortstagandet ar hogt respektive lagt. Internationell forsk-
ning kring forlangd ungdomsperiod/férsvarad vuxenetablering visar att det rader relativt
stora skillnader mellan olika ungdomar (Bottrell & Armstrong, 2007; Goodwin &
O’Connor, 2005), vilket saledes ocksa skulle kunna forklara skillnader i kérkorts-
tagande.

4.4  Konsskillnader i instélining till att ta koérkort

En rad olika analyser genomfordes for att se om det fanns nagra signifikanta skillnader
mellan pojkar och flickor i deras syn pa korkort och korkortstagande. Studien visar pa
statistiskt signifikanta skillnader, men de &r dock i regel sma.

4.4.1 Transportmojligheter och transportvanor

Nér det handlar om ungdomarnas transportmgjligheter och resvanor visar studien att det
finns vissa kansskillnader. Flickorna upplever att de har storre maéjlighet att aka kollek-
tivt vilket ocksa ar kopplat till att de oftare aker kollektivt. Flickor upplever ocksa att de
har goda mojligheter att bli skjutsade i bil till sina vanner, pojkarna daremot upplever
oftare att de har maojlighet att bli skjutsade i bil till skolan. Resultaten visar ocksa att
pojkarna har storre mojlighet att cykla eller ga till skolan, vanner och fritidsaktiviteter. |
merparten ror det sig om skillnader mellan kénen om ca 5-10 %, vilket ligger i linje
med konsskillnader i resmonster generellt sett (SIKA Statistik, 2009:28). Pojkar och
flickor liknar saledes varandra mer &n att de skiljer sig at.

4.4.2 Paborjad korkortsutbildning och vilja att ta korkort

Resultaten visar att pojkarna oftare an flickorna har for avsikt att ta korkortet vid en
tidig alder men ocksa att denna konsskillnad minskat 6ver tid. Vidare visar resultaten att
det ar farre flickor som har korkortstillstand, men skillnaderna &r liten (omkring 5 %).
Under aren 2002-2004 &r det fler pojkar som paborijat bade den teoretiska och den
praktiska utbildningen, for flickorna daremot ar det vanligare att man enbart paborjat sin
praktiska utbildning. Denna skillnad avtar 6ver tid och vid det sista mattillfallet kan inte
samma konsskillnad noteras. Det hanger delvis samman med att skillnaderna ar sma.
Mindre forandringar récker for att pojkars och flickors varden ska sammanfalla.

4.4.3 Instélining till att ta korkort samt upplevda mojligheter eller hinder for
eget korkortstagande

Nar det galler vilka konsekvenser ett kdrkort medfor visar resultaten att det finns vissa
konsskillnader. Pojkarna anser i hogre grad att ett korkort skulle innebéra att det under-
lattar transporter till fritidsaktiviteter, att de slipper aka kollektivt, att det 6kar deras
chans att fa ett arbete och att det ar en bekréaftelse pa att de blivit vuxna. Flickorna anser
i hogre grad att ett korkort gor dem mera oberoende av andra. Resultaten visar &ven att
flickorna oftare anger miljoforstoring och att de skulle fa skjutsa hem vannerna efter en
fest som en effekt av ett korkort. Pojkarna daremot anger oftare att ett korkort skulle
innebéra ett 6kat ansvar for bilens skotsel. Trots dessa skillnader ar fragan om obero-
ende nagot som bade flickor och pojkar instammer mest med. | vissa fall kan man se en
okad skillnad 6ver tid och i andra fall en minskad. Da det handlar om miljén okar av-
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standet mellan konen medan den minskar och sa gott som forsvinner helt da det handlar
om skotsel av bilen.

Ungdomarna fick ocksa rangordna de tre viktigaste skélen for och emot att ta korkort
mellan 18 och 19 ar. Resultaten visar att pojkarna i hogre grad an flickorna anger
vuxenstatus, motorintresse samt kul att kora bil. Flickorna daremot anger oftare 6kad
rorelsefrihet, bra for arbete och att de slipper dka kollektivt som viktiga skal. | detta
hanseende &r det vart att notera att bade motorintresset och kul att kora bil &r nagot som
valdigt fa pojkar, i likhet med flickorna, rangordnar som det viktigaste skalet.

De framsta skalen som talar emot att ta kdrkort visar ocksa pa vissa konsskillnader.
Aven om béde pojkar och flickor rangordnar bristen pa tid som det viktigaste skalet ar
skillnaden signifikant da fler flickor rankat detta hogst. Darefter rangordnar pojkar och
flickorna de olika alternativen lika; pa andra plats kommer att man inte tror sig klara
proven, pa tredje att man vill anvanda pengarna till annat och pa fjarde plats att miljon
paverkas negativt. Pojkarna anger oftare att de vill anvanda pengarna till annat medan
flickorna oftare anger det teoretiska provet och miljon. Detta kan kopplas till andra
studier som visar att kvinnors miljointresse ar nagot stérre an mannens (Dietz, Kalof
och Stern, 2002). Daremot &r det svarare att forklara varfor flickorna ser det teoretiska
provet som ett stérre hinder &an pojkarna speciellt da de oftare klarar detta prov (Alger,
Henriksson och Wénglund, 2010). En mojlig férklaring &r att flickor, trots deras battre
betyg, &r mer oroad 6ver laxor och prov (SCB, 2009).

Resultaten visar att det aven forekommer vissa konsskillnader som handlar om tillgang
till sddant som ar forknippat med korkortstagande dvs. tillgang till bil, handledares tid
och tillgang till trafikskola. Pojkarna upplever att de har en béttre tillgang till bade bil
for 6vningskorning och handledares tid medan flickorna upplever en battre tillgang till
trafikskola. Detta skulle kunna bero pa att foraldrar tycker att det ar viktigare att
pojkarna har kérkort men dvriga resultat fran denna studie motsager detta eftersom
pojkarna inte stodjer detta antagande. Bade pojkar och flickor upplever att deras
foraldrar vill att de skall ta korkort. En viss effekt mellan kon och mattillfalle uppmattes
eftersom flickornas tillgang till bil blivit battre vid det sista mattillfallet och nu ligger pa
samma niva som pojkarnas. Detsamma galler tillgangen till trafikskola vilket pojkarna
under ar 2009 upplever har blivit béttre.

Nar det galler konsskillnader som handlar om vilka faktorer som kan underlatta alterna-
tivt forsvara vid ett korkortstagande visar resultaten att for bade pojkarna och flickorna
handlar det om tillgang till handledare och deras egen ekonomi. For flickorna ar dock
den egna ekonomin ett storre problem &n for pojkarna. Detsamma géller familjens
ekonomi, dven om skillnaden ar obetydlig vid det senaste mattillfallet. Ovriga faktorer
som forsvarar mer for flickorna an for pojkarna ar brist pa tid och tillgang till bil.

4.4.4 Upplevd paverkan av andra personer i ungdomarnas omgivning

Slutligen fick ungdomarna ta stéllning till vad deras narstdende ansag om deras kor-
kortstagande. Resultaten visar att pojkar och flickor upplever samma tryck fran sina
foraldrar att ta korkort men att pojkarna upplever ett starkare tryck fran framforallt deras
vanner men aven deras syskon. Under senare ar upplever allt farre flickor ett tryck fran
deras vanner jamfort med tidigare ar. Aven om trycket fran vannerna ocksé minskat for
pojkarna ar det inte lika patagligt som for flickorna.
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445 Storre konsskillnader

Som poangterats tidigare sa ar skillnaderna mellan kénen som uppvisas i den har
studien i regel sma. Storre skillnader som ligger pa omkring 10 % presenteras i
punktform, om skillnaden minskat eller 6kat Gver tid anges detta inom parentes:

e Pojkar anger storre mojligheter samt gar eller cyklar oftare till vanner an flickor
e Fler pojkar an flickor avser att ta korkort tidigt (minskat)

e Flickor anger i mindre grad an pojkar att bilskotsel skulle vara en negativ
konsekvens av att ha kdrkort (minskat)

e Pojkar anger i hogre grad &n flickor att motorintresse &r ett viktigt motiv till att
ta korkort (minskat)

e For flickor ar 6kad rorelsefrihet som ett kdrkort kan ge upphov till viktigare an
for pojkar (6kat)

e Pojkar anger i hogre grad att deras ndra vanner tycker att det ar viktigt att de tar
korkort

e Flickor bedomer att de har mindre tillgang till handledartid &n vad pojkar gor

e Flickor anger i hogre grad &n pojkar att den egna ekonomin (minskat) samt
bristen pa ledig tid forsvarar for dem att ta korkort.

Dessa resultat tyder pa korkort och bil till viss del fortfarande betraktas som en manlig
arena av pojkar och flickor, exempelvis genom pojkars hogre motorintresse och att
trycket fran vanner att ta korkort ar hogre for pojkar an for flickor. Resultaten tyder
dock pa att bilen som manlig norm inte ar sarskilt stark. Skillnader i kérkortsinnehav
mellan mén och kvinnor &r lagre for yngre generationer, 5-10 % (SCB, 2009) &n for
aldre, vilket torde ha paverkat normen over tid. Som tidigare forskning visat har ocksa
bilen forlorat betydelse som manlig statussymbol bland ungdomar. Bil forknippas med
”lantlighet” vilket har 1ag status i rddande ungdomskultur dér en storstadsnorm domi-
nerar (Kaks, 2007; Skelton m.fl., 1998).

Skillnader nar det géller pojkars och flickors installning till och nyttjande av cykel/gang
kan forstas mot bakgrund av att sociala risker (ex. 6verfall och valdtakt) bade av ung-
domar sjalva och av foraldrar ofta bedéms vara hogre for flickor, ndgot som begréansar
dessas rorelsefrihet (Katz, 1993; Peters, 1994; Skelton, 2000). Begrénsningen galler
framforallt kvallstid. Cykel och gang ar dessutom transportslag som ungdomar for-
knippar med storre risk att utséttas for brott mot person i jamforelse med exempelvis bil
(Aretun, 2009).

Resultaten tyder ocksa pa att pojkar antingen dverskattar sina resurser eller har mer
resurser till forfogande nar det galler korkortstagande. Om det forhaller sig pa det
sistnamnda sattet sa ligger det i linje med utredningar som tyder pa ojamnstalld fordel-
ning av resurser mellan pojkar och flickor inom familjen (SOU, 2001:55). Sedan 1990-
talets kris har andelen ungdomar som oroar sig for den egna ekonomin dkat dramatiskt
och déar oron ar storst bland flickor (SCB, 2005). Det kan forklara att flickor i hogre
grad &n pojkar anger ekonomi som hinder for kdrkortstagande.
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4.5 Ungdomars korkortstagande utifran Theory of planned
behaviour (TPB)

| denna studie analyserades resultaten fran det sista mattillfallet med hjalp utav teorin
Theory of planned behaviour (TPB). Ungdomars beteende och deras intention, vilket i
detta fall &r om de har korkortstillstdnd och om de har for avsikt att paborja denna
utbildning vid en alder av 18-19 ar, forklaras med hjalp utav en rad olika kognitiva
faktorer.

Resultaten i denna studie visar att de faktorer som ingar i teorin forklarar 27 % av ung-
domarnas beteende. Den viktigaste faktorn ar deras intention att ta korkort vid 18-19 ar
vilket &r i enlighet med teorin (Ajzen, 1991). Ju starkare intentionen &r desto mer sanno-
likt ar det att de har ansokt om och fatt korkortstillstand. Ovriga signifikanta faktorer
har svagare samband med beteendet men den subjektiva normen har en markbar effekt.
Detta innebér att det &r mer troligt att de har korkortstillstand om deras narstaende anser
att detta ar viktigt.

Resultaten visar dven att deras avsikt att paborja sin utbildning da de ar 18-19 ar for-
klaras av deras attityd, subjektiva norm och upplevda kontroll dver beteendet, totalt
forklarar modellen 67 % av variansen. Den faktor som forklarar mest ar attityd, vilket
innebdr att de som &r positivt installda till att ta kérkort i hdgre grad &n andra &mnar
gora det.

Ovanstaende resultat forklarar deras beteende och deras avsikt men for att ytterligare
oka forstaelsen av vad som paverkar ungdomarna att ta kdrkort genomfardes ytterligare
analyser dar dven de mera specifika faktorerna ingick.

| den forsta analysen ingick attityd till beteendet, dvs. om de har en positiv eller negativ
installning till att ta korkort da de ar 18-19 ar, som den faktor som skall forklaras. De
forklarande faktorerna ar fragor som handlar om vad ett korkort skulle betyda for dem,
dvs. vilka konsekvenser ett korkort skulle fa. Resultaten visar att teorin forklarar 24 %
av deras attityd och de faktorer som mest paverkar deras attityd ar rorelsefrihet, vuxen-
bekréftelse, transporter pa fritiden och mojligheten att fa arbete. Detta innebér att ung-
domar som har en positiv attityd till att ta korkort vid 18—19 ars alder instammer med att
ett korkort okar deras rorelsefrihet, att det ger dem en bekraftelse pa att de blivit vuxna,
att ett korkort for bil underlattar da de skall ta sig till och fran olika fritidsaktiviteter och
att det 6kar deras majligheter att fa arbete.

Enligt ovanstaende genomfordes ytterligare analyser for att se vilka specifika faktorer
som paverkar den subjektiva normen, dvs. hur viktigt de tror att personer i deras omgiv-
ning tycker att det &r att de tar korkort da de ar 18-19 ar. | denna analys ingick tre olika
grupper namligen, foréldrar, vanner och syskon. Resultaten visar att 26 % av variansen
forklarades av de mera specifika faktorerna och att det i forsta hand handlar om att det
ar deras foraldrar som tycker att det &r viktigt att de tar korkort.
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I den slutliga analysen testades vilka faktorer som paverkar hur latt eller svart det ar att
ta korkort da de ar 18-19 ar. Modellen forklarar 24 % av variansen. De faktorer som
bast forklarar vad som kan underlétta for dem att ta korkort ar den egna sjalvbilden,
vilken i detta fall handlar om att de tror att de kan klara av det praktiska provet. Darefter
ar tillganglighet till bil att dvningskora med, familjens ekonomi, formagan att klara av
det teoretiska provet, tillrackligt med tid och att de har tillgang till en kursplan viktiga
faktorer som paverkar deras vilja att ta korkort. Dessa resultat pekar bl.a. pa att man pa
ett tydligt satt bor formedla innehallet i kursplanen. Tyvarr visar olika studier pa att sa
inte alltid ar fallet. I en studie av Nyberg och Henriksson (2009) hade en majoritet av de
intervjuade inte hort talas om kursplanen for korkort B. I likhet med detta visade
Nyberg & Gregersen (2005) att det ar mycket séllsynt att kdrkortselever anvéander sig av
kursplanen under sin utbildning.
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