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Forord

Denne avhandlingen beskriver hvordan vi kan styrke unge bilfererkandidaters palitelighet i
bilfgrerrollen. Avhandlingen er resultat av et mangearig engasjement i utviklingsprosesser og
trafikksikkerhet. | min mentale sekk ligger det jeg har med meg fra bakgrunnen min som
ingenigr, kvalitetsrevisor, studier i sosialpedagogikk og pedagogikk, endringsledelse og
sikkerhetsstyring, som vikarierende fylkessekreteer i Trygg Trafikk og ulykkesgransker i
Statens vegvesen, som mor, som bilfgrer selv og som sjelesgrger pa en krisetelefon. | alt gir
dette meg en sterk opplevelse av sammenhenger og en forpliktelse til 4 bidra. Jeg mener a
se lgsninger i helheten, og jeg ser helheten som en kritisk faktor: Synteser er en
ngdvendighet nar man trenger nye lgsninger pa oppgaver som er helt avhengig av godt

samspill mellom flere involverte.

Jeg haper denne eksplorative studien innenfor palitelighet hos unge bilfgrere kan bidra til at
mange kan bli spart for en tidlig dad, sorg og smerter. Om studien bidrar til kun én mindre

trafikkulykke, har det veert verdt alt mitt strev.

Jeg er takknemlig for at min arbeidsgiver Statens vegvesen, Distrikt Sgr-Rogaland med
Hanne Hermanrud i spissen, ga meg anledning til a vie tiden min til denne oppgaven. Tusen
Takk!

Hjertelig takk til min veileder, professor Jan Erik Karlsen, som har tatt i mot den
oppgavemessige utfordringen fra meg med apent sinn, fulgt mine tankerekker, gitt meg

nyttige innspill og hjulpet meg med strukturering og kvalitetssikring.

Hjertelig takk til sensorene ved Stavanger trafikkstasjon som stilte opp i en travel hverdag og
vurderte farerkandidater for meg, til saksbehandlerne som administrerte kontakten med
fgrerkandidatene, til Reidun Lanne, Tor Arvid Braut og Einar Eriksen som koordinerte for

meg.

Takk til Kristin, min datter og psykologistudent, som har stilt meg nyttige spgrsmal.
- Takk ogs4, til resten av mine naermeste, som har ventet talmodig pa meg. Jeg gleder meg

til & fa mer tid sammen med dere.

Bente Lyse
Stavanger, hgsten 2009



Resymé

Bakgrunn:

Bakgrunnen for studien er det store antall trafikkulykker relatert til fgrerfeil: adferd som
kunne, og burde, veert unngatt. Unge menn er sveert ulykkesutsatt, og da seerlig i den farste
perioden bak rattet. Bilfgrerne har ansvaret for egen adferd, Statens vegvesen har ansvaret
for fgreropplaeringen. - Laering vil si endring i eller ny adferd. En bilferers adferd er av kritisk
betydning for egen og andres sikkerhet, det taler for at han/hun ma veere palitelig: Bilfgreren

skal ikke bare kunne opptre trafikksikkert, han/hun skal ogséa gjgre det.

Formal:
Formalet med avhandlingen er a bidra til at bilfererkandidatene i stgrre grad kan ha utviklet

palitelighet nar de far fgrerkortet og begynner pa den farste kritiske perioden som bilfgrere.

Problemstilling:
Pa hvilken mate kan forerkortkandidater i storre grad utvikle sin palitelighet?
Problemstillingen er forsgkt belyst gjennom fglgende forskningsspegrsmal:

e Hvordan kan fagrerkortkandidatenes palitelighet méales?
e Pa hvilken mate utvikles paliteligheten hos bilfarerne fram til de far farerkortet?

e Hvordan kan resultatene fra en slik undersgkelse bidra til a videreutvikle

farerkortkandidatenes palitelighet?

Metoder:

Undersgkelsen er anlagt som en mulighetsstudie, dvs. at det er valgt en eksplorativ
tilnaerming til problemstillingen, og bade kvalitativ og kvantitativ metode er anvendt i studien.
Fra en sosialpedagogisk innfallsvinkel tas det utgangspunkt i at fereropplaeringen skal ha en
integrerende funksjon i forhold til alle de som gjennom farerkortet far et personlig ansvar for

a ivareta sikkerheten i vegtrafikken.

Det er undersgkt hvordan dagens opplaeringsmodell statter laeringsprosessen. Og det er
sokt etter teorier som belyser hva som hemmer og fremmer utviklingen fram til en sterk
intensjon om — ja, en forpliktelse til - a opptre palitelig: Ut fra den generelle og tradisjonelle
forstaelsen av sosialiseringens betingelser, sgkes det etter teori som kan bidra til & forklare

hvordan fererkortkandidatene utvikler / kan utvikle palitelighet pa hayt niva.

Det er foretatt en kvantitativ tverrsnittundersakelse gjennom frivillige deltakere blant

kandidater til den avsluttende fgrerpraven. Sosial bakgrunn og egen formening om hvordan



de har utviklet sin palitelighet er undersgkt, de er ogsa spurt om hvor forpliktet de faler seg til
a ivareta egen og andres sikkerhet.

Undersgkelsen er utformet som en triangulering for & undersgke om der er sammenheng
mellom sensors uformelle oppfatning av kandidatens palitelighet og elevens svar pa de
samme spg@rsmal, videre er elevens trafikale palitelighet vurdert mot hans/hennes generelle
opplevelse av sammenheng (forstaelse, motivasjon og handlingsdyktighet) hittil i livet (Soc:

Sense of coherence).

Hovedresultater:

Trianguleringen mellom sensors vurderinger - kandidatens vurderinger og kandidatens
generelle opplevelse av sammenheng i livet viste at det ut fra tilgjengelig datagrunnlag ikke
var mulig & utelukke muligheten for at det ikke finnes sammenheng mellom sensors og
kandidatens vurderinger, ei heller muligheten for at det ikke finnes sammenheng mellom

kandidatens generelle opplevelse av sammenheng i livet (Soc) og skar pa trafikale spgrsmal.

Undersgkelsen avslgrte imidlertid forskjeller mellom kvinnene og mennene som deltok
undersgkelsen:
e Kvinnene folte storre grad av forpliktelse i forhold til mennene.
e Kvinnene fglte i starre grad at omgivelsene brydde seg om deres sikkerhet
e Kvinnene hadde i starre grad tenkt over hvordan de skulle takle personlige
utfordringer enn mennene, men kvinnene og mennene forventet like hayt personlig
mestringsniva om et ar.
e En uventet stor andel av de spurte mente der var behov for et tilbud til elever og

bilfarere om noen a snakke med i forbindelse med personlige utfordringer.

| den undersgkte gruppen tyder svarmaterialet pa at der er korrelasjon mellom grad av
sosialisering, intensjonsfordypning og danning, selvforpliktelse og palitelighet. Dette kan tale
for at fareroppleeringen i stgrre grad ma stgtte og virke integrerende i forhold til de som er
mest "utenfor”. Dessuten tyder resultatene pa at en undersgkelse av kandidaten kan bidra til
dialog og veiledning av kandidaten bade ved begynnelsen av fareropplaeringen og nar

farerkortet mottas.

Begrensninger og konklusjon:
| den gjennomfgrte undersgkelsen er utvalgets stgrrelse sa lite at det ikke er saerlig egnet for
generalisering. Studien kan likevel veere et idegrunnlag for videreutvikling av

foreropplaeringen.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Temaet for denne avhandlingen er trafikksikkerhet; liv og helse gjennom unge, nyoppleerte
og palitelige bilfarere, dvs. bilfarere som er til a stole pa nar de ma ivareta liv og helse pa
egne og andres vegne. Pa hvilken mate kan forerkortkandidater i storre grad utvikle sin

palitelighet?

Nar dette er et viktig omrade a skaffe mer kunnskap om, er det fordi vegtrafikkulykker er et

stort samfunnsproblem og de unge bilfarerne er ekstra utsatt for ulykker.

Ulykkesstatistikken viser at det arlig dgr mellom 200 og 250 personer i trafikken, og ca 1000
blir alvorlig skadet (Statistisk Sentralbyra 2009c).

"Unge farere er overrepresentert i alvorlige personbilskadeulykker. | OECD-landene er
trafikkulykker den viktigste dadsarsaken for ungdom mellom 15 og 24 ar, mens den pa
verdensbasis er den nest sterste dgdsarsaken for samme gruppe. - | Norge er 25 prosent av
alle trafikkdrepte i denne aldersgruppen, mens de star for bare sju prosent av trafikken

(Statens vegvesen 2009a:6)”.
“Young men are both the most at risk, and greatest source of danger. Their crash fatality

rates are as much as three times those of young women. The costs of young driver risk are
in the billions of euros (OECD 2009)".

Drapte og hardt shadd
| perioden 2000-2004

Flearsld ades el



Kilde: Vegdirektoratet, Politidirektoratet, Trygg Trafikk & Sosial- og helsedepartementet (2006:31)

Figur 1 Unges overrepresentasjon i ulykkesstatistikken

Men hvordan teller man tapte liv?
Alvorlige trafikkulykker med drepte og hardt skadde representerer ufattelige tragedier for de

involverte og deres pargrende.

Vi registrerer omkomne og hardt skadde, og det fokuseres seerlig pa de unge fordi de er sa
overrepresentert. Nar de unge dar og mister muligheten for et langt og skapende liv, hvor
mange andres liv gar ikke ogsa tapt fordi de unges etterkommere ogsa mister muligheten til
livet? Ufattelig mange. Og hvilke verdier skulle ikke alle disse unike, uerstattelige

menneskene utgjort og skapt?

Nullvisjonen, mal og tiltak

For det langsiktige arbeidet med sikkerhet i transportsektoren har Regjeringen gjennom
Nasjonal Transportplan (NTP) 2002-2011 (Samferdselsdepartementet 2000) lagt til grunn en
visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller livsvarig skadde. Nullvisjonen
er viderefort og ytterligere vektlagt i NTP 2006-2015 (Samferdselsdepartementet 2004). NTP
2006-2015 fglger opp nullvisjonen, med ambisigse mal om en markant og varig reduksjon av
antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken i lapet av perioden, gjennom Nasjonal
handlingsplan for trafikksikkerhet pa veg 2006-2009. Denne er utarbeidet av Vegdirektoratet,
Politidirektoratet, Trygg Trafikk & Sosial- og helsedepartementet (2006). Her konkretiserer de
fire samarbeidspartene ansvarsfordeling, resultat- og situasjonsmal som prioriteringer og

innsats skal styres henimot.

Ulykkesrisikoen blant de unge er fremhevet som en kritisk faktor i arbeidet med & na malene

om en markant reduksjon av de alvorligste trafikkskadene:
"Det settes folgende mal for 2010 og 2016:

e Antall drepte og hardt skadde i aldersgruppen 15-24 ar reduseres med 25 % innen
2010 og 50 % innen 2016 i forhold til gjennomsnittet i perioden 2000-2004 (ibid.:31).

Farste milepeel, 2010, er enna fremtid, og delmalet om 25 % reduksjon er ikke enkelt a falge

opp pga endringer i sammensetningen av statistikkgrunnlaget og tilfeldige variasjoner.
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Imidlertid kan man allerede ta en "solhgyde” vha tilgjengelig tallmateriale: Vi kjenner for
eksempel det arlige omfanget av personskader for gruppen bilfgrere 18-19 ar i perioden
2001 — 2008. Pr ar svinger resultatene sveert mye. Drepte og hardt skadde bilfgrere i
aldersgruppen 18-19 ar representerte en nedgang pa 18 % i 2008, aret for var resultatet en
gkning pa 36% i fht gjennomsnittet av arene 2001-2004. Sammenlignes perioden 2001-2004
med perioden 2005-2008, er den gjennomsnittlige arlige reduksjonen skadde og drepte 18-
19-arige bilfarere kun 4 %, for den resterende gruppen av bilfarere er den tilsvarende arlige

reduksjonen hele 16 % (vedlegg 1-3).

Den positive utviklingen for alle bilfgrere skyldes ventelig en kombinasjon av bedre biler, mer
/endret kontroll og endret trafikksystem (inkludert lavere fartsgrenser og andre
ulykkesreduserende tiltak). At reduksjonene for 18-19 aringene er sa mye mindre kan tyde

pa at atferden / prestasjonen for denne gruppen er blitt svakere / forverret.

Mobilitet — en livskvalitet avhengig av sikkerhet

En sveert stor del av befolkningen har fgrerkort. Farerkortet kan ha stor betydning for
livsutfoldelsen og livskvaliteten i den forstand at vi oppnar stgrre bevegelsesfrihet og
utfoldelsesmuligheter i forhold til arbeid, fritid og sosial tilknytning — faktorer som kan ha stor
betydning for trivsel og god helse. Muligheten til & kjare bil er hgyt verdsatt blant de unge. Ca
70 % i aldersgruppen 18-24 ar har fgrerkort (Statistisk Sentralbyra (SSB) 2009a,b).

Nar mobilitet er en sa vesentlig faktor i livet, blir sikkerhet i forbindelse med transport ogsa et
meget sentralt element i livskvaliteten. Nar vi verdsetter sa hgyt & kunne ta oss frem med
bilen, er det en forutsetning at det skjer pa en sikker mate for alle trafikantgrupper.

Ulykkes-, dads- og skaderisikoen har blitt kraftig redusert gjennom lang og systematisk
innsats fra forskning, vegmyndigheter, bilindustri, politi, requlering og overvakning,
lovgivning, fareroppleaering og trafikkopplaering, informasjon og kampanjer, forbedret
akuttmedisinsk behandling av tilskadekomne m.m.

Likevel vil mange fortsatt karakterisere risikoen i vegtrafikken som uakseptabelt hay.

| den videre innsatsen for & redusere antall skadde og drepte kreves det ogsa fremover et

bredt samvirke mellom aktgrer og tiltak.

Hvorfor skjer ulykkene og hvem har ansvaret?
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En av Nullvisjonens grunnpilarer er at "Trafikantene og myndighetene har et delt ansvar for
trafikksikkerheten. Trafikantene har ansvar for sin egen atferd; de skal vaere aktsomme og
unnga bevisste regelbrudd. Myndighetene har ansvar for a tilby et vegsystem som
tilrettelegger for mest mulig sikker atferd og beskytter mot fatale konsekvenser av ubevisste
handlinger” (Vegdirektoratet m.fl 2006:22).

Statens vegvesens egen granskning av dgdsulykkene pa veiene viser at en stor andel av
disse ulykkene helt eller delvis ma tilskrives fgrerfeil, som f.eks. for hgy fart, manglende bruk

av bilbelte, rus eller andre faktorer ved fgreren (Statens vegvesen 2009a).

Uansett hvem som skulle gjort hva, eller hvilke tiltak man har forventninger til, er innsatsen
ikke kronet med suksess sa langt i fht malet om reduksjon i personskader blant de unge.
Det er en seers kritisk problemstilling - og egentlig en uakseptabel situasjon vi befinner oss i -

sa lenge vi ikke klarer a forhindre disse ulykkene.

Ettersom ny fgreroppleering ble innfert fra 1. januar 2005, er den lave maloppnaelsen i
forhold til maltallene for drepte og skadde, unge, nyoppleerte bilfgrere spesielt tanke-

vekkende, skuffende og foruroligende.

Normalt omtales gruppen som “"ung og uerfaren”: Hvis vi i stedet fokuserer pa at de er "unge
og nyopplaerte”, blir spgrsmalet om koblingen mellom opplaeringen og ulykken mer kritisk og
ansvarsforholdet omkring trafikantens atferd ikke fullt s enkelt & forholde seg til som
Nullvisjonen legger opp til. Na som det er tid for evaluering av den nye fgreropplaeringen, er
det sveert viktig at vi stiller oss kritiske spgrsmal omkring fareropplaeringens faktiske

betydning for trafikksikkerheten — og sper oss om fereropplaeringen kan bidra med mer.

Har vi kanskje gatt oss inn i alvorlige tankefeller?
Hindrer vi oss selv i & na vare visjoner og mal i maten vi analyserer, isolerer og definerer?
For eksempel:

e Har vi rett utgangspunkt og utsyn hvis vi isolerer Vegtrafikksystemet, definert ved

trekanten Vegen — Kjaretgyet og Trafikanten, fra resten av verden og livet?

e Kan vi nd malene hvis samarbeidspartnerne i trafikksikkerhetsarbeidet ikke gir

trafikanten status som en aktiv samarbeidspart? (Vegdirektoratet m.fl. 2006:26).

e P& hjemmesiden til Statens vegvesen (2009a) introduseres Plan for tiltak mot
ungdomsulykker — En del av tiltaksplanen for trafikksikkerhet 2010-2013 (Svv 2009b).

| introduksjonen, 23. november, 2009, brukes formuleringer som:"Til kamp mot
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ungdomsulykkene”...”"Malrettet aktivitet mot ungdom generelt...” "forsterke arbeidet
mot de unge...” (2009a). Kan denne gjentatte bruken av "mot” veere uttrykk for et
motsetningsforhold og en avstand mellom de tre samarbeidspartnerne Statens
vegvesen, politiet og Trygg Trafikk - og ungdommen; og at vi har bestemt oss for at et

ondt fenomen ma bekjempes og at fenomenet er ungdommen?

| den delen av var malrettede innsats for trafikksikkerheten som dekker det
holdningsskapende arbeid, kan det ogsa ha stor betydning at man er bevisst og kritisk ogsa
til egne holdninger: hvilke holdninger som kan farge ens forforstaelse og
situasjonsopplevelse, hvilke holdninger og tiltak man skrider til verks med, hvilke holdninger
som vil skinne igjennom, og som kan gjennomsyre prosessen og @delegge for et baerekraftig
resultat. Det gjelder for alle, for de som skal utforme og tilrettelegge for en palitelig
foreroppleering og for de som skal giennomga denne oppleeringen og bli palitelige bilfgrere —

i likhet med forfatteren av denne avhandlingen.

Nar vi sa langt har oppnadd mye pa trafikksikkerhetsfronten, er det fordi vi har tatt
menneskets fysiske sarbarhet pa alvor. Vi har ikke bekjempet menneskets fysiske svakheter
og begrensninger i taleevne, men leert & ivareta den enkelte med sterke og beskyttende veg-
og bilkonstruksjoner, sikkerhetsseler og kollisjonsputer. - Hvorfor tro at vi na skal lykkes ved
a tenke bekjempning? Ungdommene skal ikke nedkjempes, men bygges opp til god
totalforstaelse og palitelighet i rollen som trafikant. | den prosessen er det viktig at
foreropplaeringen ogsa gir rom for erkjennelse av og forstaelse for hvilke psykososiale
belastninger livet pafarer oss, hvordan vi kan handtere dette og mestrer det gode liv som
menneske og trafikant. Det burde i en evaluerings-/videreutviklingsfase av fareropplaeringen

veere et kjernespgrsmal hvordan man i starre grad knytter sammen liv og laere / lzere og liv.

1.2 Avhandlingens rasjonale

1.2.1 Hva mener vi med laring?

Det finnes mange definisjoner pa leering. | denne studien kan de fglgende definisjonene virke

bade belysende og utfordrende:

Bokmalsordboka og Wikipedia definerer lzering som prosess og resultat; som det a lzere, og
som relativt varig adferdsendring. | et kognitivt perspektiv er laering en indre prosess, som
griper inn i personligheten, laering er tilegnelse av kunnskap, egenskaper eller holdninger. |

et adferdsperspektiv er leering endring i adferd.
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Hvis det er sa at bilfgrerne har ansvar for sin egen adferd, har de dermed ogséa ansvar for sin
egen laering? Er det klokt & legge et slikt perspektiv til grunn for en baerekraftig oppleering til

en sa samfunnskritisk oppgave som bilkjaring og trafikksikker atferd?

1.2.2 Hva mener vi med palitelighet?

Palitelighet anses & ha mange fasetter som vil utvikles og tas i betraktning gjennom

avhandlingen. Her gis en forelgpig arbeidsdefinisjon inntil begrepet igjen utdypes i kapittel 2.
At noe / noen er palitelig vil si at noe /noen er til 4 stole pa, iflg Bokmalsordboka.

Palitelighet er i denne studien det helt sentrale stikkord. Palitelighet er en egenskap ved alt
som er ment & ha en funksjon, jo mer kritisk en funksjon er, desto stgrre krav om palitelighet.
At en bilfgrers adferd er av kritisk betydning for egen og andres sikkerhet, taler for at han ma
veere palitelig, det er imidlertid ikke et uttalt kvalifikasjonskrav til bilfgreren. Og det forutsettes
heller ingen forpliktelse eller garanti fra ham ved utstedelsen av farerkortet
(Vegtrafikklovgivningen 2006). Derfor er palitelighet hos bilfgrer verdt en nsermere

undersgkelse i forhold til premisser og suksesskriterier.

1.2.3 Krav og forventningsavklaring - Fereroppleaeringens hovedmal

Hvis det er sa at bilfgrerne har ansvar for sin egen leering, synes det helt kritisk at
bilfererkandidatene vet hva de skal ta ansvar for a lzere. Det vil si at de ma vaere innforstatt

med hva som forventes og blir krevd av dem.

Farerkortet er malet for bilfgrerkandidatene. Hva representerer forerkortet?
Farerkortforskriften definerer farerkortet kun som det dokument hvor fgrerretten er angitt,
altsa kun som en rettighet (Vegtrafikklovgivningen 2006:220). Denne rettigheten balanseres
ikke mot noen forpliktelse eller ansvar, i form av en kontrakt, avtale eller egenerklaering om a

opptre pa en ansvarlig mate.

Det er Statens vegvesen (Svv) som har det overordnede ansvaret for fareroppleeringen, og
som prgver fgrerkortkandidaten og utsteder farerkort. Statens vegvesen ved Vegdirektoratet
har gjennom Forskrift om trafikkopplaering og fererprave m.m. og Farerkortforskriften

(Vegtrafikklovgivningen 2006) definert kravene til oppleering, preving og fgrerkortutstedelse
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innenfor de enkelte farerkortklasser - heriblant personbil; klasse B, som er den desidert

starste.

Hovedmalet med fgreropplaeringssystemet og sertifiseringen (klasse B) er definert slik:

"Eleven skal ha de kunnskaper og ferdigheter, den selvinnsikt og risikoforstaelse, som er
ngdvendig for & kjgre pa en mate som:

- er trafikksikker

- gir god samhandling

- faorer til god trafikkavvikling

- tar hensyn til helse, miljg og andres behov

- erisamsvar med gjeldende regelverk (Vegtrafikklovgivningen 2006:271)".

Malformuleringen synes umiddelbart altomfattende og dekkende, men er den na egentlig
det? Nei. Dette hovedmalet sier ikke at han skal opptre slik som beskrevet her— bare at han

skal kunne det.

Vi har et fgrerkvalifiseringssystem som ikke har palitelighet som uttalt og kommunisert mal
eller visjon for bilfarerne. Da har vi heller ikke et palitelig fererkvalifiseringssystem ut fra et

nullvisjonsperspektiv. Nullvisjonsperspektivet er jo at ingen skal bli drept eller varig skadd.

Det ambisigse malet ma ogsa pa fereropplaeringsomradet vaere a bidra til en markant og
varig reduksjon i antall drepte og hardt skadde — i seerdeleshet de unge og uerfarne, de som

er seerlig sarbare og avhengige av opplaeringen.

1.2.4 Foreropplaeringens innfgring hos kjoreskoler og hos sensorene

Nar det ikke kan spores klare gevinster av den nye fereropplaeringen i ulykkestallene for
nylig oppleerte bilfgrerne, kan det vaere mange arsaker og forklaringer til det. Det betyr
ngdvendigvis ikke at opplaeringsmodellen er feil. Den kan vaere utilstrekkelig implementert
ved kjgreskolene. Ut fra erkjennelsen av at leereplanen av 2005 ikke fungerer etter
intensjonen har Svv igangsatt Kraft-prosjektet, "Krafttak for god oppleering” hvor det

arrangeres en rekke samlinger for kjgreleerere for & styrke samarbeidet og kompetansen.

Nar nyoppleerte bilfgrere forulykker, kan det prinsipielt ogsa betraktes som at systemet har

sviktet i siste ledd — fgrerprgven - i og med at eleven slipper gjennom systemet med
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utilstrekkelig evne til & klare seg. Nar det ogsa svikter i siste ledd, kan det forstas som at
sensor ikke har tilstrekkelig kompetanse til 8 bedgmme kandidaten eller formelle virkemidler
til & underkjenne kandidaten tross sensors bedre vitende (erfaring/ uformell kunnskap).
Sensorene har ment at de hadde en uformell kunnskap de ikke kunne benytte, pa det
grunnlag ble undersgkelsen "Farlig god sjafer” (Brennick, Boyesen & Bru 2005) gjennomfart
ved trafikkstasjonene i Rogaland. Denne viste at sensorene med stor sikkerhet kunne forutsi
hvem som ville bli innblandet i en alvorligere ulykke i den fgrste tiden etter de fikk farerkortet.
Det har inntil nylig ikke veert noen utdanning som gir direkte kompetanse til sensoroppgaven.
Svv gjennomfarer na en omfattende videreopplaering av sine sensorer gijennom SAFE-
prosjektet, for a sikre fremtidig ekspertise. Denne avhandlings fokus er imidlertid forstaelsen
av de unge bilfgrernes personlige ressurser og utfordringer og hvordan de kan komme bedre

rustet ut i trafikken.

1.2.5 Fareropplaring som integrering

Fareropplaeringen er den formelle kvalifiseringen for & oppna retten til & fare bil. Ettersom sa
mange gjennomgar fareroppleering, blir den naermest en del av allmennopplaeringen og ma
imagtekomme individuelle forutsetninger og laeringsbehov hos et sveert sammensatt utvalg av

befolkningen for at den skal sikre en palitelig kvalifisering av alle som oppnar fererkort.

— De aller fleste oppnar farerkort etter farste eller gjentatte forsgk (Transportgkonomisk
institutt, 1997).

Da bgr malet med fgreropplaeringen veere & bidra til integrering av de unge i et fellesskap om
trafikksikkerhet.

A integrere stammer fra latin; gjore hel, og er utledet av integer; uskadd. A integrere
innebaerer a innlemme, innpasse i et hele, ga inn som del av, smelte sammen til et hele. |
skole og undervisning innebeerer integrering at elever med funksjonshemninger sa langt det

er rad far sin utdanning i vanlig skole (Bokmalsordboka 2008).

En slik definisjon blir relevant ogsa for fgreroppleeringen hvis man med funksjonshemning

legger til grunn definisjonen i Store norske leksikon (2009b):
en konflikt mellom individets forutsetninger og miljgets og samfunnets krav til funksjon pa

omrader som er vesentlig for etablering og opprettholdelse av menneskers selvstendighet og

sosiale tilvaerelse”
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Nar unge nyoppleerte bilfgrere forulykker, kan det betraktes som sviktende integrering i
vegtrafikksystemet. Integreringen i vegtrafikksystemet svikter nar fgreroppleeringssystemet

svikter.

Fareropplaeringssystemet svikter
o Nar det ikke tas hensyn til elevens forutsetninger og bakgrunn: Kandidatene kan ha
en manglende modenhet og evne til & vurdere risiko. De kan ha en forforstaelse og

holdninger som en i liten grad makter a pavirke i fgreropplaeringen.

o Nar elevens oppleeringsbehov ikke imgtekommes: Det blir opp til eleven selv a
avgjgre om formidlet kunnskap har personlig relevans. Formidlingen er obligatorisk,
men tilegnelsen er frivilig og avhengig av at mottakeren ser behovet.
Kunnskapsformidlingen er for overfladisk, den gar ikke i dybden bak de apenbare
problemer: Hvis for eksempel utforkjering skyldes fart, hva er arsaken bak
fartsnivaet? For eksempel spenningssgkning / aggresjon / likegyldighet? "Hva kan jeg
gjere for & mestre eller unnga slike situasjoner i trafikken? Hva er det ved meg som
person og mitt liv som gjer at jeg tar / kan ta uheldige valg? Hva ma jeg gjare for a

endre pa dette?”

o Nar det utstedes fagrerkort til kandidater med udekkede leeringsbehov og mangelfull
mestring: Kandidatene oppfatter seg i for liten grad forpliktet nar de oppnar
forerretten. Nar farerkort likevel utstedes kan det bidra til en urealistisk oppfatning av

egne ferdigheter.

Integreringsperspektivet pa fareropplaeringen har store muligheter i seg: Ogsa elever med
funksjonshemmende bakgrunn og forutsetninger skal ha muligheter til & utvikle seg til

palitelige bilfarere.

Fareropplaeringen kan og ma "gjere hel”: En "skakk-kjgrt” ungdom med liten forstaelse for
spilleregler, svak risikoforstaelse, manglende selvinnsikt og uheldige kompenserings-
mekanismer, har mulighet for og ber ha krav pa seg om a utvikle palitelighet for & kunne

oppna farerkort.
Skal man ta ansvar for og man representerer en slik integreringsskole, ma man per

definisjon ha en inkluderende innstilling. Man kan ikke velge om man vil vaere inkluderende

og integrerende eller ikke, sa lenge det er en oppleering for "alle”. | forhold til den store
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andelen av befolkningen som tar farerkort, ma fereropplaeringen betraktes som en vesentlig
faktor i den enkeltes integrering i samfunnet. Fagreroppleeringen bgr ha integreringskapasitet,
den ma kunne ta opp i seg, gi rom for og videreutvikle ungdommene til et forsvarlig niva. For
den som i hgy grad allerede har en god helhetsforstaelse og er velfungerende i miljget sitt,
kunne fgreropplaeringen imidlertid fungere selv hvis den kun gir en trafikkteknisk oppleering.
Nar vi velger & gi unge mennesker muligheten til & kjgre bil, ma vi ta hensyn til at
integreringsprosessen er uferdig og at de befinner seg i en fase med store endringer i livet.
Det er et ansvar som ma tilligge den fgrerkortutstedende a pase at vedkommende har den
integreringsgrad som er ngdvendig for a beskytte seg selv og andre mot dad og skade. Det
innebaerer ogsa at fgreropplaeringen ma representere det som i skole og utdanning for avrig
omtales som integrert undervisning (Skagen 2009): Det vil si en tverrfaglig undervisning hvor
emner fra ulike fag er sammenstilt pa en mest mulig helhetlig og meningsbaerende mate. Det
er jo nettopp dette som gjer fareroppleering til et opplaeringsopplegg. Det er viktig at
undervisningsopplegget utvikler seg i takt med forstaelsen av det totale og komplekse
problemomradet, for eksempel hva hjerneforskningen avdekker om unges biologiske og
kognitive utvikling pa den ene siden, men like meget hvordan man etter hvert forstar den
stressende psykososiale kompleksiteten i unge, umodne menneskers liv. De er i en livsfase

preget av endringer, usikkerhet og tilpasningskrav.

1.2.6 Problemstilling og forskningsspersmal

Denne avhandlingens grunnleggende idé er at de unge bilfgrerkandidatene ikke bare ma
kunne beherske vegen, kjgretgyet og trafikken. De ma i tillegg mestre seg selv og livet sitt for

at dette vegtrafikksystemet skal fungere i samfunnet.

A veere palitelige bilfarere innebaerer ikke bare at de mé kunne opptre pa en trafikksikker

mate - de ma ogsa gjare det nar de mater de trafikale og psykososiale utfordringene i livet.

Det kan den instans som er ansvarlig bade for oppleeringen og godkjenningen av dem i

storre grad ta ansvar for a sikre.

Sa langt utgjer denne avhandlingens rasjonale et normativt standpunkt. Det synes vanskelig
om ikke umulig a vurdere hvordan noe kan videreutvikles hvis man ikke har en mening om at
der er et uutnyttet potensial. Som papekt tidligere, er der mange tiltak og muligheter som kan
veere effektive, tankegangen i denne avhandlingen gir bare ett eksempel eller bidrag. Ut fra

resonnementet hittil ligger det bade ansvar for og muligheter til & videreutvikle

18



foreropplaeringssystemet slik at bilfgrerkandidatene er skikket for oppgaven og utfordringene
slik de her forstas.
Det innledende sparsmalet blir altsa et hovedsparsmal og en problemstilling som det bar

veere meningsfullt, verdifullt og samfunnsgkonomisk sveert lIannsomt & utforske:
Pa hvilken mate kan forerkortkandidater i storre grad utvikle sin palitelighet?

Det ligger allerede i det forutgaende noen forslag til svar pa dette spagrsmalet og noen

foringer til videre spgrsmal som kan bidra til & belyse og gi Igsninger til problemstillingen:

e Hvordan kan fererkortkandidatenes palitelighet males?
e Pa hvilken mate utvikles paliteligheten hos bilfarerne fram til de far forerkortet?

e Hvordan kan resultatene fra en slik undersokelse bidra til a videreutvikle

forerkortkandidatenes palitelighet?

1.3 Avhandlingens overordnede design og oppbygging

| de innledende avsnittene er det allerede utviklet argumenter for at fereropplaeringssystemet
bgr bidra til at bilfgrerkandidatene ikke bare kan opptre pa en trafikksikker mate nar de

kommer ut i trafikken, men at de ogsa gjar det.

Troen pa at dette kan vaere mulig og ideene om hva som pavirker en slik palitelighet har et
sosialpedagogisk utgangspunkt, eller metaperspektiv. Det vil si at det er sgkt etter et
teoretisk bidrag som kan belyse sosialisering som den prosess som over tid pavirker identitet
og mestringsevne (Store Norske Leksikon). Sosialpedagogikken er ingen ren teori, vitenskap
eller filosofi, den bygger pa etikk, filosofi, utviklings- og sosialpsykologi mm. Den beskriver
blant annet de sosiale betingelsene for oppdragelsen (moralen) og de betingelser
oppdragelsen legger for utformingen av det sosiale liv. Innenfor sosialpedagogisk tenkning er
det gjennom enkeltindividets sosialisering og danning at samfunnet kan na sitt hayeste mal
(Tuft i Steinsholt & Lavlie 2004).

Spgrsmalet om hvordan fgrerkortkandidatene i sterre grad kan utvikle sin pélitelighet,

belyses gjennom forskningssp@rsmalene:

1) Hvordan kan forerkortkandidatenes palitelighet males?
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2) Pa hvilken mate utvikles paliteligheten hos bilforerne fram til de far forerkortet?

3) Hvordan kan resultatene fra en slik undersgkelse bidra til 4 videreutvikle

forerkortkandidatenes palitelighet?

1.3.1 Avhandlingsprosessens overordnede design

"A research design is an action plan for getting from here to there” (Yin 1989, i Blaikie 2000).

Blaikie viser til flere alternative design med ulikt innhold, oppbygning og definisjon. Jeg har

brukt Jan Erik Karlsens mal for en god masteravhandling som grunndesign for denne

avhandlingen. Jeg har imidlertid funnet det mest oppklarende for leseren a gi innblikk i

forskningsplanen for jeg gjer videre bruk av den i utviklingen av det teoretiske grunnlaget for

den empiriske delen av studien; kandidatundersgkelsen. (Redegjerelsen for metodene til

selve kandidatundersgkelsen utestar til teorien er klarlagt).

Det forste trinnet i forskningsdesignet er en beskrivelse av hvilke fasetter som finnes i

palitelighet.

Nar utgangspunktet er en sviktende palitelighet hos de nyoppleerte, er det neste
skrittet i forskningsplanen a foreta en kartlegging av elementer i fgreropplaeringen

som kan veere medvirkende til dette, eller elementer som mangler.

Dette representerer state-of-the-art innenfor fgreropplaeringsteorien, og kan avdekke
hvite felt i dette teorikartet i forhold til malsetningen om palitelighet hos

forerkortkandidatene.

Derfra er det naturlig & kartlegge teorier som kan vaere aktuelle supplement til

radende teori.

En ny forstaelse av muligheter og sammenhenger kan sa testes i en empirisk
kandidatundersgkelse. Denne undersgkelsen vil bli giennomfart som en triangulering

mellom

1. kandidatenes egen oppfatning om hva som bidrar til den palitelighet de mener de

har og de forventninger de har til seg selv som bilfgrere
2. deres mestringserfaring (opplevelse av sammenheng) hittil i livet og
3. hvordan sensor vurderer deres palitelighet.

Metodene for denne kandidatundersgkelsen beskrives naermere nar nytt

teorigrunnlag med sine tilknyttede hypoteser og utdypningsspgrsmal foreligger.
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Ut fra undersokelsesresultatet vil det forhapentlig kunne trekkes ut ny forstaelse av
hvordan palitelighet utvikles, og forhapentlig kunne evalueres om metodene for
maling av paliteligheten kan gi grunnlag for nye verktgy i fgreroppleering og

elevenes/kandidatenes egenutvikling.

1.3.2 Rapportens oppbygning

| kapittel 1 er det gitt en redegjarelse for ngdvendigheten av denne studien; et gap mellom

ulykkestatistikken til na og ambisjoner og mal for reduksjon i antall drepte og skadde i

trafikken, og at de har hatt en betydel mer negativ ulykkesutvikling enn bilfgrere for avrig. Det

er videre fremsatt hypoteser og utviklet forskningsspgrsmal.

| kapittel 2 blir teorien bak dagens fareroppleering beskrevet, og hva forskningen innenfor

fagreropplaeringen har funnet.

| dette kapitlet beskrives ogsa de nye teorier som legges til grunn for denne studien:

Utviklingen av palitelighet forventes & kunne belyses gjennom falgende teorier — ut fra det

sosialpedagogiske perspektiv:

Generell sosialiseringsteori om hvem som er mer og mindre medvirkende
Bronfenbrenner (1979) m fl. beskriver kriser i sosialisering og psykososial mestring.
Danningsteorien (Peters i Opdal 1998) som belyser hvordan ansvar og engasjement
utvikles

Intensjonalisering hvor verdier og holdninger utvikles pa et dypt og bevisst plan
gjennom refleksjon v/ Bordum (2002), dialog v/ Habermas (1984) & Gadamer
(Steinsholt & Lgvlie 2004) og intensjonsfordypning v/ Neess (1968).

Antonovskys helseteori (1979) forklarer opplevelsen av sammenheng i livet som

avgjerende for ens tilpasningsevne og utsikter til liv og helse.

| kapittel 3 beskrives design og metode for en spgrreundersgkelse blant fererkortkandidater

som er klar for den avsluttende fererprgven og den enkeltes sensor pa farerpraven.
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Undersgkelsen har en dobbelt hensikt: For det forste undersgkes elevenes utvikling i forhold

til teorien og om teorien synes & stemme. For det andre er den et eksperiment pa om

palitelighet kan undersgkes som en triangulering mellom

Elevenes egen oppfatning av sin trafikale palitelighet,

Antonovskys metode for & kartlegge opplevelsen av sammenheng i livet

(mestringserfaringen)

Og sensorenes erfaringsbaserte kunnskaper utover de formelle testkriteriene for

forerproven.

Kapittel 4 presenterer de viktigste funnene i undersgkelsen.

| kapittel 5 ses funnene i forhold til teoriene beskrevet i kapittel 2. Det drgftes om funnene er

egnet for generalisering. Og det draftes ogsa om funnene gir grunnlag for tips til utvikling av

foreropplaeringen.

| kapittel 6 presenteres konklusjoner, oppsummering og sammenfatning av problemstilling,

teorier og metoder, evalueringer og forslag til videre forskning.

Stikkord for sgk etter og valg av anvendelig teorier:

Leering, utvikling, utviklingskriser

Fareroppleering, laereplan, ansvar for egen leering

Etikk, verdier, holdninger, intensjon, ansvar, selvforpliktelse
Sarbarhet, mestring

Intensjon,

Sosialisering, danning.
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1.4 Hensikten med studien

Den overordnede hensikten med studien er & undersgke om man kan bidra til & skape starre
palitelighet hos fgrerkortkandidatene: Bista dem til stgrre selvforstaelse og bedre mestring i
trafikken.

Men farst og fremst er hensikten a skape bedre grunnforstaelse av hvordan paliteligheten

utvikles frem til farerprgven, og hva en slik palitelighet kan sta i sammenheng med.

Videre undersgkes det i hvilken grad sensorene ved farerpraven (i tillegg til den formelle
testen som gjennomgas) kan danne seg et inntrykk av hvorvidt kandidaten er palitelig. Hvis
de kan det og er villige til a formidle sine observasjoner, refleksjoner, tvil, betenkninger og
anbefalinger til forerkortkandidaten, kan kandidaten fa bedre muligheter til videre
selvutvikling, enten han na er (formelt) klar for & gi seg ut pa veien eller han ma gjennom mer

oppleering far han praves pa nytt.

Videre undersgkes det om kandidatens tro pa egen mestring i trafikal sammenheng star i
forhold til Antonovskys Soc-test som skal kartlegge kandidatens generelle opplevelse av
sammenheng hittil i livet; hans generelle mestringsressurser / motstandsevne mot
psykososiale belastninger. Soc-testens saerlige verdi ligger i at den i tillegg skal kunne si noe
om videre utvikling, og kandidatens utsikter til a ta vare pa sitt liv og sin helse. Den kan

saledes veaere et nyttig korrektiv i en veiledning av kandidaten.

En slik kartlegging av kandidatens ressurser og behov for laering og utvikling kan ogsa
benyttes innledningsvis i fareropplaeringen og gi kandidaten bedre tid til & jobbe med sine

lzeringsbehov og trene seg opp i l@pet av fgreropplaeringen.

Det antas at undersgkelsen kan apne for en annen veiledningsdialog enn dagens

fereropplaering gir rom for og har ressurser til.

En realisering av slike muligheter kan ligge langt fram i prosessene omkring
foreropplaeringens videre utvikling og organisering. linnhentet datagrunnlag kan bli for smatt
til at det kan generaliseres ut fra dette. Videre er designet sa nytt og uprevd at det antakelig

bgr videreutvikles. | sa fall kan det likevel veere hap om at denne undersgkelsen, og dens
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teorigrunnlag kan gi inspirasjon til nye studier og diskusjoner om utviklingsretninger for

fagreropplaeringen i det videre Igpet.
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2 Teori

2.1 Teoretiske hovedperspektiver

Nar bilfgrernes palitelighet knyttes til fareropplaeringen, og psykososial mestring anses som
en minst like kritisk faktor som den kjgretekniske/trafikale, synes det fruktbart & velge en
sosialpedagogisk innfallsvinkel for & forsta premissene og utviklingsmulighetene med tanke

pa a styrke denne paliteligheten hos fererkortkandidatene.

Sosialpedagogikken opererer med mange perspektiver. Med det kan bildet og forstaelsen
ogsa bli sveert komplekst, noe som gjer at problemene man jobber med kan virke
vanskeligere enn de trenger. Fordelen er at det kan gi en bred og helhetlig forstaelse, og
sosialpedagogikken tilbyr ogsa gode virkemidler for & fremme laering og utvikling i en sosial
sammenheng. Og ikke minst har den i seg en optimisme og tro pa den enkeltes ressurser og

vekstmuligheter.

Sosialpedagogikken henter bidrag fra mange omrader: som sosiologien, psykologien, etikken
og filosofien. Sosialpedagogikken er etablert pa kritikken av den tradisjonelle pedagogikken,
som befattet seg med enkeltindividets personlige forutsetninger og muligheter,
sosialpedagogikkens grunntanke er at lzering ikke skjer i et vakum, men i et fellesskap med
andre. Professor Eva Nordland ved Universitetet i Oslo star sentralt i utviklingen av
sosialpedagogikken i Norge, hun har utgitt egne litteraere bidrag, min samlede forstaelse av
den sosialpedagogiske ide er videre bygget pa et utvalg av teoretikere/teorier som

fremheves innenfor denne disiplinen og i studiet under Nordlands kateter.

Sosialpedagogikken er anvendelig pa mange omrader, den kan gi inspirasjon til
systemforstaelse, organisasjonsutvikling og ledelse, samarbeid og kommunikasjon. Nar man
skal tenke endringsledelse i forhold til palitelighet i et fareroppleeringssystem, kan
sosialpedagogikken veere et godt "ngkkelknippe” - bade til farerpalitelighet og
systempalitelighet. Det er en del av den grunnleggende hypotesen i denne studien at de to
hgrer ulgselig sammen. Forerkortkandidaten er et individ med sin unike bakgrunn og ballast,
men malsetningen med prosessen forstas som at han skal utvikle seg til et integrert,
fullverdig medlem av trafikksikkerhetssystemet — med internaliserte verdier, holdningerog

adferd som gir den sikkerhet vi trenger pa veiene vare.
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| et sosialpedagogisk perspektiv er ogsa verdispgrsmalet sentralt, og neert knyttet til

paliteligheten.

2.1.1 En basisforstaelse av sikkerhet - risiko, sarbarhet og palitelighet

Basisforstaelsen av en bilfgrers ngdvendige palitelighet er i denne avhandlingen et
sammensatt hele, som ma takle tekniske, trafikale, personlige og sosiale utfordringer.
Sikkerhet er vanskelig & definere, men essensen er: Frihet fra de forhold som kan forarsake
dad, skade, arbeidsrelatert sykdom, tapt eller skadet utstyr, eiendom og miljg (Rausand &
Utne 2009).

Risiko uttrykker et potensielt tap (ibid.)

Et risikobilde er en oversikt over
e Hva som kan ga galt
e Sannsynligheten for at det gar galt

e Konsekvensene hvis det gar galt (ibid.)

Innenfor tekniske sektor og samfunnssikkerhet uttrykkes gjerne risiko ut fra sin mulige
konsekvens (tap) og sannsynligheten for at den vil inntreffe (Rausand & Utne 2009); Aven,

Boyesen, Nja, Olsen & Sandve 2004). Matematisk kan det uttrykkes slik:

Risiko = sannsynlighet x konsekvens

og hvis en av faktorene er lik null, blir ogsa risikoen lik null. Det totale risikobildet er summen
av alle risiki. Gjerne et trusselbilde. Men risiko kan ogsa defineres som mulighet, da
konsekvens ogsa kan vaere gevinst. Da blir risikobegrepet apent for bade positive og
negative konsekvenser. Og risiko blir et komplekst regnestykke over hvilke positive og
negative konsekvenser et handlingsvalg kan innebaere, hvor hver av disse konsekvensene er

knyttet til ulike sannsynligheter for & inntreffe.
Konsekvens representerer verdi enten det er snakk om skade/tap eller gevinst (ibid.).
Noen refleksjoner: Det er farst nar man tar med i betraktningen gevinstene man trakter etter,

det blir forstaelig at vi er villige til & ta risiko, ellers ville utfallet bare kunne ligge pa en skala

for tap. Farst ved a ta med muligheten for gevinst kan regnestykket ga i pluss. - Hvilke
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verdier er det man trakter etter som far en til a ta risiko for tap? Og hvordan vekter man hap
om gevinst mot frykt for tap? Hvordan vekter man det som er viktigst (de store langsiktige
verdiene) mot det som haster mest akkurat na f.eks en akutt sannsynlighet for at noe gar
skeis, eller en umiddelbar og enestaende sjanse? Hvordan velger man nar egne interesser
er i konflikt med andres?

Risiko representerer usikkerhet. Usikkerhet er uvisshet; uvitenhet. En alvorlig form for
uvitenhet er a ikke vite at man ikke vet, man vet ikke engang at man ikke vet hvilke faktorer

risikobildet bestar av; hvordan kan man vaere palitelig hvis man ikke vet at man ikke vet?

Sannsynlighet eller frekvens kan ogsa veere vanskelig & forholde seg til:

En frekvens kan vi bare vite noe om historisk, altsa basert pa erfaring. Hvor ofte har det
inntruffet? Men selv om svaret er aldri, vil ikke det si at sannsynligheten for at noe kan skje er
null. Sannsynlighet er en funksjon bade av frekvens hittil og fremtidig mulighet (Aven m.fl.
2004). Sannsynlighet er bade erfaringsbasert og forventningsbasert. Fremtiden vet vi ikke
noe om. Uten erfaring a statte oss til er vi pa bar bakke, nar vi skal ta stilling til

sannsynlighet. Hvilken erfaring har unge, ferske bilfgrere a statte seg til? Og hvordan kan de
ha realistiske forventninger?

| dagliglivets praksis anslas risikoen for ugnskede hendelser kvalitativt ved at sannsynlighet
(frekvens) og konsekvens klassifiseres som hgy, middels og lav. Men risikobildet er ikke

enkelt.

Total risiko

Den totale risiko er summen av alle risiki som matte veere tilstede i en situasjon (ibid.). Det vil
si alle de faktorer som kan spille inn, med hver sin sannsynlighet. Enda mer komplisert blir
det ved at faktorene som inngar kan vaere bade positive og negative eller
gunstige/ugunstige. Faktorene representerer verdier man gnsker & oppna/beholde og verdier

som kan ga tapt.

Sosialt perspektiv pa risiko

Et ytterligere kompliserende forhold er at den totale risikovurderingen ogsa ma ha med den
risiko andre utsettes for. Risiko tar man pa egne og andres vegne. Man agerer og tar valg

som har konsekvenser for egne og andres verdier og interesser. Hvor sterkt man opplever
de konflikter som oppstar nar egne og andres interesser star mot hverandre, avhenger av

hvor viktig saken er for en, hvor stor verdi som star pa spill.

Moralsk risiko (eng. moral hazard) er omtalt innenfor gkonomi, politikk og rettsvitenskap, og

forstas som opportunisme etter avtaleinngaelse mellom to eller flere parter. Begrepet
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stammer fra 1600-tallet og hadde opprinnelig en negativ betydning i form av bedrageri eller
umoralsk adferd. Senere har betydningen av begrepet fatt en etisk ngytralitet, ved at man
innenfor matematiske studier av beslutningstakning har tolket moralsk i betydningen
subjektiv. Innenfor gkonomiske studier har man heller ikke vektlagt umoralsk adferd eller
bedrageri, men brukt begrepet moralsk risiko for a beskrive utilsiktede konsekvenser av
forskjovet / feilplassert risiko. Den moralske risiko ligger i at en av avtalepartene i egen
vinnings hensikt og for & imgtekomme egne mal kan opptre i strid med den inngatte avtalen,
mot den andres interesse og pa den andres bekostning (Dembe & Boden 2000 i Wikipedia
b). (Opportunisme er en "handlemate som retter seg mer etter det som i gyeblikket er mest

fordelaktig for en selv, enn etter faste linjer og prinsipper” (Bokmalsordboka)).

Moralsk risiko er ogsa en spesiell form for informasjons-asymmetri, en situasjon hvor en part
i en transaksjon har mer informasjon enn den andre. Moralsk risiko oppstar nar den part som
har mest informasjon om sine handlinger eller intensjoner har tendens til eller incentiv for a

opptre upassende/uhensiktsmessig sett fra perspektivet til den part med minst informasjon.

Moralsk risiko oppstar fordi en person eller en institusjon ikke fullt ut tar konsekvensene og
ansvaret for sine handlinger, og derfor har en tendens til &8 handle mindre forsiktig ved at
ansvaret delvis legges over pa den annen part (eller tredje part) for de konsekvenser dette
far (Dembe Boden i Wikipedia b).

For eksempel kan bade sensor og kandidaten bevisst og ubevisst forlede hverandre:
Testkriteriene for fgrerpreven validerer ngdvendigvis ikke kandidaten tilstrekkelig, eller
sensor har ikke formelle midler til & nekte kandidaten farerkort ut fra testkriteriene selv om
kandidaten kan etterlate et sterkt inntrykk av skuespill. Kandidaten kan forledes til en
urealistisk tiltro til egen mestring, han er jo godkjent. Kandidaten kan (mer eller mindre
overbevisende) opptre slik det forventes for a oppna farerkortet, men dette er ikke det
kjgremgnster han har tenkt & holde seg innenfor eller klarer & etterleve i det miljget han sa
gjerne vil tilhgre og i den livssituasjon han kommer opp i. Sensor blir forledet til & tro at

kandidaten er kvalifisert til & ivareta egen og andres sikkerhet pa vegen.

Sarbarhet

Sarbarhet er et uttrykk for de problemer et system vil f& med a fungere nar det utsettes for en
ugnsket hendelse, samt de problemer systemet far med & gjenoppta sin virksomhet etter at
hendelsen har inntruffet (Sarbarhetsutvalget 2000 i Rausand & Utne 2009).
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De unges ulykkesbelastning i trafikken kan ogsa ses i forhold til hvilke andre belastninger
gruppen typisk utsettes for i denne fasen av livet, og hvor sarbare de er i forhold til
livssituasjon og endringer i livssituasjon: Alt de ma& mestre, mens eldre bilfgrere lever et langt
mer etablert og stabilt liv (f.eks.: Erikson, 1968).

Sarbarhet er et sentralt begrep innenfor sikkerhetstenkningen. | vegtrafikksystemet kan alle
elementer veere sarbare, vegsystemet, kjoretgyet farere og medtrafikanter. Relatert til oss
mennesker kan vi tenke oss at forskjellige fysiske, psykiske, sosiale, kognitive svakheter og
funksjonsproblemer kan representere sarbarhet i forhold til bilfgrerrollen. At unge nyoppleerte

bilfgrere ikke har oppnadd seerlig erfaring er bare én sarbarhetsfaktor.

Innenfor forskningen har man for eksempel funnet at hjernen ikke er ferdig utviklet far i 25-
arsalderen, og det dreier seg om uferdige hjernefunksjoner som er vesentlige for
bilfgreroppgaven (Giedd & Blumenthal 1999 i Moe 2008). Selv enkle oppgaver krever langt
stgrre hjerneaktivitet hos de unge enn hos eldre. De unges hjerner er dessuten mer sensitive
for belanning og dermed blir de unge ogsa mer positivt innstilt til risiko (Luna i Moe 2008). De
unge klarer seg bra i enkle trafikksituasjoner, men gjar alvorlige feilvurderinger nar de ma
kombinere informasjoner. De voksne administrerer hjernen bedre ved at de utnytter helheten
og kommuniserer med starre deler av hjernen slik at far en mer optimal beslutningsprosess
enn unge gjer (Buzsaki 2007 i Moe 2008). Groeger (2006) har papekt betydningen av at
sosiale forandringer og livstilsendringer reduserer de unges mulighet for a fa nok sgvn.
Skolepress, behov for jobbing pa fritiden og sosialt liv pa kvelden i overgangsfasen fra
ungdom til voksen medferer sgvntap. | en undersgkelse fant han at 19 aringer i gjiennomsnitt
fikk seg 1 time mindre sgvn pr. degn enn 16-18-aringer og vaknet mindre utsovet og

opplagte.

Palitelighet

Kjoretayet, vegsystemet, fareropplaeringen, fareradferden ma vaere til & stole pa. Palitelighet
er relasjonelt, det star i forhold til noe eller noen man er avhengig av. Vegtrafikksikkerheten
er avhengig av at alle som har en rolle av betydning tar sin del av ansvaret, bilprodusentene,
vegmyndighetene, opplaerings- og sertifiseringsmyndighetene, kjgreskolene, og til syvende
og sist star og faller det med trafikantene — bilfgrerne.

Med tanke pa de unge uerfarne bilfgrernes ulykkesstatistikk og trafikksikkerhet, anskes

endring i form av sikkerhet for at bilfgreren - helst unngar risikosituasjoner - men kan takle en

29



risikosituasjon hvis/nar en risikosituasjon oppstar. Og vi gnsker trygghet for at han ogsa
kommer til & gjgre det hvis/nar en slik situasjon matte oppsta.
Behovet for palitelighet er en konsekvens av risiko og behovet for sikkerhet og trygghet i

forhold til fare for tap eller skade knyttet til noe som oppfattes a ha verdi.

Palitelighet i praksis

Palitelighet er & evne og faktisk handle i trad med egne og andres forventninger for a ivareta
verdier i kritiske situasjoner.

Palitelighet er mer enn ferdighet. Ferdighet er en funksjon av forstaelse, kunnskap og evne.
Palitelighet er faktisk anvendt ferdighet i gitt sitasjon. Paliteligheten er saledes usikker selv
om ferdigheten er der i og med at man er avhengig av en vilje til & utvise ferdighet. Og hvor
palitelig er sa viljen? Viljen til & utave en ferdighet kan utfordres av konkurrerende motiver,
krav, fristelser, belgnninger, stressfaktorer. Viljestyrken, ens beslutning og selvforpliktelse, er

ogsa avgjerende faktorer i spgrsmalet om menneskelig palitelighet.

Etisk perspektiv pa palitelighet

Vegtrafikksystemet anses som et gode — naermest veien til det gode liv. Men hva er godt og
for hvem er det godt? Det som er godt for en selv kan ga pa bekostning av det som er godt
for en annen. Hvordan man lgser interessekonflikter og respekterer hverandres behov har
veert etikken eller moralfilosofiens utfordring siden lenge for biltrafikken oppsto, og har

aktualitet ogsa nar problematikken omkring risiko og palitelighet forsgkes belyst.

Moralsk risiko er omtalt tidligere. —

| hvilken grad man oppfatter noen man er avhengig av som palitelig, kan ses i lys av de
moralske grunnbegrepene det gode og det rette, som forklart i Store Norske Leksikon (Store
norske leksikon 2009c): Forholdet mellom disse behovene er problematisert eller sgkt Igst pa
ulike mater innen ulike etiske retninger: Innenfor hedonismen er det farst og fremst lyst og
lystfalelser som representerer det moralsk gode, det som har moralsk verdi. Innenfor
utilitarismen er det gode det som er nyttig. Rett og plikt defineres ut fra det gode; velferd,
nytte, nytelse; starst mulig lykke for s& mange som mulig. Hedonismen og utilitarismen er
verdiorienterte etiske retninger, de er malrettede (teleologiske) ved at de stiller opp ett eller
flere mal for menneskelige handlinger og apner for (bestemmer) midlene til a8 na slike mal.
Det andre ytterpunktet er den pliktorienterte etikk hvor pliktbegrepet er moralens
grunnbegrep. Plikten er det grunnleggende, den utledes ikke av eller tilbakefares ikke til

godhet i form av velferd, nytte, nytelse eller andre verdier. Pliktetikken far dermed et mer
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absolutt preg, plikteetikken er ikke-teleologisk idet resonnementer om mal og midler spiller
mindre rolle. Plikten er en dyd i seg selv.

(Store norske leksikon 2009c): Utilitarismen er et eksempel pa en utpreget ytelses- og
konsekvensetikk, hvor det er resultatene som teller, det er for eksempel akseptert a bryte
fartsgrensene, det gar jo bra. Sinnelagsetikken vektlegger den handlendes sinnelag fremfor
handlingens konsekvenser; Det moralske bestemmes ikke av konsekvensene, men av den
handlendes holdning, innstilling, motiv; Det er villen som er baereren av de moralske
egenskaper. For en pliktetiker som samtidig er en sinnelagsetiker bestar plikten i a forsgke a
bringe den personlige viljen eller motivet i overensstemmelse med allmenne moralske lover

eller normer.

Man har ikke plikt til & oppna visse resultater (ingen drepte/skadde), bare plikt til & ville gjere

det riktige. Da blir tilstrebelsen desto viktigere for det gnskede resultatet.

Opplevelsen av palitelighet er altsd ogsa avhengig av de moralske forventninger og hvordan
disse innfris, dvs at man har sammenfallende meninger om det gode og riktige, det tillatelige
og det forkastelige, da det er disse prinsippene man legger til grunn nar man vil styre sin

egen og / eller forholde seg til andres livsfarsel.

Palitelighet som bilfarer anses i denne avhandlingen & vaere uttrykk for at
e man behersker de tekniske ferdigheter som kreves i biltrafikken
e man kjenner egne sarbarheter og funksjonsbegrensninger og kan kompensere for
disse
e man har en personlig og sosialt tilpasset verdibevissthet med basis i at ethvert
menneske er unikt og uerstattelig
e man har en sterk intensjon om a leve i hht denne verdibevisstheten

e 0g man har mestringsevne til & giennomfgre det.

De unge har en annen risikoprofil enn eldre. Ettersom unge bilfarere kommer til kort pa
mange omrader i forhold til eldre, men samtidig skal mestre stort sett de samme utfordringer
som eldre, ma de unge faktisk ha starre palitelighet enn de eldre for &8 kompensere for risiko
og sarbarhet.

Palitelighet kan virke som et noe ullent begrep, det er mer enn vilje, det er mer enn
robusthet. Palitelighet styrer oss gjennom dilemmaene i valgsituasjonene. Palitelighet antas

a veere et ngdvendig begrep.
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2.2 Dagens fereropplaeringsteori

2.2.1 GDE-modellen: Fgreroppleeringens “state-of-the-art”

Den nye fgreropplaeringen som ble innfgrt i 2005 er basert pa det sakalte GDE-rammeverket

("Goals for Driver Education”). Det omtales ogsa som GADGET-modellen; "Guarding

Automobile Drivers through Guidance, Education and Technology” (Hatakka, Keskinen,

Gregersen, Glad & Hernetkoski 2002). Rammeverket eller modellen har sin opprinnelse i

finsk forskning pa omradet trafikkpsykologi, og modellen er beskrevet av forfatterne som en

kognitiv psykologisk tilnaerming.

Modellen tar utgangspunkt i at bilkjgring er en kompleks oppgave, hvor den kjgretekniske

kunnskapen bare utgjer et visst grunnlag for trafikksikker bilkjgring. Bilkjgring er en

selvregulerende oppgave, hvor det ikke bare er hva bilfgreren er i stand til & gjare, men ogsa

hva bilfgreren er villig til & gjgre som er avgjgrende (Hatakka m.fl. 2004).

Den hierarkiske modellen er en opplaeringsleeringsstruktur bygget pa fire nivaer med

tilsvarende kunnskaper og ferdigheter, risikogkende faktorer samt evne til selvevaluering

(selvinnsikt).

Tabell 1 Mal for GDE-rammeverket

Hierarkisk
atferdsniva (hvor
generalisert):

Generelle
handlingstendenser og
mater & se omverdenen

pa

Valg av reiser/turer og
forhold knyttet til
reiser/turer

Valg foretatt i forhold
til trafikale situasjoner

Foreropplzringens sentrale innhold:

Kunnskaper og
ferdigheter som fereren
mé beherske

Risikogkende faktorer
som fereren ma vere
bevisst pd

Selvevaluering

Kunnskap om / kontroll
over hvordan generelle
livsmal og verdier,
atferdsmenster,
gruppenormer etc.
pavirker kjoringen

Kunnskap om / kontroll
overrisiko forbundet med
livsmal og verdier,
atferdsmenster,
gruppepress, misbruk av
stoffer etc.

Bevissthet om personlige
tendenser ang. kontroll
over impulser, motiver,
livsstil, verdier etc.
Utvikle evne til
selvevaluering.

Kunnskaper og
ferdigheter ang. hensyn
knyttet til turen (malets
betydning, valg av
omgivelser, virkninger av
gruppepress, vurdering av
nedvendighet etc.).

Kunnskaper og
ferdigheter ang risiko
knyttet til malet for turen,
tilstanden under kjoring,
gruppepress, formalet
med kjeringen etc.).

Bevissthet om personlig
evne til & planlegge,
typiske mal for kjeringen,
motiver for & kjere etc.
Utvikle evne til
selvevaluering.

Generelle kunnskaper
og ferdigheter ang.
regelverk, tilpassing av
farten,
sikkerhetsmarginer, tegn
etc.

Kunnskaper og
ferdigheter ang. feil
hastighet, sma
sikkerhetsmarginer, brudd
pa trafikkregler,
vanskelige kjoreforhold,
myke trafikanter etc.

Bevissthet om personlige
ferdigheter, kjorestil, evne
til & oppfatte fare etc. sett
som sterke og svake sider.
Utvikle evne til
selvevaluering.
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Mangvrering av Grunnleggende Kunnskaper og Bevissthet om personlige
kjoretoyet kunnskaper og ferdigheter ang. sterke og svake sider ang.
(konkret oppgave) ferdigheter ang. kontroll | risikomomenter i grunnleggende
over bilen, kjoretoyets forbindelse med kontroll | kjereferdighet og kontroll
egenskaper, friksjon etc. over bilen, kjoretoyets over bilen (spesielt i
egenskaper, friksjon etc. farlige situasjoner) etc.
Utvikle evne til
selvevaluering.

Kilde: Hatakka m.fl. (2004:15)

Pa det gverste niva i hierarkiet finnes de personlige motiver, atferdsmgnster og evner, samt
bilfgrerens sosiale sammenhenger i vid forstand som viktige faktorer. De omfatter
personlighetsfaktorer som selvkontroll, men ogsa livsstil, sosial bakgrunn, holdninger, kjgnn,
alder, gruppetilhgrighet, bilens og bilkjgringens betydning som del av ens selvbilde og andre
forutsetninger som forskningen har vist har innflytelse pa valg og atferd som bilfgrer. Det
foreligger rikelig dokumentasjon pa at slike faktorer ogsa direkte pavirker sannsynligheten for
a bli innblandet i en ulykke, hevder forfatterne (med henvisning til Berg 1994; Gregersen &
Berg, 1994; Hatakka, 1998; Jessor, 1987; Schulze, 1990). Disse faktorene har naer
sammenheng med det miljget og den kulturen som bilfgreren lever i. Viktige kilder for
dannelsen av indre modeller pa dette nivaet er derfor familien, vennene og andre

rollemodeller som f.eks. konkurransekjgrere (ibid.:16).

Dette nivaet overstyrer de andre nivaene i hierarkiet, det omfatter ogsa faktorer som
bilfarerens fysiske og mentale evner f.eks. handikap og kognitivt funksjonsniva. Det er lett &
forsta at disse faktorer er viktige i den forstand at de setter scenen. Det er faktorer som den
enkelte bilfgrer, eller bilfereropplaeringen for den saks skyld, kan gjere veldig lite med, annet
enn a ta dem med i betraktningen som noe som begrenser de foreliggende valg. Men a veere
oppmerksom pa slike personlige begrensninger hjelper til & redusere den negative virkningen
av dem (ibid.:16).

GDE-rammeverket er alminnelig anerkjent innen det europeiske trafikkforskningsmiljg som et
fruktbart, teoretisk utgangspunkt for utvikling av trafikkopplaering, men er kritisert for & vaere

lite detaljert i forhold til at det bygger pa sveert kompliserte fenomener (ibid.:16). Dét kan

forklare hvorfor det i den norske anvendelsen av GDE-modellen er gjort modifikasjoner.

2.2.2 Norsk oversettelse og anvendelse av GDE-modellen:
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| den norske anvendelsen av modellen er verdibegrepet, som star som et sentralt stikkord i
selve rammeverkets overordnede niva, tatt ut av hele modellen eller leereplanen.
Begrunnelsen som gis er at ulike grupper i samfunnet vil ha ulike preferanser for hvilke
verdier og fag som skal presenteres i laereplanen (Svv 2005:24). Imidlertid erkjennes pa den
ene siden at det som er beskrevet i en laereplan gir faringer for elevens utvikling, og pa den
andre siden vil det som ikke er representert i planen ogsa kunne pavirke utviklingen. "Den
viten man ikke har vil virke inn pa de valg man gjer, nettopp fordi vurderingsgrunnlaget blir
snevrere (s.24)”. Videre sies det at "Hensikten med fgreropplaeringen er a sikre at elever har
den ngdvendige kompetansen til & kjgre sikkert, hensynsfullt og effektivt nar de far fererkort.

Det er hva eleven kan etter endt opplaering som teller (s. 26).”

A trekke ut verdibegrepet og verdigrunnlaget, kan ha alvorlige konsekvenser:

For det farste faller risikoforstaelsen fra hverandre. Nar risiko er definert som en funksjon av
sannsynlighet og konsekvens - hvor konsekvens er gevinst eller tap som begge
representerer verdi - gir formelen Risiko = sannsynlighet x verdi = 0. Altsa ingen risiko.

For det andre representerer regler uten tilknytning til verdier, meningslgshet. Reglene
oppleves meningslgse, det er vanskelig a respektere dem, eller gjgre dem til sine egne. De
oppleves bare som ungdvendige palegg og begrensninger.

For det tredje far man heller ikke fram konflikten mellom egne og andres verdier og

interesser.

Individualistisk fortolkning og perspektiv

Nar man ikke er opptatt av andres behov, blir det den enkeltes egne interesser som star i
fokus:

| veiledningen, Ny fgreropplaering 2005, Faglig grunnlag for forskrifts- og leereplanrevisjon
(Svv 2005), faller de sosiale faktorer og hensynet til andre utenfor rammen, i stedet

fokuseres det pa "psykologiske faktorer” (s. 15):

"Hovedsaken i denne teorien er at en person vil vurdere ulike konsekvenser av forskjellige
handlingsvalg. En fgrer som har lyst til & kjgre ulovlig fort kan vurdere konsekvenser som a
bli innblandet i en ulykke, a bli tatt av politiet og at hun/han ma kjgre mer konsentrert. Det er
ogsa mulig at fgreren vil vurdere det en kan kalle sosiale konsekvenser. Hvordan vil
passasjerer, andre trafikanter og beboere ved vegen reagere om hun/han kjgrer med en fart
over fartsgrensen. Ved a fa fereren til & vurdere nye konsekvenser eller kjente konsekvenser

pa en annen mate kan en ogsa fa et annet handlingsvalg.
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| vurderingen er det to komponenter. Den ene inneholder en vurdering av sannsynligheten
for at konsekvensen skal inntreffe om handlingen utfgres og den andre inneholder en
vurdering av betydningen av konsekvensen for fgreren. ... P4 samme mate vil en
konsekvens som er uten betydning for fgreren, ikke virke pa handlingsvalget selv om
sannsynligheten for at den skal inntreffe ansees som hay.

Hvordan en ferer vurderer ulike konsekvenser av en handling og hvordan han/hun vurderer
andre

personers oppfatning av handlingen, vil vaere avhengig av grunnleggende trekk hos aktgren
som f

eks personlighet, kulturtilhgrighet, gruppetilhgrighet og tidligere erfaringer. ... En som nylig
har fatt en fartsbot vil vurdere denne konsekvensen annerledes enn en som har kjgrt i arevis

uten a treffe pa en fartskontroll (ibid:15)”.

| denne anskuelsen kommer det ikke pa noen mate fram at der ogsa er et behov for a kunne
handle uegennyttig, a kunne sette andres behov foran ens egne. Dermed kommer man
heller ikke inn pa at dette best skjer ut fra forstaelse , respekt og empati med andre. GDE-
modellens filosofi i norsk utgave gjer det hele bare til et spgrsmal om egennytte og
egeninteresse. Nar andre trekkes inn, er det fordi man skal ta i betraktning det ubehaget man
selv pafgres ved a skape mishag hos andre. Det blir ganske tydelig med dette at denne
kognitive GDE-modellen har svakheter i forhold til en mer sosio-kognitiv modell, som ogsa
kan bidra til forstaelse av andre og det kollektive. — Og som kan bidra til at man gjar verdier
og regler til sine egne i stedet for at man skal veere ytrestyrt av for eksempel faren for

trafikkbgter og annen kontroll utfgrt av andre.

Videre papekes det at elevene far den nye modellen ble innfgrt hadde stor grad av ansvar
for sin egen laering, men oppnadde ikke det kompetanseniva de var ment & veere p4a, noe
som ble antatt & kunne forklares med uklare kompetansekrav eller at ansvar for egen leering
ikke ble tatt serigst nok. | den nye modellen er dette forsgkt last med mer obligatorisk

oppleering og kontroll gjennom vurdering.

Veltun (2006) papeker at dagens fererprgve ikke kan male farerkortkandidatenes holdninger
og motivasjon. Tilngermingen til dette problemet har veert a gjare de deler av opplaeringen
som er relevant for sikker kjgring til obligatoriske moduler. Det er en klar utfordring for
kjgreskoleleererne a finne ut hvordan holdninger og motivasjon kan tas opp i de obligatoriske
kursene pa en effektiv mate, og det krever kunnskap og ferdigheter over et bredt spekter av
fagdisipliner som pedagogikk, psykologi, teknikk, fysikk, kjgreferdigheter etc. Der er et gap

mellom programdesignerne (teoretikerne) og de som skal gjennomfgre programmene
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(pragmatikerne). Det kan heller ikke males hvorvidt kandidatene har nadd laeringsmalene,
tradisjonell farerprgve kan male kunnskaper og ferdigheter, men bare i sveert liten grad male
holdninger og motivasjon. At man bestar fgrerprgven, betyr bare at man tilfredsstiller et

minimumskrav for a fa tillatelse til a fortsette a trene seg opp pa egen hand.

Om kravene til trafikal kompetanse sier Veltun:

"The driver should have road traffic competence. Road traffic competence may be seen as
the knowledge, skills, attitudes and motivation the driver needs to tackle the road traffic
environment in a safe manner. Road traffic competence is more than just observable skills.
The driver must be capable of interpreting various situations on the road and to assess what
is proper behaviour. The driver must also be able to mentally place him or herself in another
person’s situation, the driver must be capable of empathy. At the same time the driver must
possess the necessary self-control to act in accordance with his or her own judgement based
on considerations of what is practical and safe. The driver must understand how his own

behaviour affects road safety and wish to act in a way that makes him or her a safe driver.

Well-developed road traffic competence is a condition for successful driving: The driver must
be able to control sudden impulses, aggression and other “distracting” emotions. The driver
must be able to interact with and be considerate to other road users. People are not born
with road traffic competence. This competence is acquired by imitation, understanding,
practice and feedback. The wish to drive in a safe manner can be created by providing the
driver with knowledge concerning the consequences of a choice between a safe manner and
a risky manner of driving. Developing road traffic competence is a process that needs time
(2006:1)".

Modellen gir en strukturert oppdeling av de ferdigheter og innsikter som man mener kreves
for & kunne opptre trafikksikkert, og den kan bidra til bedre forstaelse av hva som kreves og

hva som tilstrebes.

Samtidig er modellen basert pa at laering bygges hierarkisk opp i forhold til nivaene i
matrisen. Man laerer de laveste nivaene farst og bygger seg videre oppover. Ved a trekke det
til sin ytterlighet kan man si det slik: Farst lzerer man a kjgre (fort) sa lserer man & avpasse
farten i forhold til den trafikale regulering, deretter laerer man seg a legge opp reiseruten, for
til sist mot slutten av fgreropplaeringen etter flere tusen anbefalte timer med privat
gvelseskjoring a skulle leere & forholde seg kritisk til seg selv i forhold til trafikksikkerheten.
Meningen er at man slik pa det gverste nivaet skal fa kontroll over generelle livsmal og

verdier, atferdsmenstre, gruppenormer og impulser. Pa de underliggende nivaene handler
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det om & tilegne seg kunnskaper og ferdigheter. Gode tekniske ferdigheter farer
sannsynligvis til stgrre selvsikkerhet i form av at man opplever at man da har kontroll, men
det er ikke den form for kontroll arkitektene bak modellen har sett for seg at man skal
opparbeide pa hgyeste niva, det som omtales som "overordnet niva”. Nar det obligatoriske
sikkerhetskurset legges til slutten av fgreropplaeringen, skjgnner man enda bedre at for de
som virkelig har en jobb og en utfordring med a skaffe seg kontroll — ogsa over seg selv, er
man virkelig sent ute. Hvis det hagyeste niva blir for hayt (heytravende) for enkelte, sitter man

igjen med en ufullstendig sammensetning av ferdigheter som kan bli fatale.

Det er vanskelig a skjgnne hvorfor man ikke heller sier at det overordnede niva er det
grunnleggende sikkerhetsniva, den plattform som man ma forsta verden ut fra og samtidig
regulere sitt ferdighetsniva og sin frihet innenfor. Hvis man ikke er i stand til & laere seg dette,
har det ingen hensikt & begynne pa den tekniske fareropplaeringen. For - ogsa i falge
modellen selv - er det hgyeste nivaet i hierarkiet egentlig fristilt fra trafikken. Det eksisterer
pa selvstendig grunnlag, og det inneholder forutsetningene som til syvende og sist former

personens liv totalt sett. Trafikken er bare en del av totalen.

Videre erkjennes det i modellen at dette overordnede nivaet er det som det tar lengst tid &
lzere, ja det lzeres ikke innenfor fareroppleeringsperioden og trafikkskolens prioritet bar derfor
veere a naermest gi dem et grunnlag for den videre leering for at de skal kunne klare seg i den
forste, vanskelige tiden alene bak rattet: Desto sterre grunn til & sette inn innsatsen pa dette

nivaet sa tidlig som mulig.

Nar det er et sa viktig poeng a pabegynne denne delen av opplaeringen sa tidlig som mulig,
er dette knyttet til en annet viktig moment; man skal ikke bare ha selvinnsikt og kunnskap om
hvordan man opptrer palitelig man skal gjgre det ogsa, det betyr at man ogsa bar ha rukket a
automatisere denne adferden. Ogsa her har modellen en svakhet ettersom den ikke har

ambisjoner om automatisering pa annet enn de to laveste nivaene, de rent trafikktekniske.

| fraveeret av verdier og verdikonflikter blir det dessuten lite substans i prosessen med
holdningsskapning i den forstand at man ikke far gjennomarbeidet verdikonflikten og tatt et
bevisst verdivalg som holdningene og adferden kan stette seg til. Nar man ikke far tatt med i
betraktningen og far valgt & ta hensyn til andres verdier og interesser, opplever man heller
ikke noen selvforpliktelse, i beste fall bare en plikt i forhold til en verdilgs bestaltet regel,
norm, lov. - Hvordan forholder et menneske med evne til & tenke selv seg til noe sa

meningslgst?
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2.2.3 Forskning og empiri

Fareroppleeringssystemet fra 2005 er planlagt evaluert innen 2010.

Imidlertid har for eksempel Rismark og Sglvberg (2006) funnet at en viktig forutsetning for en
effektiv fareropplaering ligger i dialogen bak rattet, i én-til-én-relasjonen mellom laerer og
elev. Forutsetningen for den gode dialog er likeverdighet og at det etableres et felles
sprakniva og felles begrepsinnhold. Deres forskning viser at elevene oppfatter leerernes

utsagn pa mange ulike mater.

Tronsmoen (2009) har undersgkt sammenhengen mellom fareropplaering, avgjgrende
faktorer ved risikoadferd og ulykkesinvolvering. Han fant at gvelseskjaring gir tekniske
ferdigheter og samtidig mindre selvkritisk evne og mindre ideelle sikkerhetsholdninger.
Formell opplaering gir mest selvkritisk evne og ideelle sikkerhetsholdninger.

Sammenhengene var sma, men signifikante.

Europakommisjonen (2009) peker pa at et av de viktigste funnene innen forskningen pa
unge, nye bilfgrere er at to hovedfaktorer paferer dem hayere risiko enn andre bilfgrere. Det
forste er manglende erfaring og innsikt i bilkjgringens risiko. Den andre hovedfaktoren er
relatert til ytre forhold; livsstilsfaktorer knyttet til foreldres utdanning, familieinntekt, kjann,
skole eller jobb-prestasjon, sosiale aktiviteter og kriminelt rulleblad, det er derfor viktig at
unge bilfarerkandidater laerer seg a ta hensyn ogsa til denne konteksten i sammenheng med

bilkjgringen.

Med fri flyt av mennesker mellom medlemslandene er det ogsa viktig & utvikle en felles kultur
for trafikksikkerheten og den trafikale atferd. De poengterer bilfgrernes ansvar for & vise

respekt for andre medborgere som brukere av veien.

Eu-kommisjonen peker ogsa pa et annet problem: Det er ikke enkelt & isolere effekten av
foreropplaering pa et lands trafikksikkerhetsniva. Ofte implementeres mange tiltak samtidig.

Dessuten har opplaeringen langtidseffekter som det er vanskelig a male.

Om GDE-modellen sier kommisjonen at man i veiledningen av eleven bgr integrere elevens
forutgdende erfaringer og kunnskap, slik at man styrker de hgyere nivaene i GDE-modellens
lzeringsmal. Angaende fagrerprgvens begrensning i muligheten for & teste holdninger og
motivasjon, viser kommisjonen til databaserte tester som muliggjer gjenskaping av realistiske

hverdagssituasjoner, mulighetene for slike programmer er under utforskning.
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Ogsa det svenske systemet er bygget pa GDE-modellen. I tilknytning til den svenske
fagreropplaeringen har Engstram & Nyberg (2006) undersgkt ungdommers oppfatning av
trafikksikre bilfgrere og fareropplaeringens utforming. 17-aringene og 18-aringene i

undersgkelsen hadde ulike oppfatninger av hva en trafikksikker bilfgrer er:

17-aringene beskrev 5 kategorier (mangvrering, lovlydighet, tilpasning, erfaring og
selvinnsikt). 18-aringene beskrev 7 ( mangvrering, lovlydighet, tilpasning, erfaring,
selvsikkerhet, konsentrasjon og engasjement). Aldersgruppene hadde fire felleskategorier
som gar pa de egenskapene en trafikksikker bilfgrer ma ha; mangvrering, lovlydighet,
tilpasning og erfaring. 17-aringene hadde én ekstra og 18-aringene tre, disse gar pa de gvre
nivaene i GDE-matrisen, de som berarer livet for gvrig. 17- og 18-aringene hadde ogsa ulike
oppfatninger om fareropplaeringens utforming for trafikksikkerheten: 17-aringene mente
folgende var viktig; fleksibilitet, profesjonelle leerere, opplevelse og "ordningsfeljd”. 18-
aringene papekte fleksibilitet, profesjonelle laerere, risikobevissthet, livslang laering og
variasjon. Videre papekte 18-aringene egenansvaret i sammenhengen, bade for
opplaeringsopplegget og selve innleeringen for & bli en trafikksikker sjafgr. 18-aringen viste
tydelig starre forstaelse av at hvorvidt man er en trafikksikker bilfgrer ikke er isolert til kun
trafikken, men har ogsa & gjere med hvordan man er som person i det gvrige livet.

For gvrig har Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen & Nyberg (2003) utarbeidet en
litteraturoversikt over unge, nye bilfgrere og fareropplaering, med i alt 322 referanser. De har
funnet at der er en stor kunnskapsbank om bilfgreradferd, trafikksikkerhet og fereropplaering
som ikke er utnyttet i det svenske oppleeringssystem, det gar bla pa psykologiske, sosiale og
pedagogiske prosesser. "Om nya metoder och angrepssatt inte provas kommer det att vara

omojligt att 16sa trafiksdkerhetssproblemet for de unga nyblivna bilférarna”.

2.3 Hvite felter pa teorikartet i dagens foreropplaring

Ut fra den kritikken, de svakheter og de behov som er papekt i forhold til fereropplaerings-
systemet, synes det som at der er noen suksesskriterier a forfglge videre.
Fareropplaeringen og elevene har behov for videreutvikling.

Fareroppleeringssystemet har ikke tatt inn i seg noen ambisjon om autonomi hos
forerkortkandidatene far de erkleeres selvstendige og ansvarlige i form av at de far utstedt

farerkortet.
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Det virker lite sannsynlig at elevene far en systematisk laeringsstette i fht laeringsmal som
ikke er definert, og lite sannsynlig at elevene skal utvikle ansvarlighet og selvforpliktelse nar
sa ikke skjer.

Det kan synes som systemet ikke har fokus pa hvordan denne prosessen kan stattes, eller
har tro pa at det er mulig. Det synes som om teorien ikke legger sine ambisjoner hgyere enn

niva 3 i GDE-matrisen.

| det falgende hentes det fram teorier som antas a kunne forklare hvordan utviklingen skjer -
helt opp pa niva 4 i GDE-matrisen. Da saerlig med hensyn pa at elevene skal vaere palitelige i
form av en uegennyttig atferd og ha en innsikt i hvilke omrader av livet deres og deres
person som kan skape problemer hvis eleven ikke klarer a utvikle seg pa svake omrader
eller kompensere for slike svakheter med starre (avbatende) palitelighet, for eksempel

gjennom ekstra forsiktighet og respekt for regler — ekstra selvforpliktelse.
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2.4 Generell sosialiseringsteori

Hvem vi er og hvordan vi oppfatter var verden antas a ha betydning for fereropplaeringen og
var videre karriere bak rattet.

o | det fglgende redegjeres det for generell sosialiseringsteori.

o Videre trekkes det pa pedagogikkens begrep danning som star sentralt nar man skal
forsgke a forklare den personlige utviklingsprosessen mot sosiale adferds og
holdningsidealer.

e Det vises ogsa til kriser i utvikling og mestring, seerlig aktuelt i de unge bilfgrerne fasen
av livet.

e Den tredje bolken er salutogenesen (helsens mysterium). Dette er en sentral teori
innenfor sosialmedisinen; fglelsen av sammenheng i livet er avgjgrende for hvordan
man takler sitt liv og sikrer sin helse. Denne teorien synes ikke a vaere kjent innenfor
trafikksikkerhetsmiljget. Teorien tilbyr ogsa et interessant verktgy for studiens

undersgkelse.

2.4.1 Sosiale systemer

Uri Bronfenbrenner har statt helt sentralt innenfor den radende forstaelse av
sosialiseringsprosesser og barns- og unges utviklingsmiljg, siden han presenterte sin
utviklingsgkologiske systemteori i 1979: "The ecology of humandevelopement: Experiment
by nature and design”. Innenfor et system definert i form av fire delsystemer: mikro-, meso-,
ekso- og makrosystemet, vil det som skjer innenfor ett system henge sammen det som skjer
i de andre. Mikrosystemet bestar av det neermeste, dagligdagse, de aller naermeste
familierelasjoner. Mesosystemet bestar i forbindelsen mellom to eller flere slike
mikrosystemer. Eksosystemer er systemer som pavirker en gjennom andre naere personer,
mens makrosystemet er samfunnets institusjoner, skoler, lover, regler og verdier med

betydning ogsa i de andre systemer. Bronfenbrenners teori finnes igjen hos sa mange:

Et sosialt system forstas, i folge Andresen m.fl. (2007), som et sett av roller i en relasjon til
hverandre. Hver enkelt av oss inngar i en konstellasjon av sosiale systemer, som endres
over tid ved at sosiale system kommer til og faller fra. En sosial rolle innenfor disse
systemene er da summen av alle de forventninger og normer som knyttes til en person i den
aktuelle kontekst; bilfgrer, kompis, familiemedlem, elev. Vare ulike roller kan veere

motstridende og skape et krysspress, for eksempel mellom den trafikale adferd man har leert
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og den vagelighet som forventes i miljget lgrdagsnatten. Hvordan man takler slike konflikter

avhenger av sosialiseringskreftene fra de ulike sosialiseringssystemene.

Pa mikronivaet finner man familie, venner og andre ansikt til ansikt-relasjoner.

Mesonivaet er i Bronfenbrenners utviklingsgkologiske modell beskrevet som relasjonen
mellom mikrosystemer, for eksempel foreldrenes kontakt med skolen (1979, ref. | Bge &
Helle, 2002). Mesonivaet ma ogsa kunne forstds som matet mellom sosialiseringen fra f.eks.
familien, vennemiljget og pavirkningen fra fgreroppleeringen.

Makronivaet representerer staten og den generelle kulturen, ogsa pa samfunnsnivaet
opplever vi oss i en virkelighet og ma finne var plass, vi er bergrt ikke bare av mikronivaet,

men er i naer bergring ogsa av meso- og makronivaet (Andresen m.fl., 2007).

Primaergruppene og sekundeergruppene skiller seg pa flere vesentlige punkter:

Familie og venner regnes som primaere grupper, mens skole, arbeidsplass, foreninger og
klubber utgjer sekundaergrupper. Primeaergruppen kjennetegnes av varige relasjoner, som er
et gode i seg selv og der et verdifellesskap ligger til grunn. Sekundeergruppen kjennetegnes
av mer flyktige relasjoner, som inngar som et ledd i en sammenheng og som bygger pa et

interessefellesskap (Andresen, Henningsen & Kval, 2007:38).

Presosialiseringen gjennom familien og oppdragelsen fra barndommen av antas & ha stor
innflytelse livet ut. Skolen regnes ogsa som en viktig formidler av kultur, verdier og normer,
og skal i utgangspunktet gi elevene muligheter uavhengig av familiebakgrunn og sosial
status, men i praksis forsterker utdanningssystemet eksisterende sosiale ulikheter. Dette
forklares i stor grad med at familiens forstadelse av behovet for kunnskap og utdanning
pavirker maten elevene stimuleres og stettes hjemmefra. - "Barns og unges utvikling
profiterer pa at de ulike mikrosystemene "trekker” sammen i samme retning — at det er verdi-

og interessemessig konvergens mellom enhetene i sosialiseringen” (Bae & Helle, 2002:164).

Venner og jevnaldrende har en svaert viktig innflytelse, de er en seerlig stor referansegruppe i
forhold til identitetsdannelsen i tenarene: de representerer forbilder og idealer og er
bestemmende for om man er inkludert, akseptert og respektert (ibid.).

Ziehe mener at det har skjedd en kulturell frisetting fra familietradisjonenes kulturoverfgring,
og vektlegger medier og annen teknologi som mer oppdaterte identitetsskapere enn
gammeldagse foreldre (1982, ref. i Bae, 2005; Andresen m.fl., 2007). Oppdragelsesidealer
som lydighet er utfordret av idealet om & veere seg selv (Gullestad, ref. i Andresen et a.,
2007).
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Sosialiseringsteoriene legger stor vekt pa betydningen av forbindelseslinjene ikke bare
innenfor de enkelte mikrosystemer, men i form av tette nettverk. Bronfenbrenner (ibid.)
betrakter makrosystemets verdier, ritualer og tradisjoner som et magnster med fibre ned pa

meso- og mikronivaet (samhandlingsnivaet).

Sosialiseringen kan ses som en bevisst plan for hvordan det tenkes at man skal bli gagns
mennesker ut fra familiazere verdier og tradisjoner, og skolens leereplaner, men har ogsa
tydelige emergente trekk gjennom pavirkningen fra de sosiale miljger man selv velger &
forholde seg til og fra de formelle sosialiseringsmiljgenes ubevisste eller utilsiktede effekter.
Men innenfor de bevisste planer er idealet i stor grad knyttet til & gjare den enkelte i stand til
a tenke selv, og ta aktivt ansvar for eget og andres beste, slik Peters skisserer (Steinsholt &
Lavlie, 2004).

2.4.2 Peters danningsteori

Danning er mer enn dannelse, som ofte kobles til hgflighet og gode manerer.
Det ordet som ligger naermest opp til danningsbegrepet er allmenndannelse som er utvikling
av evner og anlegg, tenkeevne, viljestyrke og moralsk holdning, selvinnsikt — og forstaelse av

forholdet til andre og til samfunnet (SNL).

Innenfor pedagogisk filosofi har engelske Richard Stanley Peters gitt vesentlige bidrag til
forstaelse av sosialisering og danning. Det finnes imidlertid ikke et engelsk ord for danning, i
stedet brukes betegnelsen "education” - dét gir assosiasjoner til bade formell og uformell
arena for sosialisering. Peters har en stor littereer produksjon. Opdal har i sin
doktoravhandling (1998) tatt for seg hele hans livsverk, Peters bidrag er som sagt
omfattende og krevende a forholde seg ogsa fordi education, tilslerer hans begrepsutvikling
mot danning. Opdal har funnet fram til denne danningsbeskrivelsen hos Peters i Reason and
Compassion, som jeg finner sezers relevant for min problemstiling (Peters 1973:73-106
gjengitt i Opdal 1998:203-211):

Peters tar utgangspunkt i at mennesket primzert er en aktgr som tar avgjerelser ut fra
grunner heller enn arsaker. Han skiller mellom tre ulike livsniva, det irrasjonelle, det

ufornuftige og det rasjonelle:

Det irrasjonelle niva er det niva barnet starter pa, i fraveeret av prinsipper som far verden til a

fremsta som forstaelig og ordnet, i fravaeret av skillet mellom fantasier og realistiske gnsker.
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Uten prinsipper blir vurderingene og viljesutgvelsen situasjonsavhengige, intuitive og
tilfeldige (ibid.).

Det ufornuftige niva (eller stadium) betegner Peters som det prekonvensjonelle og det
konvensjonelle. Det handles ut fra grunner som er svakt fundert i kunnskap, innsikt og
forstaelse, relevante betraktninger og alternative synspunkt, og det blir ikke gjort forsgk pa a
granske forutsetningene for det en selv gjeor. Det handles i stedet ut fra innskytelser og
umiddelbar tilfredsstillelse (ibid.).

Den prekonvensjonelle er ute av stand til & se livet i en starre sammenheng. Adferden er
dominerende egosentrisk, andres interesser overses, stabile og vedvarende fglelser

mangler. Viljeslivet preges av selvhevdelse og manglende samarbeidsvilje (ibid.) .

Den konvensjonelle har nadd et tankemessig niva hvor orden og det & gjgre det riktige
oppfattes som viktig, noe som stimulerer til ny motivasjon, handlinger og falelser, som

lojalitet, tiltro og skam. Men reglene som etterleves settes det ikke sparsmalstegn ved (ibid.).

Det ideelle nivd oppnas farst ved utviklingen av autonomi, hvor en er i stand til & foreta
kritiske og fornuftige overveielser, og gjennomfgre avgjerelser som ma anses som de beste.
Peters tillegger det autonome menneske ogsa den stoiske egenskap & kunne mgte
hendelser som ma gjennomleves, og a kunne akseptere og leve med det som ikke kan

endres eller ikke skal utfordres (ibid.).

Danning lyder nok umoderne for mange i dag, og danning assosieres gjerne med akademisk
egenskaper og preferanser, men Peters vektlegger dagliglivets kunnskap som alle ma ha for

a mestre viktige sider ved menneskelivet (ibid.).

Hvis vi kjenner oss igjen i den posttradisjonelle samfunnsbeskrivelse (Beck, ref. i Aakvaag,
2008), kan Peters teori ha fornyet aktualitet og forklaringskraft i det den sa klart viser de
individuelle utviklingsutfordringene i lys av alt som ikke lenger kan tas for gitt, alt som ikke
lenger overleveres og overtas som en selvfglge, alt som skal aktivt velges og all den

kompleksitet dette innebaerer og medfarer, alt mens vi prgver a finne oss selv.

Andresen, Henningsen og Kval (2007) papeker at ungdomstiden har veert og blir fortsatt

forbundet med lek og moro, opprer og forvirring, det som er endret er utstrekningen av

44



denne livsfasen, det er vanlig & etablere seg i voksenrollen med arbeid og familie et tiar

senere enn man gjorde tidligere.

2.4.3 Kriser i utvikling og mestring

Mestring i overgangsfaser

| Bronfenbrenners utviklingsmodell (1979) star overganger sentralt som kritiske faser.
Utviklingskriser var allerede introdusert i Erik Eriksons kjente utviklingsteori som dekker hele
livslgpet. Erikson knytter slike kriser til alle utviklingsstadier av menneskets emosjonelle og
sosiale utvikling. A takle disse krisene er en ngdvendig forutsetning for & sta rustet til nye
oppgaver og utfordringer pa neste utviklingsstadium. Erikson har ogsa veert banebrytende
med sin beskrivelse av identitetsdannelsen som hovedoppgaven i ungdomsarene “ldentity,
youth and crisis” (1950 i Helgesen 2008))

Slike overganger kan kreve betydelig tilpasning og omstiling fra individets side.
Overgangene kan innebaere forandringer i positiv retning, men disse overgangene kan ogsa
medfare reaksjoner som sarbarhet og utagering som felge av at omstillingen blir starre enn

individet har kapasitet til & takle pa egen hand (Aagre, 2003:37).

Den som har en historie av overveiende positive samspillopplevelser har et godt grunnlag for
a takle nye samspillopplevelser i overgangssituasjoner og -faser pa en god mate. Nye
situasjoner innebzaerer ofte at man gir slipp pa det kjente og trygge, jo mer uoversiktlig og
fremmed en ny situasjon er, desto mer desorienterte blir vi (Salzberger-Wittenberg m.fl.,
1986, ref. i Abrahamsen, 1997; Antonovsky, 2005).

Forberedelse i forbindelse med overgangssituasjoner har stor betydning for oss gjennom
hele livet. Solnit fremholder at bade forberedelse og det a gjenkalle tidligere opplevelser er
basale behov og funksjoner for barn og voksne; Disse mentale og emosjonelle prosessene
er sa viktige at de er med og preger personligheten. Og disse erfaringer og minner om det
som har skjedd oss tidligere ma brukes til & forberede oss i forhold til & mestre nye

situasjoner og vanskeligheter (Solnit, 1984, ref. i Abrahamsen, 1997).

Transport av psykisk smerte

Den unge som ikke far hjelp til & minnes tidligere opplevelser og erfaringer i forbindelse med
forberedelsen til nye situasjoner og oppgaver, kan hindres i forberedelsen til det som skal

komme. Kontinuiteten i livshistorien og selvforstaelsen kan brytes opp. A forberede den unge
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for en potensielt vanskelig situasjon har to vesentlige funksjoner; det hjelper den unge til en
bedre mestring av situasjonen nar den inntreffer; og det bidrar ogsa til & forberede den unges

senere hukommelse av situasjonen (Solnit, 1984, ref. i Abrahamsen 1997:23):

"Preparing has two important functions; the first is coping for mastery and the second is to

prepare a memory that is useful for future development.”

Uten hjelp til denne innsikten kan verden bli usammenhengende, og det er lite a statte seg til
for & finne gode lgsninger i overgangen til nye situasjoner. Den som ma klare vanskelige
situasjoner uten slik stotte, kan benekte sin falelse av & komme til kort og vil forstrekke seg
ved a forsgke & takle situasjonen ved & gjore seg teffere og modigere enn man i
virkeligheten er. Man stenger av for fglelsene som dermed ikke kan bearbeides, man mister
dermed ogsa noe av kontakten med virkeligheten og med noe av seg selv. Uten forstaelse
eller kontakt med egne fglelser, far man en svakere toleranse overfor vansker. Uakseptable
folelser vil man forsgke a tilpasse eller skjule i de sosiale sammenhenger det matte vaere
viktig, som i familien og i forbindelse med fareroppleeringen. Psykisk smerte dekker alle
former for savn og mangler, avstanden mellom slik vi gnsker det skulle veere og den

virkelighet vi lever i.

Transport av psykisk smerte er Haugsgjerds begrep (1983, ref. i Abrahamsen 1997:33); det
henspeiler pa en prosess hvor det som ligger og smerter i ens psyke spiller seg ut pa en slik
mate at smerten forplanter seg til andre. Dersom smerten ikke blir bearbeidet i den sosiale
kontakten, vil smerten kunne gke og ta nye former. Selvmord inngar ikke i ulykkesstatistikken
nar det helt klart er en viljeshandling, de psykiske arsakene som kan ligge bak likegyldig,

eller utagerende risikoadferd bak rattet er ikke alltid like &penbare.

2.4.4 Sense of Coherence - Den individuelle opplevelse av sammenheng
Den medisinske sosiologen, Antonovsky, har interessert seg for det han kaller salutogenese

og som forklarer helse - det sunne og sterke (i motsetning til patogenese som konsentrerer
seg om uhelse). Han utviklet i 1970 teorien om salutogenese som er beskrevet i"Health,
Stress and Coping” (Antonovsky 1979): Han fant hos jeder som hadde overlevd Holocost, og
allikevel utmerket seg med god helse, at de opplevde en hgy koherens (sammenheng)
mellom seg og tilvaerelsen, og at dette var betinget av tre komponenter; comprehensibility
(forstaelighet), "sense of meaningfulnes” (mening) og ’sense of manageability”
(handterbarhet).

Det som kjennetegner mennesker som har klart seg godt tross store prevelser i livet er altsa
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Sense of coherence (Soc): opplevelse av sammenheng (Antonovsky, 1979).

Soc er et holdningssett og bestemmes av den verden av erfaringer man har vokst opp i og
som formes av kulturen, de sosiale strukturer og tidsepoken. Antonovsky regner Soc for a
veere under utvikling til 30-arsalderen, deretter vil Soc ha stabile trekk som preger individet

gjennom hele livet.

Den med sterk Soc vil ha en tilbgyelighet til & sgke a forsta, vurdere ulike muligheter, tro pa
sine ressurser og ta situasjonen som en utfordring. Mens en person med en svak Soc har
tendens til & oppleve kaos, fgle seg overbelastet og uten hap - eller i alle fall bare langsomt

utvikles og endres med alderen (Antonovsky, 1996, ref. i Gjeerum m.fl., 1998).

A unngé utfordringer er ikke nok til & beholde helse og endatil utvikle seg videre. Man mé
lere seg & handtere sitt liv i medgang og motgang — gjegre det beste ut av det, se
sammenhengen i tilveerelsen ved at man klarer & gjere den begripelig, héndterlig og
meningsfull. Det er en sammenheng ogsa i form av fortid, natid og fremtid, slik ogsa Solnit

har pekt pa.

Antonovsky definerer denne folelse av sammenheng som

"en global holdning som uttrykker i hvilken utstrekning man har en gjennomgaende og varig,

men dynamisk fglelse av tillit til at

1. de stimuli man mottar fra sin indre og ytre verden under livets gang er strukturerte,
forutsigbare og begripelige

2. de ressurser som kreves for at man skal kunne mate de krav som disse stimuli stiller
til en er tilgjengelige og

3. disse krav er utfordringer som er verdt investering og engasjement” (min oversettelse

og redigering av Antonovsky, 1987 i Antonovsky, 2005:17).

Soc dekker bade det rent kognitive og det affektive aspekt. Antonovskys fokus er pa helse,

stress og mestring, og han definerer stressbegrepet med en generell motstandsbrist.

Innenfor stressforskningen fokuseres det pa stressfaktorene, men Antonovsky mener
poenget ikke bare er a sgke etter barrierer mot stress, men etter faktorer som direkte bidrar

til gkt helse, hgy feiltoleranse. Og de tre faktorene han fremhever beskriver han slik:
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Begripelighet beskriver i hvilken grad man opplever indre og ytre stimuli som fornuftsmessig
gripbare, som informasjon som er ordnet, sammenhengende, strukturert og tydelig snarere
enn som kaotisk, uordnet, tilfeldig, uventet, uforklarlig. Den med hgy opplevelse av
begripelighet forventer at hendelser er forutsigbare, hvis de skulle komme overraskende, er
de mulige & forklare. Gar det galt, kan mislykketheten gjegres begripelig. En person med lav
opplevelse av begripelighet, opplever seg selv som en ulykkesfugl, forfulgt av uhell i fortid og

fremtid.

Handterbarhet beskriver i hvilken grad man opplever a ha kontroll, ved at man har ressurser
til & takle utfordringene. Den som scorer hgyt pa denne faktoren, vil ikke kjenne seg som

offer for omstendighetene eller synes at livet er urettferdig.

Meningsfullhet er motivasjonskomponenten, graden av opplevd fglelsesmessig og kognitiv
betydning og viktighet, som gjer utfordringene verdt felelsesmessig investering og
engasjement. Antonovsky fant i sine studier at de med lavest Soc viste fa tegn til at noe som
helst betydde noe saerskilt for dem - om noe skulle veere av betydning, var det bare fordi det
pala dem store byrder og uvelkomne krav, som de mye heller ville vaert uten. Meningsfullhet
sier noe om i hvilken grad man opplever at livet har et falelsesmessig innhold som far en til a

ga lgs pa krav og problemer med energi og engasjement (Antonovsky, 2005:44-46).

2.4.5 Sannsynlig utvikling ut fra opplevelse av sammenheng i livet

Hvordan males de tre komponentene i Soc?
Antonovsky utviklet verktgy for a kartlegge den individuelle Soc. Mest brukt er Soc-29 og

Soc-13 som er en mindre utgave av den forste.

Hvordan forholder de tre komponentene i Soc seg til hverandre?

Antonovsky fant i sine studier at begripelighet, handterbarhet og meningsfullhet var ulgselig
sammenflettet. Styrkeforholdet mellom de tre kunne variere fra person til person, og graden
av samsvar avgjorde hvor stabil Soc var, og i hvilken retning Soc kunne forventes a utvikle
seg. Av de tre faktorene mente Antonovsky at meningsfullhet var den mest avgjerende, og
at begripelighet var nest viktigst ut fra at handterbarheten var avhengig av hvordan man

begrep eller grep det an:
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Tabell 2. Dynamiske forhold mellom komponentene i Soc

Komponent

Type Begripelighet  Handterbarhet  Meningsfullhet  Prediksjon

1 Hay Hay H iy Stabil

2 Law Hay H iy |_vanlig

d Hay Lav H iy Fress oppover
4 Law Lav H iy Fress oppover
] Hay Hay Lav Press nedover
& Hay Law Law Fress nedover
7 Law Hawy Law LUhvanlig

d La La Law Stabil

Kilde: Antonovsky (2005) s. 48

Det er kun type 1-4 som tilsier gunstig niva eller utvikling. De g@vrige er ugunstige og

uforutsigbare.

Antonovskys teori og kartleggingsverktgy har etterhvert fatt en vid utbredelse. Eriksson
(2007) har i sin doktoravhandling gjennomgatt den salutogene forskningen 1992-2003, i alt
458 vitenskapelige internasjonale publikasjoner og 13 doktoravhandlinger. Soc viser seg a
veere sterkt relatert til helse, seerlig mental helse. Longitudinelle studier viste at Soc ogsa

kunne predikere helse.

Innenfor trafikksikkerhetsforskningen har Soc imidlertid ikke fatt oppmerksomhet. Lajunen &
Summala (1995) har undersgkt bilfereres erfaring, personlighet, og ferdighets og
sikkerhetsmotivasjonsdimensjoner i bilfgreres selvvurdering. De fant at ferdighetsskalaen
korrelerte sterkt med ferdighetsskalaen. Fareraggresjon og det & mislike & kjgre korrelerte

sterkt med nevrotisisme, type-A-adferd, selvfglelse og Soc.

Antonovskys modell vil bli brukt i undersgkelsen.

Svakhet ved Antonovskys modell:

Antonovskys salutogenese og en sterk opplevelse av sammenheng passer sammen med
Gadget-modellens malsetning; Goals for life, skills for living (SVV 2005). De har imidlertid

samme svakhet, de fokuserer lite pa sunnhet og helse for andre enn en selv. Antonovsky
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skjonte kritikken og rakk sa vidt fgr sin ded & lgfte teorien henimot et salutogent

samfunnssyn, denne samfunnsmessige opplevelse av sammenheng kalte han civility:

Antonovsky mener civility er betinget av tre viktige faktorer; Lojalitet overfor felles
overenskomster, respekt for andres syn og motarbeidelse av overgrep og undertrykkelse.
Sommershild (1998) mener at Antonovskys teori, tross kritikk, har stor verdi som

inspirasjonsmodell for helsefaglig innsats pa flere omrader.

Hvordan utvikles sa premissene for en sterk opplevelse av sammenheng i livet?

Og hvor raskt lar det seg gjere? Med Sommerschilds oversettelse blir det gjennom
oppdragelsen. Med Peters er Igsningen danningsprosessen. Og mer generelt blir det i takt

med sosialiseringsprosessen.

Hey Soc forbinder barne- og ungdomspsykiateren, Sommerschild (1998), ogsa med
resiliens: robusthet, utholdenhet, livskraft og livesmot, de faktorer som har sammenheng med
at man beholder psykisk styrke og helse til tross for stress og pakjenninger. Resiliensen er
denne psykologiske motstandskraften, den allmenne livsdugeligheten som utvikles gjennom

oppveksten og som har blitt en del av personligheten (1998:31-33).

Hvilke faktorer ligger sa bak denne resiliensen, motstandskraften eller mestringsevnen?
Innenfor resiliensforskningen har Werner & Smith (1982, ref. i Gjeerum m.fl., 1998) bidratt
med en 30 ar lang forlgpsstudie av 698 barn i en sosialt underprivilegert befolkningsgruppe i
Stillehavet. Undersgkelsen viste at de mestrende kom fra familier med sterkt samhold, felles

verdier og klare regler og disiplin, men hvor foreldrene ogsa respekterte barnas individualitet.

Resiliens har med andre ord med de faktorer som har sammenheng med at man beholder
psykisk styrke og helse til tross for stress og pakjenninger, slik SNL beskriver det. Begrepet
resiliens er som nevnt ogsa tatt i bruk innenfor sikkerhets- og organisasjonslitteraturen.
Foster (1993:36) har definert resiliens som evne til & tilpasse seg endring uten katastrofale
feil, eller en kapasitet til & absorbere sammenstat og ustabilitet pa en smidig mate. Og en
resilient organisasjon har kapasitet til a tilpasse seg feil, som en mangel/svikt eller en
manglende/sviktende evne — uten at organisasjonen produserer alvorlige ulykker pga

menneskelige svakheter.
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Det finnes to utviklingsretninger for forstaelsen av mestringsevnen, den kognitive og den
sosiale som er behandlet her. Den kognitive utviklingen vil bli diskutert sammen med

fareropplaeringen sett i sammenheng med den organisatoriske laeringsprosessen.

2.4.6 Oppsummering av sosialiseringsteoriene

Generell sosialiseringsteori

Innenfor den generelle sosialiseringsteorien ser vi at vare ulike roller kan veere motstridende
og skape et krysspress, mellom f.eks. den trafikale atferd man har leert og den vagelighet
som forventes i ungdomsmiljget. Hvordan man takler slike konflikter avhenger av
sosialiseringskreftene fra de ulike sosiale systemene. Bronfenbrenner legger stor vekt pa

kontakten mellom skole og hjem som en pedagogisk ressurs.

Presosialisering gjennom familie og oppdragelse antas a ha stor innflytelse hele livet. Det
pastas samtidig at det har skjedd en kulturell frisetting fra familietradisjonenes
kulturoverfering. Medier og annen teknologi er mer oppdaterte identitetsskapere enn
gammeldagse foreldre. Oppdragelsesidealer som lydighet er utfordret av idealer om a veere

seg selv. Venner og jevnaldrende antas a ha sveert stor innflytelse.

Peters danningsteori

Danning, eller allmenndannelse, forbindes med utvikling av evner og anlegg, tenkeevne,
viljestyrke og moralsk holdning, selvinnsikt — og forstaelse av forholdet til andre og til
samfunnet. Peters tar utgangspunkt i at mennesket primaert er en aktar som tar avgjerelse ut
fra grunner heller enn arsaker. Han skiller mellom tre ulike livsniva: det irrasjonelle, det
ufornuftige og det rasjonelle. | mellomfasene handles det gjerne ut fra innskytelser og
umiddelbar tilfredsstillelse. Man er ute av stand til & se livet i en starre sammenheng.
Atferden er dominerende egosentrisk, andres interesser overses, stabile og vedvarende

folelser mangler, viljen preges av selvhevdelse og manglende samarbeidsvilje. Det ideelle
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niva oppnas farst ved utviklingen av autonomi, hvor en er i stand til & foreta kritiske og

fornuftige overveielser og framvis stoisk ro.

Kriser i utvikling og mestring

| Bronfenbrenners utviklingsmodell star overganger sentralt som kritiske faser. Slike
overganger kan kreve betydelig tilpasning og omstilling fra individets side. Den som har en
historie av overveiende positive samspillopplevelser, har et godt grunnlag for a takle nye
samspillopplevelser i overgangssituasjoner og -faser pa en god mate. Forberedelse i
forbindelse med overgangssituasjoner har stor betydning for oss gjennom hele livet. De som
ikke far hjelp til &8 behandle tidligere opplevelser og erfaringer i forbindelse med nye
situasjoner og oppgaver, kan hindres i forberedelsen til det som skal komme. Uten hjelp til
denne innsikten kan verden bli usammenhengende, og det er lite & stotte seg til i

overgangen til nye situasjoner.

Transport av psykisk smerte henspeiler pa en psykisk prosess, hvor det som ligger og

smerter i ens psyke spiller seg ut pa en slik mate at smerten forplanter seg til andre.

Sense of Coherence (Soc) — den individuelle opplevelse av sammenheng

Soc er et holdningssett og bestemmes av den verden av erfaringer man har vokst opp i, og
som formes av kultur, sosial struktur og tidsepoke. Den med sterk Soc vil ha en tilbgyelighet
til & forsgke a forsta, vurdere muligheter, tro pa sine egne ressurser og ta situasjonen som
en utfordring. Mens en person med en svak Soc har en tendens til & oppleve kaos, fale seg

overbelastet og uten hap, eller i beste fall oppleve en langsom utvikling.

Soc dekker bade det rent kognitive og det affektive aspektet. Antonovskys fokus er pa helse,

stress og mestring. De tre faktorene han framhever er begripelighet, handterbarhet og
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meningsfullhet. Begripelighet beskriver i hvilken grad man opplever indre og ytre stimuli som
fornuftsmessig gripbare. Handterbarhet beskriver i hvilken grad man opplever & ha kontroll
ved at man har ressurser til 8 takle utfordringene. Meningsfullhet er motivasjons-
komponenten, graden av opplevd falelsesmessig og kognitiv betydning og viktighet som gjar

utfordringene verdt fglelsesmessig investering og engasjement.

Antonovsky har ut fra sin teori ogsa utviklet en undersgkelse som kartlegger i hvilken retning

man kan forvente at utviklingen vil ga.

Han tilbyr ogsa en forkortet versjon av denne testen som brukes i denne avhandlingens

undersogkelse.
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2.5 Relasjonelle organisasjonsperspektiver

Hvordan en virksomhet definerer og identifiserer seg med sine interessenter vil ha betydning
for samarbeid og resultater. Fgrst beskrives det som karakteriserer organisasjoner, og
verdien av sosiale kontrakter. Deretter beskrives relasjonsmodeller som fokuserer pa
organisasjonens motsetningsforhold til sine interessenter, for det i et kompleksitetsperspektiv

settes spgrsmalstegn ved organisatorisk grensesetting.

2.5 Hva er en organisasjon?
| dagligtalen forbindes en organisasjon gjerne med en forening eller sammenslutning.

Samfunnsvitenskapene bruker begrepet om kollektiv som er bygget for a fremme ett eller
flere felles formal eller sett av verdier (Store Norske Leksikon). Stacey sier det slik ” Generelt
sett eksisterer organisasjoner for at mennesker skal oppna de felles handlingene som

menneskelivet krever. Kjernen i organisering er meningsfulle, felles handlinger” (2008:185).

Karakteristisk for organisasjoner er formaliserte regler og autoritetsrelasjoner, arbeidsdeling,
begrenset medlemskap, roller og rolleinnehavere som er sammenknyttet i et definert sett av
roller. Byrakrati og forvaltning, produksjonsvirksomhet, frivillige organisasjoner og foreninger
er noen eksempler. Samtidig er slike organisasjoner ogsa sosiale organisasjoner - ulike,
forholdsvis stabile sosiale strukturer og menstre innenfor et samfunn (Store Norske
Leksikon). Egenskapene i de sosiale systemer er neermere beskrevet sammen med
aspektene ved sosialisering. Et viktig premiss for at organisasjoner og sosiale systemer skal

fungere er imidlertid ikke beskrevet enna, det er betydningen av de sosiale kontrakter.

2.5.1 Sosiale kontrakter

Busch, Johnsen & Vanebo (2003b) papeker viktigheten av kontrakter, ettersom de regulerer
forholdet mellom virksomheten og interessentene, i form av bidrag og belgnninger.

Sosiale kontrakter har vesentlig betydning pa sa a si alle omrader i samfunnslivet — i familien,
vennekretsen, i politikken, i arbeidsrelasjoner. Sosiale systemer vil ikke fungere uten de
sosiale kontrakter. Begrepet brukes om skrevne og uskrevne forventninger til hva som er
rimelig og rettferdig bidrag mellom de involverte parter. Sosiale kontrakter dannes gjennom
samarbeid og problemlgsning over tid, gjerne over lang tid. Juridisk bindende kontrakter vil
ikke kunne erstatte sosiale kontrakter som har sin styrke i at de dekker uskrevne
forventninger, og de har i seg en smidighet i det de ogsa dekker situasjoner og forhold man
ikke forutser pa et tidlig tidspunkt (Colbjgrnsen, 2003:161).
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Sosiale kontrakter og sosial kapital utvikles over tid gjennom sosiale band. Sosial kapital har
ulike definisjoner, men felles for dem er at sosial kapital forstds som den ressurs som ligger i
nettverk bestaende av relasjoner med hay gjensidig tillit og lojalitet. Opprinnelig ble begrepet
brukt pa individniva, bl.a. for & forklare elevers skoleresultater ut fra deres ulike familie- og
nabolagsbakgrunn (Coleman, ref. i Colbjernsen, 2003). Etter hvert har sosial kapital ogsa
blitt et aktivum og investeringsobjekt for virksomheter som vil fremdyrke medarbeidernes tillit
og lojalitet gjennom oppleeringstiltak. Belgnningen regner man med & fa gjennom
samarbeidsvilje og ekstraordinaer innsats i spesielle situasjoner. Ledelsen kan altsa ta mal av
seg for & sikre den sosiale kapital i organisasjonen (ibid.).

Utenfor organisasjonene og de sosiale primaergruppene er det en starre utfordring a forvalte
den sosiale kapital, der har den ikke noen tydelig eier. Den anses som et kollektivt gode hvor

forvaltningen og videreutviklingen av den blir alles og ingens ansvar (Colbjgrnsen, 2003).

2.5.2 Kompleksitetsmodellen
Staceys betraktning er at organisasjoner bestar av "biologiske individer som relaterer til

hverandre ved bruk av symboler som former maktrelasjoner mellom dem og mellom deres
gruppe eller organisasjon og andre i samfunnet... Den pagaende relateringsprosessen har
alltid en historie: hvert individs historie og gruppens, organisasjonens, fellesskapets og det
storre samfunnets historie, hvor alle er relateringsprosesser... Mennesker er ogsa
medlemmer av mer enn én gruppe, organisasjon eller fellesskap, og medlemskap i én
pavirker deres virke i en annen. Pa hvilket grunnlag kan man trekke grenser, gitt denne hgye

forbindelsesgraden?” (min uthevelse, Stacey, 2008:188).

En organisasjon kan defineres ut fra det formalet den er gitt, maten den oppfyller formalet pa,
og gjennom de roller som er definert for & oppna dette. Organisasjonens identitet blir dermed
avhengig av oppgaven den patar seg innad i forhold til det sterre fellesskapet. Og
individenes identitet bestemmes ut fra om de har formelle roller og derav formelle relasjoner i
forhold til oppgaver og formal. De som ikke har formelt definerte roller faller utenfor
definisjonsrammen for organisasjonen. Men enkelte som ikke har formelle roller eller tydelig
definerte relasjoner kan ha sa stor betydning at organisasjonen ikke kan fungere uten dem;
for eksempel familiemedlemmer, som kan fungere som diskusjonspartner, en korrigerende
faktor, en veileder. For Staceys poeng er at de formelle og uformelle kommunikative
interaksjonsprosessene er uatskillelige. Hvis organisasjonsidentiteten inkluderer begge, blir

forestillingen om en grense rundt organisasjonen problematisk (2008:189).
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Hvis vi fastholder at en organisasjon er et fenomen med en viss varighet, blir kontinuiteten
viktig, og det som er med og bestemmer denne kontinuiteten er hva mennesker gjar bevisst
0og ubevisst. En organisasjons formelle identitet er bevisst, det er i det uformelle det
ubevisste og emergente har spillerom. Problemet med & sette opp tradisjonelle
organisasjonsgrenser er at de skaper skiller mellom identitet og ulikhet som ekskluderer
viktige personer og prosesser i opprettholdelsen av organisasjonsidentiteten, som altsa ma
knyttes til formalet, her ikke tilveiebringelse av materielle goder, men livsviktige visjoner og
verdier. | stedet for at man fokuserer pa en tingliggjort organisasjon, foreslar Stacey at man
retter inn perspektivet pa organiseringsbevegelsen som prosess, altsa bevegelsen til den
kommunikative interaksjon som man deltar i (2008:192).

Relasjonen SVV - bilfgrer skulle altsa ut fra Staceys perspektiv kunne ses som ett "vi’- den

langsiktige organisasjon.

2.5.3 Oppsummering av relasjonelle organisasjonsperspektiver

En organisasjon kan veere sa mangt - en forening - en sammenslutning - et kollektiv.
Hensikten med organisering er & sikre de avstemte handlinger som kreves for et formal, som
for eksempel fareropplaering. Organisasjonen gir mulighet for et fellesskap som utvikles i takt
med felles forstaelse, sosiale band og sosiale kontrakter. | dette skapes en basis for en

sosial kapital som sikrer innsats og lojalitet over lang tid.

Essensen er at det kan oppnas langt mer ved a tenke helhet, fellesskap og sosiale
kontrakter. Et inkluderende vi som omfavner bade eleven og viktige naerliggende ressurser

og sosialiseringsagenter, i stedet for et indre-ytre perspektiv, et vi-de perspektiv.

| trdéd med Staceys resonnement impliserer dette at en fareroppleering med siktemal & skape
et forpliktende fellesskap om visjoner og verdier, antas a ha best vekstvilkar i et inkluderende
fellesskap, da er det ikke en koalisjon mellom parter med ulike interesser, men en

organisasjon hvor alle tilstreber ett og samme mal som blir det optimale.
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2.6 Hvilken type ledelse forer til palitelighet?

Det finnes ingen helhetlig ledelsesteori. Det finnes kun en rekke begreper, modeller og
forklaringer (Johannessen & Olsen 2008). | denne studien har det virket mest relevant a
konsentrere seg om den del av ledelsesteorien som fokuserer pa felles visjoner og verdier,

kontra ulike interesser og belgnningssystemer.

Tradisjonelt har ledelsesteorien hatt transaksjoner som prinsipielt grunnlag, en sosial
utveksling eller et bytte av verdier mellom leder og medarbeider og mellom virksomhet og
interessent. Pa slutten av 1970-arene svingte ledelsesforskningen over pa studier av ledelse
pa heyt niva, suksessrike ledere som skapte store endringer, innenfor et vidt spekter av
samfunnsomrader som forretningsvirksomhet, politikk, religion. De etiske karismatiske ledere
har sterke moralske verdier pa vegne av de kollektive interesser og sgker a fremme disse
ved & trekke medarbeidernes behov, interesser og verdier inn i sine visjoner, de legger
forholdene til rette for positiv selvutvikling og oppmuntrer medarbeiderne til & lede seg selv
(Kaufmann & Kaufmann 2003).

Bass skapte et paradigmeskifte ved at han sammenholdt de ulike ledelsesformene,
transaksjonsledelse, karismatisk (konstruktiv, visjonsorientert ledelse) og la-det-skure (ikke-

ledelse) i én transformasjonsledelsesteori (Kaufmann & Kaufmann 2003).

Transformasjonsledelse ble introdusert i ledelsesfaget i 1985 ved Bernard Bass’ utgivelse av
Leadership and performance beyond expectations - en sa ny type ledelsesteori at Kaufmann
& Kaufmann (2003) omtaler den som et paradigmeskifte innenfor ledelsesfaget. Bass bygger
pa Burns’ ideer fra 1978 hvor Burns definerte transformasjonsledelse som overskridelse av

egeninteresse bade hos leder og medarbeider.

Bass utviklet teorien over arene til han i 1996 definerte transformasjonsledelse som
"a process of influencing in which leaders change their associates awareness of what is
important, and move them to see themselves and the opportunities and challenges of their

environment in a new way" (Bass & Avolio 1996 i Venstad 2006:15).

Transformasjonsledelse handler om & omdanne virkelighetsbildet. "Det vesentlige elementet
i transformasjonsledelse er at ledelsen klarer & omforme (transformere) selve ideen om hva
virksomheten er og skal vaere, og at den klarer & snu snevre egeninteresser i jobben il
kollektivt engasjement hvor hver enkelt bidrar til & realisere organisasjonens visjoner.”
(Kaufmann & Kaufmann 2003:352).
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Transaksjonsledelse vil ikke veere tilstrekkelig til a fa folk til & utnytte sine ressurser fullt ut,
ledelsen ma ogsa ta hensyn til medarbeidernes folelse av egenverd for a sikre ngdvendig
involvering og forpliktelse (Bass 1998 i Venstad 2006:15).

Transformasjonsledelse har fire vesentlige elementer som gjor denne ledelsesformen langt

mer aktiv, normativ og effektiv enn transaksjonsledelse og la-det-skure ledelse:

1) Den sterkeste av disse fire er idealisert innflytelse, hvor den karismatiske leder er
rollemodell, en person man ser opp til, respekterer og vil identifisere seg med, en person
som demonstrerer moralsk standard og betraktes som malrettet og palitelig.

2) En transformasjonsleder legger stor vekt pa inspirerende motivasjon, skaper lagand,
entusiasme og optimisme omkring et demokratisk samspill om & utforme og forfglge visjoner
for gruppen og virksomheten. Det kommuniseres klart hva som forventes av medarbeiderne.
3) Lederen stimulerer den intellektuelle utvikling, ved a gi utfordringer og oppmuntre til a
jobbe selvstendig og finne kreative mater & Igse problemene pa.

4) Den transformatoriske leder gir individuell oppmerksomhet. Alle har behov for
oppmerksomhet og anerkjennelse; i personlig samspill og dialog med lederen som bgr
kjenne den enkeltes historie og behov og delegerer passende oppgaver til medarbeideren.
Mangler dette, kan det fgre til oppgitthet, likegyldighet eller opposisjon (Bass 1998 i
Kaufmann & Kaufmann 2003:353, Johannessen & Olsen 2008)

Omfattende forskningsresultater gir stgtte til at en optimal ledelsesprofil oppnas ved at
lederaktivitetene benyttes med stigende frekvens fra la-det-skure til hgyeste komponentene
pa transformasjonsnivaet i fullspektrummodellen. De sistnevnte korrelerer hgyest med
effektiv ledelse rapportert i form av medarbeidertilfredshet, motivasjon og ytelse (Gaspar
1992, Patterson, Fuller, Kester & Stringer 1995, Lowe, Kroeck & Sivasubramaniam 1996 i
Venstad 2006). Belgnning viser et mellomniva, mens la-det-skure viser seg minst effektivt
(Bass 1998 i Venstad 2006). Transformasjonsledelse har vist seg a kunne predikere
individuell- og gruppeytelse, starre fellesskapsfalelse, gkt forpliktelse og sikrere arbeidsmiljg
(Bass & Avolios 1996, 2003 i Venstad 2006).

Yukl (1999) har kanskje veert den fremste kritikeren til teoriene om transformativ og

karismatisk ledelse, de lider av de samme svakhetene som teorier ellers; vage begreper,

utilstrekkelig forklaring pa prosessene.
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| sin bok, Lannsomhet gjennom menneskelige ressurser — Evidensbasert HRM, har Bard
Kuvaas (2008) ved gjennomgang av ledelsesforskningen, kommet til at for & oppna
prestasjonsfremmende organisasjonsklima er falgende metoder a foretrekke:

e Verdibasert ledelse

¢ Relasjonelle/sosiale kontrakter eller relasjoner

e Gode relasjoner mellom medarbeidere og mellom medarbeidere og ledelse (tillit,

rettferdighet, samarbeid, organisatorisk stgtte, osv).
e Hgy grad av jobbautonomi framfor maling og kontroll.

¢ Normativ og indre motivasjon framfor ytre motivasjon.

Forpliktelsesorienterte HR-systemer (commitment human resource systems)
karakteriseres av en malsetning om a utvikle psykologiske band mellom ansatte og
organisasjon; fa de ansatte til & oppleve felles mal og skjebne med organisasjonen, og
bestar av utstrakt satsing pa trening og oppleering, stor grad av delegering av ansvar. En slik
tilneerming gir hayere produktivitet og kvalitet, mer lojale og engasjerte ansatte, mindre
konflikter og mindre ressursbruk forbundet med kontroll. Man antar at de ansatte vil jobbe i
trad med organisasjonens mal, samarbeide godt, ta ansvar og veere lojale. HR-strategien og
—aktivitetene bidrar ikke direkte til resultatoppnaelse, men bidrar til & utvikle og beholde

menneskelige ressursers kunnskaper, ferdigheter, holdninger, motivasjon og adferd.

| en undersgkelse utfgrt av Kuvaas selv, fant han at en utviklende HR-praksis har positiv
betydning for arbeidsprestasjoner gjennom variablene organisatorisk stotte,
prosedyrerettferdighet og mellommenneskelig rettferdighet. Affektiv
organisasjonsforpliktelse har i fglge annen forskning ogsa stor betydning, Kuvaas ser mer
nyansert pa det; denne variabelen avhenger av at det utvikles gode sosiale relasjoner
framfor transaksjonelle psykologiske kontrakter. Han peker ogsa pa at
forpliktelsesbasert HR ikke kan kompensere for darlige relasjoner, i slike tilfeller vil
kontrollbasert HR vaere mer effektiv. Han mener ogsa at dersom det er lav kvalitet pa
relasjonen mellom organisasjon og medarbeidere, og virksomheten i hovedsak har
implementert kontrollorientert HR, bgr den ikke implementere individuelle HR-tiltak med en

mer forpliktelsesbasert innretning.

Ogsa Johannessen og Olsen (2008) legger transformasjonsledelse til grunn for sin teori om
positiv lederskap (som i tillegg er basert pa positiv psykologi): "Transformasjonsledelse
oppstar nar ledere skjerper sine ansattes oppmerksomhet om hensikten og visjonen de
arbeider mot, og derigjennom skaper en situasjon der de ansatte fgler begeistring og

interesse for felles mal (s.22)”, noe som skjer gjennom; Idealisert pavirkning / innflytelse;
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Inspirerende motivasjon; Intellektuell stimulering; og Individualisert oppmerksomhet. Malet
er at fgrstelinjen (for eksempel bilfgrer) skal kunne lede seg selv. Den beerende ideen i det
positive lederskap er en bedre og annerledes utnyttelse av ledelsens og farstelinjens
ressurser, ved ledelse gjennom optimisme i forhold til de ansattes ressurser, og derigiennom

forsterkning av den enkeltes mestring og kontroll.

2.6.1 Konklusjon
I holdningsskapende arbeid er det transformasjon som er malet i form av felles visjoner og

verdier — langt ut over Kkortsiktige transaksjonelle malsetninger som a skaffe seg lappen med
minst mulig anstrengelse og utlegg. A bringe elevene ut av en slik transaksjonstenkning,
krever lederferdigheter pa hgyeste niva: Ledere med karismatiske egenskaper som kan
formidle visjoner og idealer, skape entusiasme og optimisme, klart kommunisere hva som
forventes, stimulere den enkelte til intellektuell utvikling. Det innebaerer ogsa individuell
oppmerksomhet for & kunne mgte behovene og gi passende utfordringer. Det er ikke

tilstrekkelig a overtale, malet er overbeviste farerkandidater.

2.7 Organisatoriske og individuelle leeringsteorier

Organisatoriske leeringsprosesser er definert av Dixon som: "the intentional use of learning
processes at the individual, group and system level to continuously transform the

organization in a direction that is increasingly satisfying to its stakeholders” (1999:9)

2.7.1 Den organisatoriske laaringsmodell
Crossan & Sorrenti (i Darsg 2004) fremstiller leering, dvs. varig adferdsendring som produktet

av endring i kognisjon og endring i adferd, i den organisatoriske laeringsmodellen vist
nedenfor. Modellen er utviklet som et rammeverk for improvisasjon og organisatorisk lzering,

den er imidlertid sveert relevant for forstaelsen av utfordringene knyttet til fareroppleeringen.
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Figur 2 Den organisatoriske laeringsmodell

Modellen er basert pa at leering skjer gjennom kognitiv endring og/eller adferdsendring.
"Learning” har to betydninger i modellen; lzering og laerdom; prosess og resultat. Det samme
har "change”; forandring som prosess og resultat. De ulike kombinasjonene resulterer i to
alternativ; Ingen laerdom / Integrert laerdom. Den integrerte leerdom representerer den varige,
palitelige adferd med basis i den generelle definisjonen av leering som varig endring.
Imidlertid oppnas ingen laerdom hvis det verken skjer en kognitiv eller en adferdsmessig
forandring. Dersom det skjer bade en kognitiv og en adferdsmessig endring, oppstar integrert
leering. Dersom det skjer en kognitiv endring uten adferdsendring, har det oppstatt en
lzeringsblokkering ved at ny kunnskap ikke omsettes i handling, av arsaker som tidligere
lzering, latskap, kultur eller vaner. Ogsa i disse tilfellene ender man opp med resultatet, ingen
lzering. Dersom man er mer motivert, kan man oppna en annen laeringsprosess, "anticipatory
learning”, en foregripende lzering, for eksempel ved at man i fereropplaeringen leerer teori og
far instruksjoner, som litt etter litt, med gvelse, vil bli en integrert leering. Crossan & Sorrenti
mener det foregar en tvungen leering nar man klarer & fremprovosere adferdsendring uten at
det medfgrer tilsiktet ny erkjennelse. Den er tvunget fordi adferden er pakrevd ut fra lover og
reguleringer. Sa snart kontrollen er fravaerende, opphegrer adferden. Uten forstaelse for eller
enighet om adferdens ngdvendighet oppnas ingen laering. Dersom ny adferd kan utprgves
uten fordemmelse, er eksperimentell laering mulig, og gjennom refleksjon kan kunnskap og

erkjennelse oppnas og fere til integrert leering, i flg. Crossan & Sorrenti.
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Modellen har ogsa et diagonalt skille i intensjon; grad av formal, tanke eller mening, som
ogsa har sammenheng med motivasjonen; beveggrunnene, drivkraften og eventuelle
vikarierende motiv. Diagonalen kan ogsa tenkes som det prinsipielle skillet mellom ytre og

indre motivert leering.

Improvisjonen belyser ogsa det som foregar av utilsiktet og uhensiktsmessig laering. Slik
forklarer modellen ogsa planlagt og emergent lzering. Integrert leering blir produktet av
planlagt og emergent laering. Crossan & Sorrentis modell gir ogsa innblikk i learning by

doing.

| det pafelgende fokuseres det pa kommunikative tilneermingers betydning for

leeringsprosesser og utfall.
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2.7.2 Laering gjennom dialog

Konsensus er den viktigste kilde til sosial integrering i det moderne, sekulariserte og
individualiserte samfunn, mener Bordum (2002) som i stor grad knytter sin teori til Habermas’
tenkning. Habermas er opptatt av argumentasjonen - i form av det bedre arguments
tvanglgse tvang. Hans ideal er konsensus oppnadd gjennom dialog (Steinsholt, 2004).
Forutsetningene er at utsagnet er sant og riktig i forhold til den normative konteksten; "du ma
opptre sa forsiktig at ingen kan komme til skade”. Av eksemplet fremkommer ogsa de @vrige
viktige forutsetningene; oppriktighet og apenhet om intensjon og verdier. (Kalleberg, ref. i
Solhaug, 2003:98). Habermas gar for en universalpragmatisme; ogsa hgreren ma forsta og
akseptere talehandlingen som meningsfull i dens fulle instrumentelle kontekst. Malsetningen
er individer som er i stand til & resonnere moralsk og feler seg tilskyndet til det i konkrete
situasjoner (Steinsholt, 2004:648).

Skjervheim (1996) har advart mot pragmatisme og det instrumentalistiske mistaket:
Instrumentalismen er det grunnleggende begrep i pragmatismen. Pragmatiske handlinger
evalueres som vellykkede nar man nar det malet man har satt seg. Skillet mellom de
pragmatiske og de praktiske handlinger er vesentlig, pragmatiske handlinger har et mal og
en kalkyle, og kan lett bli en grunnmodell for rasjonelle handlinger. Praktiske handlinger er
derimot handlinger i det sosiale feltet, der rettesnorene er allmenngyldige normer; man skal
handle ut fra samme prinsipp som alle andre. | fglge Skjervheim unngar man det
instrumentalistiske mistaket ved & velge overbevisning fremfor overtalelse, kunnskap fremfor
oppfatninger, retorikk fremfor indoktrinering, begrunnelse fremfor argumentasjon. Eriksen &
Weigard (ref. i Solhaug, 2003:99) sier det slik: "Mens handlinger innenfor en strategisk
modell er koordinert om en resultatorientering, er handlinger innenfor en kommunikativ

rasjonalitet sentrert om en forstaelsesorientering”.

Mange har misforstatt Habermas og tatt ham til inntekt for en dialogpedagogikk som hyller
symmetrien mellom leerer og elev og tilsier at leereren skal respektere eleven som en
likeberettiget diskusjonspartner. Habermas mener at det ikke er samtalen i seg selv som skal
sta sentralt i undervisningen, men “en teoriledet instrumentell inngripen i elevens evne til &
resonnere moralsk og i konsekvens av dette overflgdiggjere leereren (Steinsholt, 2004:649)”

| en sterk kommunikativ handling kjenner samtalepartnerne grunnlaget for samtalen, dvs. at
de er innforstatt med hverandres verdiorientering, mens i den svake handling er det bare
partenes grunnlag for samhandling som er kjent. Forutsatt at gyldighetskravene er overholdt

kan altsd ogsa en resultatorientert kommunikasjon aksepteres. Imidlertid er der svakheter
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beheftet med denne type kommunikasjon, man spar ikke etter motiver, man skal bare

overbevises ved hjelp av gode begrunnelser (Eriksen & Weigard 1999, i Solhaug 2003:99).

Meningsfullhet er en betingelse for a dele en intersubjektiv forstaelse og for a motivere til
kollektiv handling. Sosialt robuste normer og meninger, ma veere meningsfulle og gyldige
hvis de skal veere til nytte. A gjore referanser eksplisitte er & gjgre dem sosialt tilgjengelige, a
gjere slike referanser eksplisitte vil si & etablere en meningsfull referanse eller slutning. A

gjore den sosialt tilgjengelig forutsetter felles betydning (Bordum, 2002).

Gadamer har en betydelig posisjon innenfor pedagogikken bade pa grunn av sin tenkning
omkring tolkning og dialog, og pa grunn av sitt syn pa kunnskap ut fra hermeneutikken.
Gadamer er opptatt av samtalen, dialogen, i en vid forstand: Vi forholder oss dialogisk til den
verden vi lever i og forsgker a forstd, samtalen star selvsagt sentralt i mgtet med andre. Men
nar jeg tenker pa egen hand, samtaler jeg med meg selv. Leser jeg en tekst, farer jeg en
samtale med teksten. Vi tolker ut fra var bakgrunn og den kultur vi har vokst opp i, fra
familiebakgrunn til samfunn (Steinsholt & Lavlie, 2004).

| denne studien synes det dermed ogsa naturlig at var tenkning ogsa er gyeblikkets samtaler
med tidligere samtaler med viktige andre i vart liv, inkludert oss selv - og vart refleksive,

selvreferensielle selv, slik Bordum ogsa tar opp i teorien om den positive selvreferanse.

2.7.3 Intensjonsfordypning

En intensjon er generelt formal, hensikt, tanke, mening i flg. Bokmalsordboka.

Arne Naess har i Demokratisk styreform — en presiseringsmeny (1968), beskrevet
betydningen av intensjonsdybde. Intensjonsdybde knytter han til kunnskap og forstaelse - en
forstaelsesdybde, og han knytter det til grad av bergring, engasjement og oppriktighet - en

bergringsdybde. Man ma legge vekt pa sitt eller den enkeltes forhold til kunnskapen.

Naess deler Kierkegaards syn pa skillet mellom objektive sannheter og vesentlige sannheter.
Mens objektive sannheter gjelder saksforholdene i verden, knyttes de vesentlige sannheter til
enkeltmennesket og virker inn pa hans/hennes liv. For Kierkegaard er det snakk om overtro
eller religigs erfaring, for Neess dreier det seg om overbevisninger. | folge Neess er det fullt
mulig & erstatte viten med overbevisning og tro. "For Naess er fantasi og innlevelse, folelse
og medfglelse en ngdvendig del av den vitenskapelige rasjonalitet og ferst og fremst knyttet

til forholdet mellom mennesker og natur (Bostad, 2006:2)".
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For Arne Naess er et erkjennelsesinnhold ulgselig knyttet til en erkjennelsesprosess. Og
sannhet er knyttet til adferd ved at man bekrefter eller tar standpunkt til noe gjennom maten

man handler eller oppferer seg pa (Bostad, 2006:1)

I kommunikasjon og dialog vil partenes intensjonsfordypning redusere risikoen for

misforstaelser. Jo flere tolkninger man avdekker, jo starre intensjonsfordypning.

2.8 Holdninger

Ajzens modell Teorien om planlagt adferd (1991) er en modell for den konkrete situasjonelle
operasjon: handling fglger av en intensjon om handlingen. Denne intensjon er et produkt av
tre komponenter. - For det farste holdning til handlingen som resultat av en evaluering av
sannsynligheten for en konsekvens og betydningen av denne konsekvens. - For det andre
en subjektiv norm knyttet til handlingen, denne subjektive norm er produktet av relevante
andre personers forventning om handling og villigheten til & falge disse andres forventning. -
For det tredje oppfatning om mulighet for & utfgre handlingen. Holdningen blir dermed sveert

avgrenset i modellen. Det er denne teorien som ligger til grunn for fgreropplaeringen.

Det er sagt om Ajzens modell at den er vanskelig tilgjengelig, det tyder ogsa tolkninger og
anvendelser av den pa. Fra denne studiens synsvinkel har modellen svakheter: trafikanten
blir uforutsigbar. Har man ikke en oppskrift for hvordan man skal takle en konkret situasjon,
har man lite overordnet & stgtte seg til. Spissformulert kan man si at dersom man ikke har
inne den generelle holdning at man (f.eks.) skal opptre sa forsiktig at ingen skal komme il
skade, har man sannsynligvis lite & stile opp med i nye, konkrete situasjoner.
Trafikksikkerhetsopplaering blir en uoverkommelig jobb dersom alt ma ned pa et konkret

operasjonelt niva for alle situasjoner.

Generelle holdninger kan veere vanskelige &8 male, men man kan ikke konkludere med at
slike ikke eksisterer eller kan utvikles. Generelle overordnede sikkerhetsholdninger ma
kunne forventes & kunne utvikles eller videreutvikles ut fra kunnskap og erfaringer fra andre
livsomrader, som ogsa Teigen i SNL(a) fremhever: Holdninger er ogsa ofte overtatt "relativt
ureflektert fra foreldre, venner og andre grupper man har valgt a identifisere seg med (s. 1)".
Holdninger med sosiale tilknytninger, og som bergrer ens selvoppfatning, er ofte
motstandsdyktige mot forandring og fgrende for hvordan man forholder seg til ny

informasjon.
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Festingers teori om kognitiv dissonans er en klassiker innenfor sosialpsykologien. | fglge
denne teorien vil man endre holdninger dersom det oppstar konflikt mellom holdninger og
mellom holdninger og atferd. Festinger viste i sine eksperimenter at jo stgrre ytre press og
pavirkning, jo svakere effekt pa holdningsendring - med andre ord jo svakere ytre patrykk,
desto stgrre sjanse for internalisering. Elliot Aronson viderefgrte teorien om dissonans ved a
knytte den til selvoppfatningen, dissonans oppstar ved konflikt mellom handling og ens
positive selvbilde (1969 i Wikipedia (a))

2.8.1 | promise that | keep my promise — refleksivitet og selvreferanse

"En seerlig slags overvakning er a veere oppmerksom pa seg selv. Mennesket kan se pa seg
selv eller tenke over sin egen tenkning. (Min oversettelse, Den store danske (DSD)
2009a:1).”

Teorier og pastander kan vaere bade selvrefererende og selvgjendrivende, f.eks. "Ingen regel
uten unntak” som opphever sin egen gyldighet (DSD, 2009b:1). Hvis en sikker bilfgrer ma
ha et balansert forhold til sin dyktighet og utilstrekkelighet, kan det samme sies om
pastanden eller selvoppfatningen: “Jeg er en sikker bilfgrer”. Det gar utover sikkerheten a

veere for sikker.

Anders Bordum (2002) har lansert teorien om positiv selvreferanse (-henvisning) og imetegar
det radende syn innenfor matematikk og logikk at positive selvreferanser er ugyldige,
mangelfulle, ubestemmelige eller feilaktige og dermed forkastelige som syntaktiske og
semantiske meningskonstruksjoner. Bordum mener at det gjennom refleksivitetstesting kan
skilles mellom negative selvreferanser som ikke er valide og positive selvreferanser med
potensiell validitet. Positive selvreferanser medfgrer ikke motsigelser, f.eks. den performative
selvreferansen; ”I promise that | keep my promise” (ibid.:30). Positive selvreferanser
forekommer ogsa i indirekte form ved at selvreferansen oppstar mellom setninger, eller som
pragmatiske selvreferanser relatert til forutsetninger eller konsekvenser, som f.eks. ” Ingen
skal komme til skade i trafikken, sa forsiktig skal jeg opptre”. Positive selvreferanser har et
stort potensiale, de kan veere selvvaliderende, selvdemonstrerende, genererende /
selvutviklende, selvforsikrende, selvgaranterende, selvbekreftende, selvopplgftende eller
selvkorrigerende. Konstruksjoner av positive selvreferanser er sammenhengende, logiske,

konsekvente og gjennomfarte og de kan vaere dynamiske og pragmatisk nyttige (ibid.:15)
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Besvarelsene til denne undersgkelsens spgrreskjema representerer en strgm av positive
selv-referanser. Fgrerkortsgknaden derimot mangler den positive selv-referanse som kunne

representere en forsterkning i forhold til ens intensjoner og palitelighet.

En viktig egenskap ved positive selvreferanser er at de er selveksemplifiserende og
selvbekreftende, eksemplet realiseres.

"Instead of being self-contradictory as if we were requesting for ourselves a privileged access
to truth that we would deny others, we are simply self-exemplifying. Our own claims too gain
in robustness if we tie their fate to other more solid claims until they withstand trials so well
that no one can bend or break them”(Latour, 1989, ref. i Bordum, 2002:18).

Cialdini (2001) fremholder det samme fenomenet som overtalelses-/overbevisningstrategi;
Nar folk forplikter seg muntlig eller skriftlig til noe de finner riktig, vil de sanssynligvis
respektere sin selvforpliktelse selv om det opprinnelig incentivet skulle falle bort eller
motivasjonen taper seg. Selvpalagte lover og regler er i Kants og i demokratisk tankegang

selvreferensielle (Bordum, 2002)

Hverdagsspraket er selvreferensielt og det ultimate metasprak (laeringssprak). Muligheten for
selvreferanse er innebygget i hverdagsspraket slik selvbevissthet er en del av bevisstheten
(Popper, 1954; Habermas, 1998 & 1996; Grue-Sarensen, 1950, ref. i Bordum, 2002:23).

Hvor enkelt er det & etablere positive selvreferanser til Vegtrafikklovens grunnregel §3
”...aktpagivende og varsom...”? Mer dagligdagse og dialektisk utbredte ordvalg med god

basis i forutgaende sosialering burde medfare starre robusthet og palitelighet.

Betydningen av symboler, f.eks. i form av begrep, er avhengig av den sosial tilknytning eller
bakgrunn til den som tolker, ifglge Pierce (ibid). Wittgenstein fremholder at utsagn tilegnes
mening gjennom bruken av dem, analogt med at betydningen av et ord er dets bruk i spraket
(ibid).

Ogsa Gadamers hermeneutiske perspektiv kan tas til inntekt for forstaelsen av
selvreferansen:  Tolkningen av det ukjente skjer ut fra det kjente og innenfor var
tolkningshorisont; grensene for var forstaelse. En annen mate a uttrykke
kunnskapsutviklingen pa er a si at vi forstar det ukjente ut fra var ferforstaelse, denne nye
forstaelse blir sa igjen en forforstaelse for ny tolkning og forstaelse — i en hermeneutisk
leeringssirkel. Den hermeneutiske sirkel innebaerer at vi forstar enkeltdelene i forhold il

helheten, altsd et sirkelforhold mellom meningshelheten og meningsdelene. Konkret
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delutlegning i forhold til forstaelseshelheten. Gadamer mener at hermeneutikken er den
eneste metode som egner seg innenfor humanistiske disipliner, hvor empiriske og

naturvitenskapelige metoder er uegnet.

2.8.2 Refleksivitet og selvreferanse i kontekst

Gadamer la starst vekt pa de tradisjoner og de felleskap som representerer de tradisjoner vi
har vokst opp i, og han er kritisert for & veere for konservativ (Steinsholt & Lavlie, 2004).
Giddens og Beck er som motpoler kritisert for & vaere for naive i forhold til de

posttradisjonelle effekter (Aakvaag, 2008).

Ulrich Beck (Aakvaag, 2008) har papekt at utviklingen fra kjernefamilien og den nezere
knytningen til familie, generasjoner og sosial tilhgrighet til dagens opplgsning av relasjoner
og tidligere underforstatte holdninger og verdier stiller individet overfor en uendelighet av
valgsituasjoner. Individualiteten representerer ikke fgrst og fremst en frihet, men en tilstand
hvor man er overlatt til seg selv og ma “selv ta ansvaret for a regulere sitt livslgp og etablere

en rimelig solid og sammenhengende identitet... Vi er dgmt til & velge” (ibid:270).

Giddens karakteriserer fenomenet hvor valg og refleksivitet har erstattet tradisjonene som
det posttradisjonelle samfunn. Ulrich og Giddens er blitt kritisert for & legge for sterk vekt pa
sine individualiseringshypoteser. Undersgkelser i Norge stotter begge leire, sosial bakgrunn
har ikke mistet sin betydning de siste tiarene, samtidig har det skjedd en verdiovergang fra a

veere til nytte til & finne seg selv (Aakvaag, 2008).

| Giddens teori om det refleksive selvet er det den narrative livshistorie som er bakgrunnen
for de refleksive valg og aktive beslutninger som skaper identiteten, hendelsene er ikke det
som skjer utenfor meg forst og fremst, men det som skjer med meg; overganger i livet som
overgang fra en skole til en annen, fra utdanning til arbeid, med andre ord; oppbrudd og
reetablering / sgken etter nytt fotfeste (Aakvaag, 2008). Giddens teori har fellestrekk bade
med Bronfenbrenners utviklingsgkologiske modell og Antonovskys Opplevelse av

sammenheng i livet.

2.9 Oppsummering

Organisatoriske laeringsprosesser handler om intensjonell bruk av leeringsprosesser pa et

individuelt gruppe- og systemniva. Malet er & kontinuerlig transformere organisasjonen i en

68



retning som i gkende grad tilfredsstiller interessentene. Crossan og Sorrenti definerer lzering
som varig atferdsendring, som et produkt av endring i kognisjon og atferd. En kognitiv
endring uten atferdsendring er en laeringsblokkering, ettersom ny kunnskap ikke omsettes i
handling. Klarer man a framprovosere gnsket atferd uten at det medfgrer tilsiktet ny
erkjennelse, forekommer tvungen leering. Den er tvungen fordi atferden er pakrevd ut fra
lover og reguleringer. Nar kontrollen er fravaerende, oppharer ogsa atferden. Uten forstaelse

for, eller enighet om, atferdens ngdvendighet oppnas ingen leering.

Nonaka og Takeuchi tar i sin kunnskapsspiral fatt i drivkreftene bak dannelse av ny
kunnskap. Det er et strategisk mal a legge forholdene til rette for laering gjennom dialog,

diskusjoner, erfaringsdeling og observasjon.

Konsensus er den viktigste kilde til sosial integrering i det moderne, individualiserte samfunn,
mener Bordum. Habermas er opptatt av argumentasjonen i form av det bedre arguments
tvanglgse tvang. ldealet er konsensus oppnadd gjennom dialog. Oppleering er likevel en
teoriledet, instrumentell inngripen i elevens evne til a resonnere moralsk, og som en

konsekvens av dette overfladiggjere lsereren.

A gjere referanser eksplisitte er & gjgre dem sosialt tilgjengelige, det innebaerer & etablere en
meningsfull referanse eller slutning. A gjere dem sosialt tilgjengelige forutsetter felles

betydning, ifalge Bordum.

Gadamer er opptatt av samtalen, dialogen i en vid forstand. Vi forholder oss dialogisk til den
verden vi lever i og forsgker a forsta. Nar jeg tenker pa egenhand, samtaler jeg med meg
selv. Nar jeg leser en tekst, samtaler jeg med teksten. Sentralt hos Gadamer star ogsa

hermeunetikken, det hermeneutiske syn pa kunnskap.

| teorien om planlagt atferd fokuseres det pa den konkrete, operasjonelle situasjonen. Ajzens
modell er lagt til grunn for fgreroppleeringen. Fra denne studiens synsvinkel har modellen

den svakhet at trafikanten blir uforutsigbar, i det man kan ha lite overordnet & stette seg til.

A veere oppmerksom pa seg selv, & se seg selv og tenke over sin egen tenkning, er

vesentlig.
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Teorien som her er presentert er grunnlaget for de falgende fokusspersmal, i tilknytning til
problemstillingen: Hvordan kan vi hjelpe nye bilfererkandidater til & bli mer palitelige i

trafikken?

e Hvem er fgrerkandidatenes viktigste sosialiseringsagenter?

e | hvilken grad identifiserer eleven seg med den trafikale organisasjonen (SVV,
Trafikkskole, politi, medtrafikanter)?

e Hvordan forholder elevene seg til den sosiale kontrakt? — hvor palitelige er de?

e | hvilken grad er der korrelasjon mellom opplevelse av sammenheng i livet og trafikal
mestring?

¢ | hvilken grad utviser elevene selvrefleksjon og positiv selvreferanse?
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3 Metode

I innledningskapittelet er allerede avhandlingens overordnede design og oppbygning
beskrevet. Her beskrives design og metode for den empiriske delen av undersgkelsen,

kandidatundersgkelsen.
Forskningsspersmalene som ligger til grunn er

1) Hvordan kan forerkortkandidatenes palitelighet males?
2) Pa hvilken mate utvikles paliteligheten hos bilforerne fram til de far forerkortet?
3) Hvordan kan resultatene fra en slik undersgkelse bidra til & videreutvikle

forerkortkandidatenes palitelighet?

3.1 Design

Nar vi ikke vet s& mye om problemstillingene pa forhand, er det behov for et eksplorerende
design som gir mulighet for & stille mer apne spgrsmal (Jacobsen 2005). Vi har behov for &
finne ut hvilke variabler som er relevante og finne disses verdier. Derfor er
forskningsspgrsmalene apne, og kandidatundersgkelsen innholdsrik. Det vites ikke pa
forhand hva som vil vise seg a vaere mest belysende. Utvalget vil bli studert ut fra
kategoriene kvinner / menn fordi de er ulikt representert i ulykkesstatistikken. Ved & studere
forskjellene mellom disse gruppene antas det at kvinner og menn framviser ulike ferdigheter
og holdninger, eller ulik grad av dem. Eksplorerende problemstillinger er utvikling av ny og

relativt ukjent kunnskap, slike problemstillinger er ofte teori- og hypoteseutviklende.

Hensikten med studien er a fa bedre innblikk i de unge bilfererkandidatenes palitelighet i
forhold til trafikksikker adferd nar de tar fatt pa den ferste, og statistisk svaert ulykkesutsatte,
perioden bak rattet. Malet er & finne ut hvordan denne paliteligheten etableres og hvordan

forerkortkandidater kan hjelpes til & bygge opp sterke intensjoner om en trafikksikker adferd.

Det er ogsa sannsynlighet for korrelasjoner mellom hypotesene. | sunne sosialiseringsmiljo
finnes trygghet og premisser for utvikling av selvinnsikt og gode leeringsstrategier. Gode
leeringsstrategier og evne til selvrefleksjon bidrar til at man far bedre utbytte av de sosiale

lzeringsprosessene i sosialiseringsmiljgene.
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Det foretas en kvantitativ undersgkelse som sgker @ avdekke hvordan fererkortkandidater
selv vektlegger laerings- og sosialiseringsprosesser relatert til fareroppleeringen. | disse

dataene vil det sgkes etter mgnstre som kan forklare bade optimale og sviktende prosesser.

Forskningsspgrsmalene sgkes besvart gjennom en del undersparsmal som belyser
fgrerkandidatenes viktigste sosialiseringsagenter?
e | hvilken grad identifiserer eleven seg med den trafikale organisasjonen (SVV,
Trafikkskole, politi, medtrafikanter)?
e Hvordan forholder elevene seg til den sosiale kontrakt? — hvor palitelige er de?
e | hvilken grad er der korrelasjon mellom opplevelse av sammenheng i livet og trafikal
mestring?

¢ | hvilken grad utviser elevene selvrefleksjon og positiv selvreferanse?

3.1.1 Datainnsamling

Sparreundersokelsen henvender seg til to grupper: fererkortkandidatene og sensorene. Det
antas at fgrerkortkandidatene sitter med ngkkelen til den gode forberedelse til fgrerrollen,
derfor er denne gruppen valgt som hovedinformasjonskilden i undersgkelsen og sensorene

trekkes inn for & gi kompletterende informasjon i fht. kandidatens subjektive oppfatninger.

Sensorene er ogsa tatt med for & undersgke om de kan bidra til en bredere evaluering av
kandidaten enn den formelle farerprgven apner for, dette med tanke pa at kandidaten kan fa

nyttig tilbakemelding.

Spearreundersgkelsen gijennomferes ved hjelp av standardiserte og strukturerte
spgrreskjema. Hovedskjemaet er elevundersogkelsen, i tillegg er det eget skjema til

sensorgruppen.
Sparreskjemaene finnes i vedleggene.

Undersgkelsen er begrenset til én trafikkstasjon, Distrikt Ser-Rogaland, og henvender seg til
ca 500 elever som er meldt opp til farerprgven i en toukers periode i mai og en treukers

periode i november 2009. Undersgkelsen er avgrenset til farerkortkandidater i klasse B.

Undersgkelsen er sendt hjem til elevene noen dager far oppkjgringen. Slik vil undersgkelsen

dekke bade elever som bestar praven og elever som ikke gjgr det. | den forste delen av
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undersgkelsen er oppslutningen sa lav at det i den andre delen blir satt inn ekstra tiltak.
Bade i mai og novemberundersgkelsen loves deltakerne to skrapelodd nar de leverer
besvarelsen ved oppmegte for avsluttende farerprgve. Pa grunn av lav oppslutning om
undersgkelsen i mai, fglges de inviterte i november opp med sms-henvendelser: Sms
sendes ut samtidig med utsendelsen av sparreundersgkelsen noen dager far de skal
avlegge farerprgven, og de inviterte blir fulgt opp med ny sms kvelden/ettermiddagen far
fagrerprgven. Telefonnumrene hentes fra telefonkatalogen, noe som medfgrer mye manuelt
arbeid og at ikke alle kan nas, de star ikke oppfart. Det er flere menn enn kvinner som ikke

kan spores pa denne maten, slik at kvinnene kunne fglges bedre opp enn mennene.

Det ble sendt ut foresparsel til trafikkskolene om & oppfordre elevene til a delta i
undersgkelsen, og elevene hadde ogsa en siste mulighet til & delta, ved at de kunne fa et

nytt sparreskjema pa trafikkstasjonen da de meatte til praktisk prgve.

Alle sensorene ved trafikkstasjonen oppfordres til & delta i undersgkelsen for & kunne falge

opp deltakerkandidatenes besvarelser.

3.1.2 Forskningsetiske aspekter
Sparreundersgkelsene behandles konfidensielt og anonymt. Sensor skal gi sin vurdering av

eleven slik at svarskjiemaene ma samordnes. Det legges opp til at saksbehandler pa
trafikkstasjonen samler inn skjemaene fra elevene, og sender fgrerkortkandidaten med en
nummerert sensor-svarkonvolutt til sensor, slik far sensor vite hvilke kandidater som skal
vurderes. Slik kan de to svarskjemaene i etterkant forenes, uten personopplysninger som

kan knytte skjemaene til eleven.

Undersgkelsen inneholder ogsa sparsmal som eleven kan oppleve for personlige, tross
anonymitet og konfidensiell behandling. Eleven orienteres gjennom fglgebrevet til
undersgkelsen om at det i sa fall er mulig a trekke seg fra intervjuet eller & unnlate a svare

pa vanskelige sparsmal.

3.1.3 Troverdighetskriterier
Kandidatene intervjues rett for en eksamen. Dette taler i retning av at man strengt tatt ikke

kan hevde at undersgkelsen sier noe annet enn hvordan utvalget svarte i eksamensstemning
og mens de mentalt innstilte seg pa & opptre slik det forventes og kreves hvis man skal
komme gjennom nalayet og fa fererkortet. Validiteten av de trafikkrelaterte malingene
kontrolleres mot elevenes besvarelser pa de mer generelle livserfaringer, helhetsforstaelse

og mestringsevne gjennom Soc-sparreskjemaet som inngar i undersgkelsen (spgrsmalene
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under punkt 18). Videre valideres elevenes besvarelser ved at sensorene far noen av de
samme spg@rsmalene som belyser elevenes forventninger til subjektiv mestringsevne et ar

fram i tid, nar elevene har lagt trafikkskole og fgrerprgvesituasjonen bak seg.

For & kunne oppna et palitelig bilde av paliteligheten ville en longitudinell studie av intensjon i
fht utvist handling vaere det mest egnede. | en slik problemstilling anses to faktorer saers
relevante, for det farste er laerings- og modningsprosessen i seg selv viktig, for det andre er
det av vesentlig betydning a fa innsikt i hva som skjer med motivasjonen nar de ytre
motiverende faktorer bortfaller, det er da den indre motivasjon og intensjonsdybden blir
avgjegrende. | denne sammenheng er det valgt en eksperimentell, prospektiv design, ved at
forerkandidaten og sensoren sparres om forventet utviklingsniva ett ar frem i tid. Denne
delen av undersgkelsen er en delvis oppfelgning av Rogalandsforsknings undersagkelse i
2005 (Boyesen & Bru 2005) som viste at sensorene hadde en meget god prediksjonsevne i
fht kandidatenes ulykkesutsatthet. Utvalget av sensorer vil imidlertid veere endret giennom

avgang og nyrekruttering, og dette vil kunne ha effekt pa utvalgets prediksjonsevne.

Kandidatenes prediksjonsevne kan vurderes ved at de i undersgkelsen ogsa indikerer
prediksjon og mestringsniva generelt giennom Soc13-delen av undersgkelsen og teorien bak
denne. Imidlertid skal denne kontrollfaktoren benyttes med forsiktighet da det kan oppsta
nivafeil. Antonovsky sier selv at Soc ikke predikerer adferd i en gitt situasjon, men sa er det
da heller ikke dette som ettersparres hos kandidaten pa trafikale forventninger, da disse
spgrsmalene er generelle. Faren er imidlertid at kandidaten selv generaliserer ut fra et for
snevert erfaringsgrunnlag. Uansett; dersom en opprinnelig intensjon skulle stemme med en
senere utvist handling, kan man ikke ta kausaliteten for gitt. Det kan ogsa veere andre
grunner for den utviste adferd. ”| mange tilfeller kan vi ikke avgjgre a priori om en bestemt
sammenheng er resultat av en intensjonell handling eller en mer ubevisst kausalmekanisme.
Man kan handle pa en bestemt mate fordi det foreligger sterke, internaliserte sosiale normer
som man fglger temmelig ureflektert, eller fordi man gjgr ubevisste og malrettede valg.”
(Skog, 2005, s. 33).

Sensorene klarte i 2005 a predikere 2 av totalt 3 ulykker med personskade, og de
feilpredikerte ingen av de som ikke kom til & bli involvert i et utvalg pa ca 400 personer, dette
ma kunne sies & veere en meget hgy prediksjonsgrad. Samtidig sier dette
forskningseksemplet ogsé noe om signifikansnivaet. De fgrerne som kommer til & involveres
i alvorlige ulykker er selvsagt den gruppen som det er viktig & identifisere, men enda viktigere
a na frem til med effektive preventive tiltak. Imidlertid er ulykker resultat av et kompleks av
uheldige omstendigheter, slik at det heller ikke er et rent kausalitetsforhold mellom

risikoadferd og ulykke, det er langt flere som utviser risikoadferd og derigiennom usunne

74



sikkerhetsholdninger, slik at vi ma anta at det finnes en starre potensiell ulykkessjafargruppe
som effektive preventive hjelpetiltak kan rettes inn mot. Det trenger likevel ikke bli en
problemorientert tilngerming, men en hjelp til & fa vite hvem man skal hjelpe til & hjelpe seg

selv med a definere sine utfordringer og ta fatt i sine utviklingsbehov.

4 Resultater

Undersgkelsen ble foretatt ved Stavanger trafikkstasjon og henvendte seg til de

255 elevene som hadde meldt seg opp til avsluttende praktisk prave (oppkjering) i lepet av 3
uker i mai 2009 og de 210 elevene som hadde meldt seg opp lgpet av 3 uker i november
2009, i alt 465 elever.

Kun 44 elever svarte pa undersgkelsen i mai. Av de 44 deltakende elevene, ble 27 vurdert

av sensor.

Undersgkelsen ble gjentatt i november, med samme opplegg som i mai, men med sms-
henvendelse til de kandidatene som kunne nas: en sms rett fgr sparreundersgkelsen kom i
posten, og ny paminnelse dagen fgr fgrerpraven.

Sms-oppfelgningen var effektiv, men tidkrevende ettersom kandidatene ikke var registrert
med telefonnummer, og utsendelsen av meldingene skulle ogsé passe inn tidsmessig slik at
de ikke gikk i glemmeboka.

Deltakelsesprosent

Med sms-oppfelgning av kandidatene gkte deltakelsen, men tallene er fortsatt sma. | alt

deltok 98 personer, 57 kvinner og 41 menn.

Kandidatenes deltakelsesprosent gkte fra 17 % i mai til 26 % i november. Samlet

deltakelsesprosent ble 21%.

Sensorenes deltakelsesprosent var uendret; 61 % av deltakerne ble vurdert i mai og 61 % i

november.
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4.1 Svargruppens representativitet
Med en svarprosenten pa 21 % blir det tilgjengelige utvalget for lite til & kunne si noe

representativt om populasjonen. Det kan likevel veere interessant & se hva undersgkelsen
sier om gruppen som deltok, hvem var de? Hva representerer de? P& hvilken mate kan de
sies a veere et representativt utvalg? Og pa hvilkken mate kan det fastslas om de utgjer et

skjevt uvalg?

Det foreligger ikke mye opplysninger om de inviterte, kun ngdvendige adresseopplysninger,

kjgnn og alder, dessuten strykprosenten.

Kjonnsfordeling
25% av de kvinnelige farerkortkandidatene deltok.

18% av de mannlige fererkortkandidatene deltok.

Ettersom studien seerlig retter seg mot unge mannlige bilfgrere som en seerlig utsatt
risikogruppe, er det mest naturlig & splitte resultatene av undersgkelsen mellom kvinner og
menn. Kvinner er likevel ikke mindre interessante, forskjellen mellom kvinner og menns
holdninger, sier noe om hver gruppe i seg selv, men ogsa mye om den motsatte gruppen.
Som mindre ulykkesutsatte er det interessant & se hvordan kvinner eventuelt skiller seg ut fra

mennene.

Strykprosent

| undersgkelsesperiodene strgk 22 % i mai og 22,4 % november av alle oppmeldte
kandidater til farerprgve kl.B. Det er imidlertid ikke kjent hvor stor strykprosenten var blant
deltakerne, eller blant de sensorvurderte, alle er ikke oppgitt av sensor.

Stryk er imidlertid mindre interessant ettersom de aller fleste oppnar fgrerkort ved ett eller
flere forsgk, forskning har ogsa vist at de som bestar praven ved fgrste forsgk ikke er mindre

ulykkesbelastede.

Utvalgets representativitet i forhold til fullferingsgrad i videregaende skole:
Alle respondentene hadde fullfgrt eller hadde planer om & fullfere videregaende skole,
hvorvidt de gjar det, er jo en usikkerhetsfaktor. Tallene over elever som ikke fullfgrer

videregaende skole hersker det mye forvirring omkring.
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Andelen elever og lzerlinger som oppnar studie- eller yrkeskompetanse i Igpet av fem ar
holder seg pa rundt 70 prosent, iflg. Statistisk sentralbyra (SSBc). Et omfattende
forskningsprosjekt pa Jstlandet viste at av ca. 10 000 elever som gikk ut av 10. klasse varen
2002 valgte 13-15 % bort videregaende skole, avhengig av maletidspunktet etter 3 eller 3,5
ar (Markussen 2007). Markussen hevder at SSBs tall er misvisende idet de har tatt med
elever som fullfgrer skolen, men er registrert med stryk i ett eller flere fag. Rogaland
fylkeskommune (2008) oppgir at andelen skolesluttere pa videregaende skole i Rogaland var
4 % skolearet 2007/2008. Dermed ser det ut til at Markussens tall kan veere i
overensstemmelse med tallene for Rogaland, altsa at sjansen for at Rogalandselever slutter,
i hvert fall ligger et sted mellom 10 — 15 %. Og er Rogalandstallene ogsa representative for
elevene i det tilskrevne utvalget, er det sannsynlig at de deltakende elevene er mer
skoleflinke/motiverte enn populasjonen, nar samtlige (med unntak av to) oppgir at de har

eller skal fullfgre videregaende skole.

Hva mer kan sies om skjevheten i svargruppen?

Den starste skjevheten gjenstar a papeke: Det var alle disse og ingen andre som tok seg
bryet med & besvare sparreundersgkelsen. Nar undersgkelsen det gjelder, skal male
engasjement, ansvarsbevissthet, refleksjonsvilje og -evne, og vilje til & bidra til sterre

sikkerhet — blir det ganske spesielt at det er nettopp det man demonstrerer ved a delta.

Undersgkelsen viste ogsa at det blant de med annet morsmal enn norsk kun var kvinner som

valgte a delta.

Konklusjon pa representativitet
Jeg vil oppsummere denne vurderingen av svargruppens representativitet med at gruppen
ikke er representativ for den tilskrevne populasjonen. Jeg vil si at svargruppen er en elite,

som sadan kan de egne seg godt nar det er best-practice som er siktemalet.

4. 2 Dataenes anvendelighet
Svartallene er sma bade i forhold til den tilskrevne populasjon og i antall respondenter. |

mangel av tilstrekkelig antall respondenter er det mer naturlig at spagrreundersgkelsen
behandles mer som en case study enn en kvantitativ forskningsmetode nar utvalget er sa lite
som her.

Som en fokusgruppe kan undersgkelsens resultater veere belysende i den forstand at den

kan avslgre forskjeller mellom kvinnene og mennene i gruppen. Gruppen kan ogsa egne seg
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som et case for & belyse spgrreundersgkelsens hensikter, muligheter og svakheter.
Svargruppen er ikke homogen i den forstand at alle er like haytskarende eller at alle har like
profiler, der finnes ogsa representanter for elever som antas a veere mer ulykkesutsatt og
sarbare, slik kommer ogsa individuelle egenskaper tydeligere frem. Det viser at spgrsmalene

ikke har et forhandsgitt svar, men faktisk maler noe.

Vet forerkortutstederen - sensor - at kandidaten er palitelig?

Er der korrelasjon mellom sensors vurdering og kandidatens vurdering?
Sensorundersgkelsen ble tatt med i denne kandidatundersgkelsen fordi sensorene ved en
tidligere lengdesnittsundersgkelse viste god evne til a forutsi hvilke kandidater som ville bli

involvert i alvorligere ulykker.

De vurderingene som sensorene har gitt av deltakerkandidatene i denne
tverrsnittsundersgkelsen, kan kun belyse forholdet mellom sensorenes og kandidatenes
vurderinger og forventninger. Sensorene ble tatt med i undersgkelsen, for & undersgke om
sensorene kan vurdere i hvilken grad kandidatene vil veere i stand til & ivareta egen og

andres sikkerhet.

| denne undersgkelsen ma sensorenes vurderinger ses i forhold til kandidatenes svar pa
identiske sparsmal som vist under pkt 16 a-f i elevundersgkelsen. Videre er de kandidatene
som fikk lavest skar (<4,0) av sensor vurdert nermere, for & se etter eventuelle karakteristika
ved disse.

| det falgende er det testet for sannsynligheten av at det ikke finnes noen sammenheng

mellom sensors vurdering og kandidatenes egne.

Resultatene viser at 0-hypotesen ikke kan forkastes:
Det kan ikke utelukkes at det ikke finnes korrelasjon mellom sensors og elevens
oppfatning om hvor godt vedkommende vil klare seg:

Flere relasjoner er testet, og t-verdien ligger godt innenfor +/-2 pa alle disse:

Tabell 3 Test for korrelasjon mellom sensor og kandidatens vurdering

Sensorvurderte kvinner og menn. Stignings- | Standard T-
N=60. (27menn, 33 kvinner) tall b feil verdi
Sensors vurdering sammenlignet med kandidatens vurdering av 0,13 0,88 0,15

kandidatens niva om 1 ar:
(gjennomsnittskarene av spersmal 16a-f og de tilsvarende sporsmal til
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sensor)

Sensors vurdering sammenlignet med kandidatens vurdering av 0,10 0,83 0,12
kandidatens niva om 1 ar:
I hvilken grad kommer kandidaten til & opptre som en palitelig sjéfor?

Sensors vurdering av kandidatens niva nd i forhold til om 1 ar: 0,64 0,61 1,05
(gjennomsnittskdren av alle sparsmal til sensor, tilsvarende 16a-f)

Sensors vurdering av kandidatens niva n4 i forhold til om 1 &r: 0,49 0,86 0,58
I hvilken grad kommer kandidaten til & opptre som en pélitelig sjéfor?

Sensors samlede vurdering av kandidatens niva etter 1 ar sammenlignet 0,04 0,88 0,05

med kandidatens SOC-skare.

Nullhypotesen kan ikke utelukkes for noen av de testede relasjonene i den sensorvurderte
gruppen. Det kan med andre ord ikke utelukkes at det ikke finnes noen sammenheng mellom
sensors vurderinger og kandidatenes egne vurderinger. Dette kan godt veere i
overensstemmelse med funnene i den forrige sensorundersgkelsen, det var heller ikke den
gang overensstemmelse mellom kandidatenes ulykkesrisiko for mindre alvorlige ulykker og
sensorenes vurdering, kun pa de meget fa alvorligste ulykkene. | denne undersgkelsen er

sannsynligvis ikke datagrunnlaget stort nok til at tilsvarende kandidater finnes.

Kunne sensor likevel identifisere de som skaret svakest pa egenvurdering?
De som skaret under 4 pa sensors vurdering pa na-niva eller 1-arsniva ble identifisert:
Av de 60 sensorvurderte kandidatene, ble kun 4 vurdert til under 4 pa likert-skalaen
(gjennomsnitt av vurderingene i spgrsmalene til sensor). De 4 personene viste ingen
spesielle risiko-karakteristika i forhold til holdninger og adferdsforventninger i trafikken
vurdert mot spgrsmal 2, 3, 4 og 16, de 4 la pa eller over gjennomsnittet. Men i forhold til
SOC la deres gjennomsnittlige skare under snittet for alle de sensorvurderte, hhv 4,7 og 5,0.
Men det vil ikke si at sensorene klarte & identifisere de med lav SOC:

e 8 personer hadde SOC wunder 4 (gjennomsnittsverdien pa likert-skalaen)

Gjennomsnittskaren for de sensorvurderte var 5,0.

e De som vurderte seg selv under gjennomsnittet (4,0) hadde som egenvurdering 3,6 i

gjennomsnitt, mens sensorene ga dem 5,4 i gjennomsnitt.

At nullhypotesene ikke kan utelukkes i fht sensorene, sier ikke noe om sensorenes evne til &
vurdere kandidatene utover de formelle testkriteriene, vi vet jo fortsatt ikke om kandidatene

kan vurdere seg selv.
Relasjonen mellom kandidatenes og sensorenes vurderinger er sa svak, at det i den videre

undersgkelsen av resultatene ses bort fra sensorvurderingene. Dermed kan hele

deltakergruppen innga i datagrunnlaget, i alt 98 personer mot kun 60 sensorvurderte.
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Men forst en oversikt som viser at i det sensorvurderte utvalget finnes en klar tendens
til hgyere skar for kvinner enn menn, bade fra sensorene og fra kvinnene og mennene

selv:

Tabell 4 Sensors vurdering av kvinner / menn i fht kvinner/menns egne vurderinger

Likertskala 1-7

K M
Sensors vurdering av kandidatens niva nd (gj.snitt av spm.16 a-f) 4,8 4,7
Sensors tilsvarende vurdering av kandidatens nivd om 1 ar (gj.snitt av spm.16a-f 53 5,0
)
Kandidatenes tilsvarende vurdering av sitt eget niva om 1 ar 6,0 5,6
Egen forventning til mestring av folelsesmessig stress om 1 &r (spm.12) 6,0 6,0
Vurdering av egen dyktighet til & kjore bil 1 tht andre samme alder og kjenn 4,9 4,8
(spm17a)
Sikkerhetsorientering pa egne og andres vegne (spm 17 b,c) 6,0 5,5

Korrelasjoner innenfor kandidatundersokelsen?
Ettersom det ikke kunne konkluderes med klare sammenhenger mellom
sensorundersgkelsens ulike elementer og eventuelle forbindelser til kandidatundersgkelsen,

blir kandidatundersgkelsen desto mer interessant.

Korrelasjoner mellom kandidatens generelle mestringsressurser og trafikal
palitelighet

| den videre presentasjonen av resultatene vil det som sagt bli fokusert kun pa kandidatenes
egenvurderinger, og dermed kan ogsa hele deltakergruppen vurderes. | det fglgende skilles
det mellom kvinner og menn ettersom de er sa ulikt representert i ulykkesstatistikkene.

| det felgende er det testet for sannsynligheten av at det ikke finnes noen sammenheng
mellom kandidatenes vurderinger av seg selv i trafikksikkerhetssammenheng og deres SOC-
vurderinger. Resultatene viser at 0-hypotesen ikke kan forkastes: Det kan ikke utelukkes at
det ikke finnes korrelasjon mellom kandidatens oppfatning av sin palitelighet som bilfgrer og
vedkommendes generelle opplevelse av sammenheng i livet (vedkommendes generelle
mestringsressurser). Flere relasjoner er testet, og t-verdien ligger godt innenfor +/-2 pa alle

disse:
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Tabell 5 Korrelasjoner mellom kandidatens generelle mestringsressurser og trafikal
palitelighet

Stignings- Standard T-verdi Stud.
Vurdering av sammenhenger mellom kandidatenes svar pa tall b feil t-test
ulike deler av undersokelsen **
N =98 (57kvinner, 41 menn)
HO: Ingen sammenheng mellom:
SOC (18a-m) gjennomsnittsskare og 17a-c gjennomsnittsskare: K: 0,11 K: 0,94 K: 0,12 K: 0,00
M: 0,39 M: 0,75 M: 0,52 M: 0,03

17b) Hvor god er du til & ivareta din egen sikkerhet? K:-0,02 K: 1,63 K:-0,01 K:0,18
SOC 18a) Hvor ofte har du en folelse av at du ikke bryr deg om M: 0,35 M: 1,44 M: 0,25 M: 0,69
hva som hender rundt deg? *

17¢) Hvor mye bryr du deg om andres sikkerhet? K: 0,15 K: 1,52 K: 0,10 K: 0,00
SOC 18a) Hvor ofte har du en folelse av at du ikke bryr deg om M: 0,39 M: 1,26 M: 0,31 M: 0,10
hva som hender rundt deg? *

16b) I hvilken grad tenker du pa at trafikksikkerheten pévirkes av
personlige og sosiale stressfaktorer og risikosekende adferd i K: 0,24 K: 1,63 K: 0,15 K: 0,00
hverdagen? M: 0,22 M: 1,26 M: 0,18 M: 0,63
SOC 18e) Hvor ofte foler du deg urettferdig behandlet? *

16d) I hvilken grad kommer du til & veere selvdisiplinert og K: 0,25 K: 1,63 K: 0,15 K: 0,00
motivert? M: 0,18 M: 1,28 M:0,14 M:0,01
SOC 18e) Hvor ofte foler du deg urettferdig behandlet? *

10) Har du tenkt over hvordan du kan unngé situasjoner som
beskrevet i spml.9 eller lgse slike problemer? K: 0,00 K:1,42 K: 1,00 K: 0,11
SOC 18f) Har du ofte en folelse av at du befinner deg i en ukjent M: 0,10 M:1,20 M: 0,08 M: 0,02
situasjon og ikke vet hva du skal gjere? *

11) Hvis ja, hvor mye stoler du pa at du na takler slike situasjoner? K:-0,11 K: 1,35 K:-0,08 K: 0,17
SOC 18m) Hvor ofte har du folelser du ikke er sikker pa at du kan M:0,17 M:1,32 M: 0,13 M: 0,02
kontrollere? *

12) Hvor mye stoler du pa at du om 1 &r takler slike situasjoner? K:0,15 K:0,92 K:0,16 K: 0,00
SOC 18m) Hvor ofte har du falelser du ikke er sikker pé at du kan M:-0,03 M:0,79 M: -0,04 M: 0,00
kontrollere? *

**) Alle vurdert ut fra likertskala,, de merket med * er invertert.
Alle beregninger gjort vha Exel-funksjoner.

Disse 0-hypotesetestene belyser at det tilgjengelige datagrunnlaget ikke egner seg for
generalisering. Sannsynligheten for at det ikke finnes sammenhenger kan ikke forkastes. Pa
den annen side er sannsynligheten for at det finnes korrelasjoner som kan veaere nyttige i
foreropplaeringen ogsa tilsvarende uklare. Utvalgets starrelse er lite, og det gir store utslag i
standardavvikene og derav standardfeil. Det ma ogsa nevnes at designet er uprgvd, og at de
testene som her er gjort ogsa kan gi falske verdier som resultat av det sakalte Simpsons

paradoks, ved at datasett med ulike bakgrunnsfaktorer ses under ett (Skog 2005:31).

Korrelasjoner mellom kandidatenes forventninger til seg selv og deres generelle

opplevelse av sammenheng og mestring i livet.
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Kandidatenes forventninger til seg selv er malt i spgrsmal 16a-f, og deres generelle
opplevelse av sammenheng og mestring hittil i livet er malt i spgrsmal 18a-m.
Sparsmalene under 16) og 18) er definert i de tre kategoriene; Begripelighet, Handterbarhet

og Meningsfullhet.

Tabell 6 Kobling mellom kandidatens generelle mestringsressurser og forventninger
til seg selv

Kategori Kandidatens forventninger til | Kandidatens generelle
seg selv opplevelse av sammenheng og
mestring.

B Begripelighet: Spersmal: Spersmal:
totalforstaelse 16 aogb. 18 b, f, h, i, k.
situasjonsforstaelse

H Handterbarhet: Spersmal: Spersmal:
problemlgsningsevner og | 16 c og f. 18 c,e,j, m.
-ferdigheter

M Meningsfullhet: Spersmal: Spersmal:
motivasjon , selvdisiplin l6doge. 18a,d, g, 1.
og pélitelighet.

Sparsmal 18 a-m er hentet fra Antonovskys test, dvs at det er hans spagrsmal som er
oversatt og benyttet (SOC13) og som Antonovsky definerer i ovennevnte kategorier.
Spgrsmal 16 a-f er satt sammen for denne studien og klassifisert etter Antonovskys
kategorier; B, H og M. Spegrsmal 16 a og f stammer fra sensorundersgkelsen, mens de

gvrige er definert ut fra de aktuelle teoriene som ligger til grunn for denne studien.

Tabell 7 Korrelasjoner mellom kandidatens generelle mestringsressurser og
forventninger til seg selv

Kvinner Menn
Forventninger Generell HO: Forventninger Generell HO:
Kategori til seg selv opplevelse | Gjennomsnittene til seg selv opplevelse | Gjennomsnittene
som bilfarer av er like som bilfarer av er like
sammenheng | Kritisk t-verdi sammenheng | Kritisk t-verdi
0g mestring 2.01 0g mestring 2.02
t= t=

B 5,8 4,5 1,02 5,3 4,6 0,47

H 5,94 4,7 1,00 5,6 4,9 0,49
M 6,2 5,3 0,74 6,0 5,2 0,35

B: Overrasket over oppferselen til personer man kjente godt, fglelse av a befinne seg i ukjent
situasjon og villradighet, motstridende falelser og tanker, fglelser man helst ikke vil kjenne

pa, hvor ofte man feilvurderer situasjoner.
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H: skuffelse over personer man stolte pa, fole seg urettferdig behandlet, fgle seg som en
ulykkesfugl, falelser man ikke er sikker pa man kan kontrollere.
M: ikke bry seg om hva som hender rundt en, grad av mal og mening i livet, trivsel og

tilfredshet med daglige sysler, falelse av mening med det man steller med til daglig.

Alle testobservatorene (t) ligger godt innenfor kritiske t-verdier. T-verdiene er beregnet som t-
test for sammenligning av to middelverdier, som beskrevet i Skog (2005:180):

Ingen 0-hypoteser kan forkastes. Hypotesen om at gjennomsnittene er like, kan i denne
sammenhengen forstads som at der er starre korrelasjon mellom svarene gitt i spgrsmal 16
og 18 enn om der hadde veert systematiske forskjeller. 0-hypotesene legges til grunn for
de videre resonnementene omkring funnene for deltakergruppen. Mao behandles
korrelasjonen mellom svarene pa spgrsmal 16 og 18 for hvert kjgnn, som at de ikke er
uavhengige, der er en sammenheng, det antas at de pavirkes i noenlunde lik grad av

de samme personrelaterte egenskaper/faktorer innen for hvert kjgnn.

Som det fremkommer av tabellen, er der forskjell mellom kvinnene og mennene:

Kvinnene i undersgkelsen skarer i snitt hgyere enn mennene i sine vurderinger/forventninger
til seg selv som bilfgrer pa alle tre kategoriene: (B) trafikal og psykososial forstaelse, (H)
problemhandtering og ulykkesunngaelse og (M) motivasjon, selvdisiplin og palitelighet.
Mennene i undersgkelsen skarer i snitt derimot hgyere enn kvinnene i sin generelle

opplevelse av sammenheng og mestring i livet malt i kategoriene B, H og M.

Gir dette seg uttrykk i at mennene opplever at de forstar seg pa livet og har starre kontroll pa
livet sitt enn kvinnene? Faler kvinnene seg mer usikre, blir de dermed mer defensive og
forsiktige i adferd, men samtidig mer motivert til & utvikle seg?

Gjgr mennenes generelle tro pa at de har tak pa livet at de gar til fgreropplaeringen og
fereroppgaven med mindre opplevd lzeringsbehov enn kvinnene? Tar kvinnene opplaeringen
mer alvorlig enn mennene siden de etter fareroppleeringen mener a ha starre forstaelse,

handteringsevne og motivasjon til trafikksikker adferd enn mennene gjor?
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| det foregaende kapittelet ble det redegjort for svargruppens sammensetning, skjevhet og

representativitet. | dette avsnittet gjares det rede for funnene i undersgkelsen.

Deltakerne er gjennomgaende satt opp i kategoriene mann / kvinne for at det skal veere
mulig a studere kjgnnsforskjellene innenfor hvert enkelt svar. | det falgende vil funn bli
papekt bade der gruppene har sammenfallende svar og der det kan observeres spesielle

utslag.

Undersgkelsen har hatt felgende fokusomrader:
e Viktigste sosialiseringsagenter
o Folelse av vi
e Sosial kontrakt
e Transformasjonsledelse i fgreropplaeringen
¢ Opplevelse av sammenheng i livet og trafikal mestring

e Selvrefleksjon og positiv selvreferanse

Hvem er forerkandidatenes viktigste sosialiseringsagenter?

5) Hvor mye bryr de folgende seg om din sikkerhet: — SVV - Jeg selv — Venner —
Politiet — Familien — trafikkskolen?

Menn og kvinner opplevde at alle bryr seg mye om deres sikkerhet.

Kvinnene svarte at det er mest jeg og familien min, deretter trafikkskolen og vennene, til sist
politiet og Svv som bryr seg.

Mennene svarte at det er mest jeg og familien min, deretter politiet, trafikkskolen, SVV og til

sist vennene som bryr seg.

Hvis kvinnenes og mennenes poenggivning summeres (a-f) far kvinnene over 10 % hgyere

skar pa i hvilken grad omgivelsene bryr seg om dem.

6) Hvor forpliktet foler du deg overfor de samme til & opptre sikkert og palitelig i
trafikken?
Kvinnene svarte: mest overfor meg selv og familien min, dernest venner og politiet, minst

overfor SVV og trafikkskolen.
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Mennene svarte: mest overfor politiet, meg selv og familien min (likt), dernest venner,
trafikkskolen og SVV. Det er igjen politiet som kommer annerledes ut hos mennene i forhold
til kvinnene.

Ellers synes det som at det er de sosiale kontraktene som betyr mest for tilhgrighet og
forpliktelse, det som stikker seg ut er venners lave betydning. Men alt i alt regnes alle a ha

over middels betydning.

8) Hva tror du har hatt mest a si for din adferd som sikker og palitelig bilfarer utenom
opplaeringen?

Her er gruppene samlet om at evne til & tenke selvstendig, egen selvinnsikt og den man har
gvelseskjart med har hatt stor betydning.

Oppdragelsen hjiemmefra har like stor betydning for kvinnene, en grad mindre for mennene.
Barndomsvenner, skolen, Trygg Trafikk/andre organisasjoner, ungdomsvenner og
fritidsinteresser kommer ut som middels viktig, noe hayere rangert av kvinnene.

Gruppene er enige om at TV og dataspill er lite viktig.

13) Har du savnet noen a snakke med om slike personlige utfordringer, eller sett at
andre kunne trengt noen a snakke med?

18 % svarte Ja. 21 % av kvinnene og 12 % av mennene.

14) Elevene ble ogsa spurt om de mente der var behov for et tilbud til elever og ferske
bilferere som har utfordringer det er vanskelig a snakke om i kjgreskolen eller i ens
eget miljo, for eks. en anonym telefontjeneste.

40 % av kvinnene og 24 % av mennene.

39 % svarte bekreftende pa et samtalebehov, nar de to spgrsmalene ses under ett.

Elevene ble invitert til a komme med forslag:

e ’Tilbud pa skolen. F.eks. en gang i uken/annenhver uke, der en kan snakke med
noen.

e Jeg synes det bgr veere apen diskusjon mellom elever og kjgrelaerere etter endt
kjgretime. Ga mer i detalj om disse tingene. Det vil nok hjelpe. | tillegg til elevens
interesse til a leere.

o Gruppesamtaler

e Det burde veert en anonym telefontjeneste ja, slik at mer usikre og hardt pressede

elever ogsa far en sjanse liksom!
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Kanskje hatt litt mer samtaler om det. Men de ma veere alvorlige og skikkelige, og det
kan veere vanskelig a fa en klasse ungdommer til & forsta alvoret uten at de er rett
innstilt. Rett innstilling kommer mye av oppdragelse, venner og forstaelse av at alt

levende er verdt, og hvor fort ting kan ga galt.”

15) Elevene ble ogsa invitert til 8 komme med tips til hvordan fereropplaringen i

storre grad kan bidra til risikoforstaelse og sikkerhetsholdninger:

Kjereleererne ma gi klar beskjed nar eleven har gjort noe som kunne fatt
konsekvenser selv om det gikk bra den gangen.

Vise hvordan ulykker skjer, f.eks. vise to biler som kolliderer, hva som skjer og hvorfor
det skjedde. En demonstrasjon som ikke er pa film kan ogsa ha en avskrekkende
virkning.

Vise alvorlige ulykkehendelser. En bil som har blitt klgyvd pa midten.

Bli fortalt virkelige historier om andre som har opplevd ulykker, dette tror jeg setter
inntrykk hos mange. Film om det. Mate noen som har veert i en ulykke. Se pa straffer
man kan fa ved promillekjgring, eller bryte fartsgrensen.

Ved a vise eksempler pa noksa dramatiske ulykker forarsaket av sma elementer som
f.eks. mobil, stereo etc. Dette vil jeg tro far elevene til & tenke seg to ganger om fer de
sender den tekstmeldingen.

Kvaliteten pa teorikurset kan bli sveert mye bedre. Har opplevd sveaert darlig kvalitet
bade faglig og pedagogisk.

Teoripraven er full av lurespgrsmal som er lette & misforsta.

Prisen og prioriteringer hos enkelte kjgreskoler skaper en usikkerhet. Nar du ikke har
foreldre som du kan gvelseskjore med sa koster det fort mye mer enn hva jeg har av
penger for & leve for. En kjgretime (45 min) annenhver uke er langt ifra sikkert for
forere bestar lappen p.g.a. flaks. MER MENGDEKJQJRING.

Mer tid i trafikken. Billigere, mer for pengene.

Tilbakemeldingene her faller i tre kategorier:

Virkeliggjering av risiko: klar, konkret tilbakemelding og realistiske visualiseringer
Forbedring av teori og pedagogikk

Tilstrekkelig fareroppopplaering ma ikke vaere et kostnadsspgrsmal

4.2.2 | hvilken grad identifiserer eleven seg med den trafikale organisasjonen (SVV,

Trafikkskole, politi, medtrafikanter)
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4 g) Vil du fole deg som medlem av et stort trafikksikkerhetsfellesskap nar du far
forerkortet?
Her svarte gruppene sveert ikke likt: 51 % av kvinnene og 32 % av mennene folte seg i sveert

stor grad som medlem av et stort trafikksikkerhetsfellesskap.

4.2.3 Hvordan forholder elevene seg til den sosiale kontrakt? — hvor palitelige er de?

Spoersmal 2) Hva betyr forerkortet for deg?

61 % av kvinnene og 46 % av mennene fokuserte mest pa Ansvar og risiko.

En tredjedel av utvalget prioriterte Muligheter og frihet. Retten til & kjgre bil betydde minst.

Ansvarsbevisstheten var altsa det mest fremtredende hos 55 % av kandidatene.

Spersmal 3) Har du bestemt deg for at du - alltid skal bruke bilbelte — alltid skal holde
fartsgrensen — aldri skal kjore ruspavirket — aldri skrive sms — hjelpe andre til & ta vare
pa seg selv og at din adferd aldri skal forarsake en ulykke?

Av de 41 mennene og 57 kvinnene svarte de fleste bekreftende - med disse unntakene:

29 % av mennene og 14 % av kvinnene hadde ikke forpliktet seg til & holde fartsgrensene.
12 % av mennene og 4 % av kvinnene hadde ikke forpliktet seg til & hjelpe andre.

15 % av mennene og 11 % av kvinnene aksepterte skriving av sms under kjaring.

1 mann hadde ikke bestemt seg for at hans adferd ikke skulle forarsake ulykke, "ulykker

skjer”, skrev han.

Spoersmal 4) a) Burde man i seknaden om fererkort underskrive en egenerklaring om
at man alltid skal opptre sa forsiktig at ingen kan komme til skade?

61 % av kvinnene og 39 % av mennene svarte ja.

22 % av mennene og 12 % av kvinnene var uenige.

39 % av mennene og 25 % av kvinnene visste ikke.

Kvinnene som gruppe var altsa klart mest positive til en slik egenerkleering.

4 b) Kunne en slik egenerklaring ha betydning for folks ansvarsbevissthet og
palitelighet?

34 % av mennene mente den kunne ha sveert stor eller noksa stor betydning. Tilsvarende

tall for kvinnene var 44 %.
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7 % av kvinnene mente den ikke ville ha noen betydning.

20 % av mennene mente det samme.

4 c) Matte du fatt en annen fereropplaring for a kunne skrive under pa en slik
forpliktelse?

Kvinnene og mennene mente at det var sveert lite behov for endringer i opplaeringen.

4 d) Nar du mottar fererkortet, vil du selv uten en slik underskrevet egenerklaring,
likevel fgle at du har inngatt en forpliktende avtale om a opptre sa forsiktig at ingen
kommer til skade?

Her svarte 80 % av kvinnene og 67 % av mennene i sveert stor grad, henholdsvis 16 og 28

% svarte i noksa stor grad.

Av svarene i a) og d), kan vi se et samsvar mellom "liv og leere” hos jentene: deres tro pa en

egenerklaering samsvarer med deres selvforpliktelse.

Egenerklzeringen kan veere overfladig for mange av kvinnene, men de har stor tro pa den pa
andres vegne. Mennene har ogsa stor grad av selvforpliktelse — uten at de i samme grad ser
ngdvendigheten av en egenerkleering, og de har mindre tro pa effekten av en egenerklaering

pa andres vegne.

4.2.4 | hvilken grad har kandidatene lart at de ma ta ansvar for sin egen laering i
foreropplaringen?

Sparsmal 4e) og f) ses i sammenheng:

e) Har fareroppleeringen lagt vekt pa at du ikke bare skal ha kunnskap og ferdigheter, men at
du som bilfarer ma veere palitelig?

f) Har du i fareroppleeringen leert at du selv ma ta ansvar for & laere deg a bli en sikker og
palitelig bilfarer?

Elevene har i fareropplaeringen i sveert stor grad leert at de selv ma ta ansvar for & leere seg a
bli en sikker og palitelig bilferer. Men her er kvinnene mer kritiske enn mennene.

Svarene i €) og f) sett under ett, avdekker at disse kvinnene viser en samsvarende forstaelse
for at de bade ma laere og veere palitelige. Mennenes svar avdekker at de ikke i samme grad
som kvinnene oppfatter at ansvar for a laere seg a bli en sikker og palitelig bilfarer innebaerer

at de ogsa ma veere paélitelig.

7) Hva tror du har hatt mest a si for din adferd som sikker og palitelig bilferer:
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Trafikalt grunnkurs tilskrives middels betydning hos kvinnene og enda enda mindre
betydning hos mennene. Leereboka har ogsa bare middels betydning, for begge.
Sikkerhetskurs pa veg og kjgretimene tillegges stor betydning hos kvinnene, mennene synes
sikkerhetskurset har noe mindre betydning. Kjgretimene vurderes som viktigst av begge
gruppene. Kvinnene er noe mer positivt innstilt overfor kursene enn mennene. Begge
gruppene rangerer selvinnsikt og evne til selvstendig tenkning hgyt, men det kan se ut som
at de tenker og reflekterer pa noe forskjgvet grunnlag: mennene mer i praktiske situasjoner

(learning-by-doing), kvinnene ut fra et mer teoretisk grunnlag.

4.2.5 | hvilken grad er der korrelasjon mellom opplevelse av sammenheng i livet og
trafikal mestring?

18) Opplevelsen av sammenheng i livet — generelle erfaringer hittil i livet:
Sparsmalene i denne delen av undersgkelsen klassifiseres i Antonovskys modell

i 3 kategorier, Begripelighet, Handterbarhet og Meningsfullhet (motivasjon):

Begripelighet er dekket av spgrsmalene:

b) Har det hendt at du ble overrasket av oppfarselen hos personer som du trodde du kjente
godt? Sveert ofte — sveaert sjelden /aldri

f) Har du en folelse av at du befinner deg i en ukjent situasjon og ikke vet hva du skal gjare?
Sveert ofte — sveert sjelden /aldri

h) Har du mye motstridende fglelser og tanker? Sveert ofte — sveert sjelden /aldri

i) Hender det at du beerer pa folelser som du helst ikke vil kienne pa? Sveert ofte — sveert

sjelden /aldri

Handterbarhet er dekket av spgrsmalene:

c) Har det hendt at mennesker du stolte pa har skuffet deg? Sveert ofte — sveert sjelden / aldri
e) Faler du deg urettferdig behandlet? Sveert ofte — sveert sjelden /aldri

j) Selv et menneske med sterk selvfglelse kan iblant kienne seg som en ulykkesfugl. Hvor
ofte har du kjent det slik? Sveert ofte — sveert sjelden / aldri

h) Hvor ofte har du felelser som du ikke er sikker pa at du kan kontrollere? Sveert ofte —

sveert sjelden /aldri

Meningsfullhet er dekket av spersmalene:
a) Har du en fglelse av at du ikke bryr deg om hva som hender rundt deg?
d) Hittil har ditt liv: helt savnet mal og mening - giennomgaende hatt mal og mening?

g) Er dine daglige sysler en kilde til: ulyst og mistrivsel - glede og dyp tilfredshet?
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k) Nar noe har hendt, har du vanligvis funnet ut at: du over- eller undervurderte sakens
betydning - du oppfattet saken riktig
m) Hvor ofte kjenner du at det ikke er noen mening med det du steller med til daglig? Sveert

ofte — sveert sjelden / aldri
Nar kvinner og menn studeres hver for seg ser resultatene slik ut;
Kvinner:

Totalt gjennomsnitt: =49

Begripbarhet: (gjennomsnitt for spgrsmalene) = 4,5 dvs. /av i fht. totalt gjennomsnitt

Handterbarhet: ” ? ? =47 7 lav ” ” ”
Meningsfullhet: 7 ” » =53 ” hgy ” ” ,
Menn:

Totalt gjennomsnitt: =49

Begripbarhet: (gjennomsnitt for spgrsmalene) = 4,6 dvs. /av i fht. totalt gjennomsnitt
Handterbarhet:  ” " ’ =49 ” middels > ”
Meningsfullhet:  ” " ’ =52 " hey " 7 "

Kvinner far falgende kombinasjon: B-lav, H-lav og M-hay.

Dette tilsier en positiv utvikling iflg. Antonovsky.

Mennene far fglgende kombinasjon: B-lav, H-middels og M-hgy.

Dette ma enses a vaere en uvanlig kombinasjon og en uforutsigbar utvikling iflg. Antonovsky.

Men her er nyanseforskjeller:

Kvinnene er mer i retning L — L — H, mennene er mer i retning L — H - H.

Dette tilsier en sterkere utviklingstrend hos kvinnene.

Hos mennene gar det mot det Antonovsky kaller en uvanlig kombinasjon. Han ser vanskelig
hvor man finner eksempler pa lav begripelighet og hgy handterbarhet, altsa ikke predikerbart

for ham.

For avrig viser skaren pa opplevelse av sammenheng i livet at kvinnene muligens har et noe

bedre utgangspunkt enn mennene, hhv 4,94 og 4,85.

Spoersmalene under 16) Tenk deg na ett ar frem i tid, er allerede omtalt, men tas opp

igjen her fordi de ogsa gjenspeiler Antonovsky kategorisering:
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Begripelighet, spgrsmal a) og b)
Handterbarhet sparsmal c) og f)*
Meningsfullhet/motivasjon spagrsmal d) og e).

*) Verdiene for f) ma inverteres.

Kvinner:

Totalt gjennomsnitt: = 6,0

Begripbarhet: (gjennomsnitt for spgrsmalene) = 5,8 dvs. /av i fht. totalt gjiennomsnitt

Handterbarhet: ? ” » = 6,0 ” middels » »
Meningsfullhet: ? ” ? = 63" hoy " » "
Menn:

Totalt gjennomsnitt: =56

Begripbarhet: (gjennomsnitt for spgrsmalene) = 5,3 dvs. /av i fht. totalt gjennomsnitt
Handterbarhet:  ” " ’ =56 ” middels > ” .
Meningsfullhet: ” ” " =6,0" hoy " » "

Béade kvinner og menn fér her kombinasjon: B-lav, H-middels og M-hay, som tilsier positiv

utvikling.

For avrig viser den samlede sammenhengsskaren at kvinnene i forhold til disse trafikale
spgrsmalene kommer gunstigere ut enn mennene; hhv 6, og 5,6.

Og de kommer enda bedre ut i forhold til den generelle opplevelsen av sammenheng i livet;
som var hhv 4,94 og 4,85.

Tallene viser ogsa at den trafikale selvtilliten er hayere enn den generelle selvtilliten.
| sammenligningen av seg selv med gjennomsnittet av andre (bilfarere) av samme alder og

kjgnn i spgrsmal 17, er samlet skéare hhv 5,5 og 5,2.

I hvilken grad utviser elevene selvrefleksjon og positiv selvreferanse?

9) Har du i lgpet av foreropplaeringen tenkt over hvordan akkurat du kan bli — fristet til
a ta sjanser — presset til a ta sjanser — sa trist/ lei deg at du ikke bryr deg om

trafikksikkerheten — sa sint/irritert at du ikke bryr deg om trafikksikkerheten — fysisk

ute av stand til a kjore sikkert nok?
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Her fordelte kvinner og menn seg relativt likt innenfor hver risikokategori, kvinnene hadde
tenkt litt mer over de aktuelle problemstillingene enn mennene. Det som varierte var hvor
mange i gruppen som hadde tenkt over hver enkelt kategori. Fristet eller presset til & ta
sjanser var mest fokusert, deretter fysisk ute av stand til a kjgre, minst vekt ble lagt pa
muligheten for a bli sa trist / lei seg eller sa sint / irritert at man ikke bryr seg om

trafikksikkerheten. Mennene tenkte aller minst p4 om de kunne bli sa lei seg.

10-12) Kvinnene hadde tenkt litt mer enn mennene over hvordan de skulle takle slike
situasjoner, og trodde ogsa at de na taklet slike situasjoner litt mer enn mennene gjorde.

Begge gruppene var nesten helt sikre pa at de om ett ar kom til a takle slike situasjoner.

16) Tenk deg na ett ar frem i tid:

a) | hvilken grad har du oppnadd trafikal situasjonsforstaelse?

b) I hvilken grad tenker du pa at trafikksikkerheten pavirkes av personlige og sosiale
stressfaktorer og risikosgkende adferd i hverdagen?

c) I hvilken grad vil du finne gode Igsninger pa slike stress-situasjoner i hverdagen?
d) | hvilken grad kommer du til & vaere selvdisiplinert og motivert?

e) | hvilken grad kommer du til & opptre som en palitelig bilfarer?

f) Hvor sannsynlig er det at du har medvirket til ulykke med personskade?

Kvinnene hadde hayere skar pa alle delspgrsmalene, forskjellen var stgrst pa b) og e), dvs

kvinnene var mer bevisst pa personlige risikofaktorer og palitelighet.

Mennene oppgir et svakere engasjement og refleksjonsprosess, men venter like godt utfall

som kvinnene. Den samme forskjellen fremkommer ogsa i spgrsmal 10 til 12.

17) Tenk pa andre i samme alder som deg:

a) Hvor dyktig er du til a kjgre bil?

b) Hvor god er du til & ivareta din egen sikkerhet?

¢) Hvor mye bryr du deg om andres sikkerhet?

Begge gruppene ansa seg som bedre enn gjennomsnittet pa alle tre spgrsmalene, hayest pa
hensynet til andres sikkerhet. Kvinnene vurderte seg noe hgyere enn mennene pa alle tre

spgrsmalene.
At de vurderte seg selv bedre enn gjennomsnittet, kan tyde péa at de overvurderer seg selv,

slik tilsvarende undersgkelser har avdekket tidligere. Men det kan ogsé veere at utvalget er

skjevt slik det ble vurdert i utgangspunktet av denne dataanalysen.
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5 Diskusjon

Som det fremkommer av det foregaende er det stor usikkerhet knyttet til dataene i
undersgkelsen ettersom datagrunnlaget er sa lite og kandidatene nok representerer en
seleksjonsskjevhet i forhold til gjennomsnittet av farerkortkandidatene. Men nar kvinner og
menn ses i forhold til hverandre, som to grupper med ulik ulykkesstatistikk, kan funnene

indikere at teorier som kan belyse bakgrunnsfaktorer kan ha noe for seg.

Vel sa viktig som a forklare er kanskje det se muligheter og potensialer:
Her er ikke grunnlag for & trekke bastante konklusjoner om noen form for kausalitet, men
materialet tyder pa at der er sammenhenger som stgtter teorien som er presentert i denne

studien..

Den er rikholdig, det er gjort med tanke pa a tilby leseren et godt idegrunnlag og invitere til
en forhapentlig kreativ opplevelse ut fra kanskje nytt tankegods. Det er gjerne i det man
stoter pa det nye at man far nye erkjennelser og aha-opplevelser. Og forhapentlig ogsa flere
slike enn jeg alene har klart & se i materialet. Derfor er det med en klar hensikt at teorien er

sa raus.

Pa hvilken mate kan den paviste utviklingen av palitelighet ha sammenheng med de
teoretiske forklaringene? Alt synes nesten a henge sammen med alt, kvinnene skarer for det
meste hgyere enn mennene pa alt i denne undersgkelsen. Nar kvinnene har sterkere sosial
tilknytning far de ogsa sterre leeringsmuligheter, og den som tar til seg laerdom i det sosiale
fellesskapet, kan trives og utvikle seg der, det ene forsterker det andre. | forhold til GDE-
modellens hayere niva er det ogsa kvinnene som skarer hgyest, de tar i stgrre grad ansvar

for andre og de er i starre grad villige til a forplikte seg, ja de har forpliktet seg.

Danning, fglelse av sammenheng i livet og selvforpliktelse kan synes & veere flere sider av

samme sak.

Nar kvinnene som er de sikreste i trafikken, ogsa har den sterkeste sosiale tilknytningen,
opplever de sterkere band til sine omgivelser enn mennene, det kan tyde pa at de har
gjennomgatt en sosialiseringsprosess som gir dem en sterkere fglelse av samhgrighet og
forpliktelse i forhold til de som de omgas. Nar man inngar i sosiale sammenhenger utvides
ogsa mulighetene for leering i ulike sosiale situasjoner. Og de opplevelser man har, kan gi
grunnlag for refleksjon og fordypning. | undersgkelsen svarte bade kvinnene og mennene at

de i overraskende stor grad hadde opplevd overraskelse og skuffelse i forhold til andre de
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stolte pa eller kjente godt, kvinnene mer enn mennene. Slike situasjoner kan gi grunnlag
bade for bedre sosial forstaelse og en erkjennelse av at man ikke skal overlate sa mye til

andre, men kanskje heller ma ta ansvar selv.

Det er betenkelig hvis fgreropplaeringen er best tilpasset de som trenger minst til
opplaeringen. Hvis de som er minst modne for oppgaven, ogsa ma finne ut hva de ikke har
leert seg pa forhand og heller ikke far nadvendig oppleering i lapet tiden fareroppleeringstiden,

har vi latt en unik sjanse ga fra oss til & gi ham vesentlig lzering og selvinnsikt.

Antonovskys Soc test synes a veere et egnet verktay for 8 komme i dialog med kandidatene
og sette deres forventninger og manglende trafikale erfaring i lys av deres erfaringer og

folelse av sammenheng hittil i livet.

Sensorvurderingen synes mer usikker, nar det satses sa sterkt pa videreutdanning av
sensorene, vil kandidatene forhapentlig likevel fa (mer) konstruktive tilbakemeldinger fra
sensor. Sensorene er kanskje vel sa innstilt pa ny leering etter resultatene fra denne

undersgkelsen.

Hvem bidrar til at fareroppleeringen gir palitelige bilfarere? - Hvilke sosialiseringsagenter
pavirker holdningen til trafikksikkerhet i falge farerkortkandidatene selv?

Nar kvinnene bade vektlegger familien og tilhgrighet for gvrig s mye sterkere enn mennene
ses i hvert fall en korrelasjon i tht sosialiseringens betydning for tilpasning, samtidig tyder

det ogsa pa en korellasjon ifht Soc-teorien: bedre tilpasning bedre helsemuligheter.

Fungerer fgreropplaeringen uten bidrag utenfra? - Er den avhengig av andre faktorer for at
vellykket fareroppleering skal bli en realitet? Det kan tyde pa det, bade menn og kvinner gir
de formelle kursene lav betydning, samtidig gir de mest trafikksikre bedre skar for

oppleeringen.

| hvilken grad formidles det til kandidatene at opplaeringens mal ikke bare er kunnskap, men
palitelighet? Kvinnene har starst forstaelse for dette. Kvinnene har hgyest skar pa alle
sparsmal som rettes mot palitelighet, selvforpliktelse og det hgyere nivaet i GDE-modellen.
Det kan ogsa tolkes slik at kvinnene er pa et niva hvor de bedre kan ta til seg, na opp. Slik

ogsa 18-aringene viste i fht 17-aringene i Engstram & Nybergs undersgkelse (2006).

I hvilken grad formuleres palitelighet som eksplisitt lzeringsmal for elevene ved kjgreskolen?
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De har fatt det med seg, men det ser ut til at begrepet kan vaere noe tomt for mennene. De
bedemmer sitt na-niva lavere enn kvinnene, men forventer like stor framgang — samme niva
etter et ar, uten a ha lagt sa mye sjel i det. De kan mangle den

intensjonsfordypningsprosessen som er omtalt i teorien.

| hvilken grad synes kandidatene & ha nadd det overordnede niva i GDE-modellens

kompetansemal? Mennene i mindre grad enn kvinnene.

I hvilken grad er det samsvar mellom SVV’s (sensorenes) oppfatning av kandidatenes
palitelighet og kandidatens egne forventninger / intensjoner?

1. Sensors forventninger til kandidatens ulykkesinvolvering det forste aret.

2. Kandidatens egen forventning til ulykkesinvolvering det farste aret.
Undersgkelsen kan ikke avkrefte eller bekrefte noe pa dette spgrsmalet, men SAFE-
prosjektet, den formelle sensoroppleeringen, kan veere pa sin plass. Undersgkelsesresultatet

fra denne undersgkelsen kan motivere sensorene for ny kunnskap.

5. 2 Implikasjoner

Denne studien har hatt som formal a gi et selvstendig bidrag til videreutviklingen av
foreropplaeringen som na er under evaluering etter 5 ars drift. Studien har ikke inngatt i den
formelle evalueringen, og har derfor heller ikke hatt evaluering som formal. Studien startet
med blanke ark og ble utfart fra en posisjon utenfor oppleeringsmiljget. Derfor har det gitt

frihet til & stikke ut utradisjonell kurs og sgke inspirasjon utenfor fareroppleerings- fagfeltet.

Fareropplaeringen ligger neermest som i et ingenmannsland. Ikke er det utdannelse, ikke kan
det kalles kurs heller, det hgrer ikke inn under generelle lzereplaner. Fgreropplaeringen lever

naermest sitt eget liv, til tross for at det er et tilbud som mange av oss benytter.

Den skal passe alle, uten at man har opptaksprave eller karakterutskrifter eller andre
hjelpemidler som bidrar til at fererkandidaten far et optimailt tilpasset opplegg. Da er det ikke

like enkelt for alle a fa et godt laeringsresultat.

| sosialiseringsteorien har vi sett at presosialiseringen gjennom familie og oppdragelse antas
a ha stor innflytelse. Det samme skal venner og jevnaldrende ha. Undersgkelsen viser at
gutter kommer darligere ut enn jenter. De legge mindre vekt pa disse sosialiseringsagentene.
Peters har vist oss et danningsideal, som gjgr det tydelig at det stilles store krav til en

palitelig bilferer. Bronfenbrenner peker pa krisene i overgangssituasjonene i livet. Falelsen
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av sammenheng er viktig nar man star overfor nye situasjoner. Det krever at man har
forstaelse, handlekraft og motivasjon til & sta imot egne impulser og falge ens moralske

prinsipper. Menn gir seg mest frihet, viser undersgkelsen.

Sosiale kontrakter oppstar i miljg med tilhgrighet og felles visjoner. Transformasjonsledelse
synes a sta sentralt nar nye verdier og holdninger skal formidles. Fareropplaeringens
teoretiske kurs far lav score i undersgkelsen. Skal man kunne snakke om

transformasjonsledelse, er det sannsynligvis i kjgretimene det skjer.

Transformasjonsledelse og forpliktelsesorienterte HR-systemer kan gi verdifull inspirasjon til
videreutviklingen av fareroppleeringen. | undersgkelsen viste det seg at guttene hadde lavere
grad av selvrefleksjon og bevisste tanker bak sin tro pa at det kom til & ga godt i trafikken
enn jentene. Transformasjonsledelse kommer ikke seerlig til syne i undersgkelsen, hvis vi
skal tolke kandidatenes oppfatning av Svv. Det er mulig at kilden til transformasjon, til
trafikksikre holdninger, like gjerne ligger et annet sted. Leithwood og Jantzi (2003) har
foretatt en undersgkelse i skolemiljget, som viser at elever med engasjement og aktiv
holdning kommer fra familier med en kultur som verdsetter og stimulerer til utviklingsmessig
innsats. Det ser ut til at den karismatiske transformasjonsleder bor hjemme hos

farerkandidaten.

Betydningen av loreldrenes utdanningsgrad for elevenes
fullferingsgrad i videreghende skole

lang hayare uidannsl
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Grafen viser sammenheng mellom foreldrenes utdanningsniva og elevenes fullfgringsgrad i

videregaende skole (elever som begynte i vgs. 2002, Rogaland). Det fremkommer at der
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generelt i befolkningen er en betydelig sammenheng mellom foreldrenes utdanningsgrad og
elevenes prestasjoner i utdanningen.

Det finnes ikke opplysninger om foreldrenes utdanningsgrad i elevundersgkelsen, men
grafen indikerer at der er en sammenheng mellom elevers verdsetting av
oppleeringsinstitusjonens pedagogiske ledelse og foreldrenes holdning til laering og
utdanningsmessige verdier, slik Leithwood & Jantzi (2003) paviste i undersgkelsen av

sammenhengen mellom elevenes engasjement og transformatorisk lederskap.

Samtidig som det fokuseres pa de sterke sosiale bandene her, er det viktig & minne om at
mange mente at der var behov for stgtteordninger i forhold til de unge som trenger noen a

snakke med. Her er en giod mulighet til & hjelpe de som kanskje trenger det mest.

Spearreundersgkelsen danner grunnlaget for en korrelasjonsundersgkelse mellom holdninger
til trafikksikkerhet og personlig bakgrunn. Som metode er spgrreundersgkelsen i alle tilfeller
utilstrekkelig til & si noe klart og konkret om disse forholdene alene. Funn som viser
korrelasjon mellom holdninger til trafikksikkerhet og den sparsomme
bakgrunnsinformasjonen som samles inn i spgrreskjemaet, kan like gjerne skyldes andre

faktorer som ikke kommer til syne i undersgkelsen.

Spgrreundersgkelsen bgr kanskje heller behandles som en case study enn en kvantitativ
forskningsmetode nar utvalget er sa lite som her. Den fungerer best til & reise nye spgrsmal
om korrelasjonene rundt forholdene undersgkelsen tar for seg, som kan danne grunnlaget
for mer omfattende forskning. Man kan ikke konkludere noe sikkert ut i fra denne
undersgkelsen alene, men den kan kanskje si noe om hvilke interesseomrader man bar

fokusere pa innen ungdoms forhold til trafikksikkerhet.

6 Konklusjon
Innenfor sosiologien ser man hvordan tankegods arves, spres og bidrar til ny forstaelse og

lasninger pa gamle problemstillinger. Ogsa innsatsen innenfor trafikksikkerhetsstyringen ma
kunne antas & ha et potensial hinsides var fantasi i en stgrre apenhet innenfor forsknings-
miljget for & drefte problemstillingene i dialog med flere fagdisipliner og derigjennom ut fra

nye kombinasjoner og hittil uprgvde synteseforsgk av sa vel arsaksforklaringer og lgsninger.

Kvinnenes skar pa undersgkelsen tyder pa at det burde vaere mulig a lafte fgreroppleeringen

til heyere GDE-niva — ved a klargjgre for elevene hva det virkelig handler om her i livet.
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Det synes som at vi na, nar de tekniske tiltakene er utnyttet, naermest star og spinner uten a
oppna ny fremdrift i ulykkesreduksjonen. En hermeneutisk tilnaerming kan derfor stimulere til
ny fremgang, ved at vi erkjenner at var forstaelse er formet ut fra var farforstaelse; dermed er
den begrenset, midlertidig og kulturelt betinget. Det gjelder var forstaelse som

enkeltmennesker og innenfor forsknings- og kunnskapsutviklingsmiljgene.

Slik kvaliteten pa sikkerhet er avhengig av erkjennelsen av usikkerhet, er kvaliteten av var
forstaelse avhengig av var erkjennelse av var mangelfulle forstaelse. Skal vi kun akseptere
vitenskapelig fastslatt kausalitet som grunnlag for vare sikkerhetssystemer og -tiltak, risikerer
vi det Aven advarer mot, kritiske systemer hvor svikt i systemet oppstar sa snart ett element
svikter. Det kan veere pa sin plass & minne om at sikkerhet aldri b@r regnes som endelig
oppnadd, men befinner seg pa sitt optimale niva under kontinuerlig arvakenhet og
tilstrebelse. Sa snart vi tar sikkerheten for gitt, vil den upaaktet kunne bli utsatt for

nedbrytning.

En vellykket fareroppleering er bestemt av hvor vellykket fgreropplaeringens tilbud og
premisser imgtekommer elevenes forhistorie, forstaelse og forutsetninger.
Fareropplaeringens mal bar ogsa inneholde det eksplisitte videreutviklingsmalet at bilfgreren
ved farerkortutstedelsen skal veere i stand til og motivert for & opprettholde / videreutvikle sin

motivasjon for & opptre pa en sikkerhetspalitelig mate.

Denne studien er ment som et bidrag i form av et idégrunnlag for videreutviklingen av
foreroppleeringen. Det er hentet inn ideer og teorier fra mange og ulike felt,
overfgringsverdien eller overfgrbarheten av disse star fortsatt som apne spgrsmal, da denne
studien ikke har kunnet verifisere hypotesene og validere teoriene. Endringsledelse
innebaerer imidlertid improvisasjon og nye kombinasjoner, dermed fayer denne avhandlingen
seg - i seg selv — og tross et hgyt abstraksjonsniva - inn nettopp som et bidrag til

endringsledelse i praksis.

Innenfor den undersgkte gruppen gir resultatene av undersgkelsen stotte for de hypotesene
det har veert mulig & teste i dagens fgreroppleeringssystem. Funnene impliserer ogsa at de

utvalgte teoriene eller oppskriftene kan bidra til en forsterket fareropplaering

Mennene foretrekker i stgrre grad learning-by-doing enn kvinnene, mens kvinnene legger
starre vekt pa teorikurs enn mennene. Det ser ikke ut for at de kommer ut med samme

intensjonsdybde i sin forpliktelse og palitelighet som kvinnene. Det ser alt i alt ut til at
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foreropplaeringen ligger mer til rette for kvinnene enn mennene. Det impliserer at mennene

trenger tilrettelegging for & kunne tilegne seg verdier og holdninger.

| det store og hele tegner det seg et bilde av forskjellene mellom menn og kvinner som tyder
pa at menn har et starre gap mellom kunnskap og intensjoner enn kvinnene. De er mer
ytrestyrt og mindre selvgéende. De er mindre sosialt forankret og har antagelig tilsvarende
mindre internaliserte verdier og sikkerhetsholdninger med seg inn i fereroppleeringen,
samtidig synes de ogsa & ha mindre sans for den opplaeringen som tilbys. De synes ogsa a
jobbe mindre med seg selv og sin intensjonsfordypning, men de antar at det skal ga like godt

for dem som kvinnene.

Implikasjoner

Avhandlingen har dem i fokus som ligger utenfor de sterste konfidensintervallene, de fa i den
store mengden som forulykker. Hva beskriver dem? Hva er karakteristisk for disse? Det er
slike spgrsmal som mye av forskningen er rettet inn mot. Denne studien har en annen
innfallsvinkel: Det er ikke bare én arsak til at ulykker skjer, viser ulykkesgranskningene, men
det er et sammenfall av ulike omstendigheter i et utall varianter. Slik er det ogsa med de
personer som er involvert, det finnes ingen stereotyper, mennesket er unikt, og deres
livshistorie, individuelle problemstillinger, utfordringer og nasituasjon er ogsa et unikt konsept
— som ikke er tilgjengelig for forskning — derimot er den individuelle selvutforskning en svaert
fruktbar vei a felge i ulykkesforebyggingen.

Det mest overraskende i denne undersgkelsen var alle som hadde hatt behov for noen a
snakke med, eller som mente at der var behov for stattetiltak. Ogsa dette bgr vurderes

naermere.

Det ser ut for at en samtaletelefon for unge bilfarere og bilfgrerkandidater kan veere et
vesentlig bidra til & hjelpe unge gjennom vanskelige overgangsfaser. Andre stettetiltak kan
veere tilpasning av kurs for egenmestring pa et tidlig tidspunkt i fereropplaeringen, hvor man
tidlig laerer hva som kreves av en bilfgrer. P4 denne maten ville man fa tid til & jobbe med

utfordringene.

Det ser ut til at eksperimentet med a trekke inn teorier fra andre fagfelt kan gi gode

oppskrifter til nye alternative lgsninger.
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Behovet for ny forskning er utemmelig, det kan trenges bade dristighet og nytenkning i

forskningen, skal vi komme videre.

Et idégrunnlag kan skapes som et synteseforsgk, hvor sosialisering og endringsledelse
samspiller i en organisatorisk laeringsprosess hvor resultatet ma vaere at kandidaten utvikler
palitelighet som bilfgrer: Sosialiseringens betydning sgkes forklart gjennom generell
sosialiseringsteori og gjennom danningsteori som belyser hvordan ansvar og engasjement
utvikles. Opplevelsen av sammenheng i livet er avgjgrende for ens tilpasningsevne og utsikt
til liv og helse. Organisasjons- og ledelsesperspektivet gir teoretisk statte for & kunne
innlemme bilfgrerkandidaten i et organisatorisk "vi”, og formidle verdier og holdninger
gjennom transformasjonsledelse. Organisatoriske og individuelle lzeringsmodeller viser
svakheten ved forenklede laeringsprosesser og betydningen av en mer helhetlig lzering
gjennom sosialisering, eksternalisering, kombinering og internalisering. Men internaliseringen
kan veere utilstrekkelig: Gjennom intensjonalisering utvikles verdier og holdninger pa et dypt,

bevisst plan gjennom refleksjon, dialog og intensjonsfordypning.

| den kvantitative delen av studien er teoriene belyst giennom en studie av en antatt "best-
practice” fokusgruppe av 98 fgrerkandidater pa fererprgvetidspunktet (57 kvinner, 41 menn).
Undersgkelsen skulle avdekke i hvilken grad disse har forpliktet seg, og hvilke faktorer i
deres bakgrunn, fgreropplaering og individuelle tiineerming som kan tilskrives betydning. |
undersgkelsen ble det ogsa benyttet en test som kartlegger den enkeltes erfaringer og
folelse av sammenheng i livet, testen gir indikasjon pa hvordan de bedgmmer sin trafikale
mestring i forhold til sin generelle mestring og hvilken utvikling som kan forventes hos den
enkelte. Gruppen ble vurdert i forhold til seg selv, ettersom det er mennene som er desidert

mest ulykkesutsatt, ble det foretatt en sammenligning mellom kvinner og menn.

Undersgkelsen i fokusgruppen ga interessante funn som kan vaere verdt a undersgke i et

stgrre og mer representativt utvalg:

Sensorene trenger et bedre evalueringssystem for & kvalitetssikre forerkortkandidatene. Soc-
tester og holdningstester kan videreutvikles til et verktoy for vurdering, tilbakemelding og
egenutviklingsprogram for elevene ogsa fra den initielle fasen av foreroppleeringen — hvis ikke
enda tidligere. Paliteligheten hos bilforerne fram til de far forerkortet synes a vaere viktig for

leeringsutbyttet under foreroppleeringen, det forutsettes mye av elevene.
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Vedlegg 1: Ulykkesrisiko 18-19 ar 2001-2008

Bilferere kl. B, 18-19 ar — Drepte og skadde — Risiko

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

Drepte

10

15

12

12

9

12

11

15

Drepte /hardt
skadde

54

60

57

73

49

51

74

50

Drepte/
skadde alle
skade-grader

565

582

638

622

566

537

627

551

Utstedte
forerkort kl. B
(Alle)

50569

52992

51566

52457

51916

58025

44385 | 49311

55069

Utstedte
forerkort kl. B
18-19 ar

Risiko i fht antallet nye bilferere - Drepte/hardt skadde (ulykkessannsynlighet i promille)

Risiko

i fht fererkort-
utstedelser
samme ar

0,94

1,09

1,41

0,85

1,15

1,50

0,91

Risiko
i fht forerkort
forrige &r

1,07

1,39

0,94

0,88

1,67

1,01

Risiko i fht
farerkort
1-2.4r

1,01

1,40

0,90

1,02

1,59

0,96

Gjennomsnittl
ig risiko 1 4-
arsperioden

1,17

Risiko i fht antallet nye bilferere - Drepte/alle skadegrader (ulykkessannsynlighet i promille)

Risiko 1 ftht
utstedte
farerkort
samme ar

10,66

11,29

12,16

11,98

9,75

12,10

12,70

10,01

Risiko i tht
utstedte
forerkort
forrige ar

11,17

10,98

12,37

11,86

10,90

9,25

14,13

11,18

Risiko i fht
utstedt
forerkort
samme ar og
forrige

10,91

11,14

12,27

11,92

10,32

10,68

13,42

10,60

Gjennomsnittl
ig risiko i 4-
arsperioden

11,56

11,26

Kilder: Ulykkestall: SSB (2009

Tabell: 06753 Personer drept eller skadd i veitrafikkulykker, etter alder, ulykkestype og
trafikantgruppe




Gjennomsnittstallene for de fire &rene etter ny forerkortopplaring sammenlignet med de fire
arene for viser at en 18-19 arings risiko for & bli drept eller hardt skadd i lepet av 1-2 &ret som
bilforer var 4 % lavere i drene etter at foreroppleringen ble lagt om i begynnelsen av 2005. Dette
kan imidlertid ikke uten videre tilskrives foreroppleringen.

I perioden 2001-2004 , og perioden 2005-2008 ble i gjennomsnitt hhv 572 og 487 av alle
bilferere drept eller hardt skadd &rlig. Det vil si en nedgang pa 15 % for alle bilferere i siste
periode. Noe av forklaringen pa den ulike utviklingen mellom yngre og eldre bilfereres
skaderisiko tilskrives sikkerheten i bilen, eldre kjorer bedre utstyrte biler og kommer bedre fra det
nar ulykken er ute.



e Statistisk sentralbyrd
Statistics Morway

Personer dreps eiler skadd | valtratiksulykker, etter skadegrad

{rafkantgruppe, lid og statisbkkvariabal

Side | av |

2001 2002 2003 2004 2005 2006 1I:II:IIJ" = 2008
Skadde Skadde Skadde Skadde Skadde Skadde Skadde Skadde
of og g o8 og og og o
drepte drepte drepte drepte drepte grepte drepte drepte
PErsoner  PErsoner Personer DEersoner  personer  personer  personer  personer
Drept
Bilfarere 130 143 133 120 101 124 1Q 123
Meget
alvorlig
skadd
Bilfereres 52 &4 40 7 37 51 18 34
Alvorllg
skadd
Bilferers gy 419 77 JBG 37 9 in 312
Lettere
skadd
Bifasere 4 367 4983 4 514 4 5315 4 602 4 422 4 i 4 367
Uoppagitt
skadegrad
Bilfarere 356 575 B34 441 443 653 1313 G485

hnapsratbank ssh nodstatistikkbanken/selectont/printasp?Fileformatid=2& Queryfile=.,

27.11.2009



e Statistisk sentralbyr
Stapsiieis Hofway

Personer drepl eller skadd | veliralikkulykker, eller skadegrad, alder,
trefikantgruppe, tid og stetistikkvanabsl

Side lav |

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Skadde  Shadde Skadde  Skadde Skadde Skadde Skadde Skadde
og of og og g og oF og
drepte drepta drepte drepte drepte drepte drepte drepte

PETS0NEer personer personer  personed  personer

PETSONer Dersoner personer

Drept
1819 &r

Bilfarere 10 15 12 12 9
Meget

alvarlig
skadd

18-19 &r
Bilferers 4 8 5 5 3

Abvorlig
skadd

18-19 ar
Bitforere 40 37 40 55 37

Lettere
skadd

1819 &r
Bilfarere 453 ATE 480 A4 477
Uoppgitt
skadegrad
1819 ar
Bilferers 58 46 1M 109 40

i}

3

421

n

424

129

htep:/fstatbank. sshono/statistikkbankenselectout’printasp?File formatl d= 28 Query file=.

15

4

437

2712008



Vedlegg 2: Intervjuguide til Kandidatundersokelsen:



Foreropplaeringens betydning for
palitelighet hos bilfgrerne

Universitetet
i Stavanger

Til deg som na skal ta den praktiske fererprgven

Vi haper du vil svare pa noen spgrsmal. Fgreropplaering skal vurderes, og du kan gi
nyttige innspill til forbedringer. Innenfor en undersgkelse av unge bilfgreres palitelighet,

gnsker vi a vite mer om

hvordan sikkerhetsholdningene utvikles gjiennom fareropplaeringen

og hvilke andre faktorer i livet som har betydning for sikkerhetsholdningene

Undersgkelsen sendes ut til de som er oppmeldt til den praktiske farerprgven innenfor
en tre ukers periode ved trafikkstasjonen i Stavanger.

Besvarelsene behandles konfidensielt og anonymt. Din besvarelse kan altsa ikke spores
tilbake til deg. Hvis sparsmal i undersgkelsen likevel skulle oppleves for personlige, kan
du la spgrsmalet sta ubesvart. Vi har behov for god oppslutning og sa eerlige og
fullstendige besvarelser som mulig. Deltakelsen er frivillig.

Som takk for at du deltar, far du to ”Million flax”-lodd nar du leverer besvarelsen i

lukket konvolutt nar du meater i skranken pa trafikkstasjonen fgr du skal kjgre opp.

Lykke til med forerkortet!

Sparsmal kan rettes til

Bente Lyse — MSc Endringsledelse, UiS
(tlf. 90835081, bente.lyse@vegvesen.no (b.lyse@stud.uis.no)




Elevundersokelse

1) Bakgrunnsopplysninger:

Kjonn: K/ M (Sett ring rundt riktig svar)
Alder:
Antall ar i Norge:

Norsk morsmél? J / N
Hvor mange ar har du bodd sammen med mor? far?

Hvor mange sosken har du bodd sammen med? yngre sesken: _ eldre sesken:

Har du fullfert videregiende skole? J /N eller regner du med & fullfere? J / N

Under ovelseskjoringen regnes kjorelaerer / ledsager som foreren av bilen,

det er forst na du skal fa preve deg som selvstendig bilferer:

2) Hva betvr forerkortet for deg?

Svar med 1.2 og 3 - hvor I er viktigst

Ansvar og risiko.
Muligheter og frihet.

Retten til 4 kjore bil.

3) Ni som du har sekt om fererkort - har du bestemt deg for:

- at du alltid skal bruke bilbelte? J/N
- at du alltid skal holde fartsgrensen? J/ N
- at du aldri skal kjere ruspavirket? J/ N

- at du aldri skal skrive en sms mens du kjoerer? J/ N
- at andre skal fa din hjelp til 4 ta vare pa seg selv? J / N
- at din adferd aldri skal forarsake en ulykke? J/ N

4) Da du sekte om fererkort, skrev du under pa en egen attest om helse.



a) Burde man i ssknaden underskrive en tilsvarende egen erklaering om at man

alltid skal opptre sa forsiktig at ingen kommer til skade? Ja / Nei / Vet ikke

b) Kunne en slik egen erkleering ha betydning for folks ansvarsbevissthet og

palitelighet?
Sveert stor Noksa stor Litt Ingen
betydning betydning betydning betydning

¢) Mitte du fitt en annen fereropplzring for 4 kunne skrive under pa en slik

forpliktelse?
Sveert I noksa Litt Nei
annerledes annerledes annerledes som na

d) Nir du mottar fererkortet, vil du uten en slik underskrevet egenerklaering, likevel
fele at du har inngéatt en forpliktende avtale om a opptre sa forsiktig at ingen
kommer til skade?

I sveert I noksa I liten Ikke i det
stor grad stor grad grad hele tatt
e) Har opplzringen lagt vekt pa at du ikke bare skal ha kunnskap og ferdigheter,

men at du som bilferer ma veere pdlitelig?

Isveert I noksa I liten Ikke i det
stor grad stor grad grad hele tatt

f) Har du i fereropplzringen laert at du selv ma ta ansvar for 4 laere deg a bli en

sikker og palitelig bilferer?

I svaert I noksa 1liten Ikke i det
stor grad stor grad grad hele tatt

g) Vil du fele deg som medlem av et stort trafikksikkerhetsfellesskap nir du far

forerkortet?

I sveert I noksa I liten Ikke i det
stor grad stor grad grad hele tatt



5) Hvor mye bryr de folgende seg om din sikkerhet i trafikken?

Sveert mye Noksa mye Litt Bryr seg ikke

a) | Statens vegvesen bryr seg

b) | Jeg selv bryr meg

¢) | Venner bryr seg

d) | Politiet bryr seg

¢) | Min familie bryr seg

f) | Trafikkskolen bryr seg

6) Hvor forpliktet foler du deg overfor de samme til &4 opptre sikkert og
palitelig i trafikken?

Sveert mye Noksé mye Litt Bryr meg ikke

a) | Statens vegvesen

b) | Deg selv

¢) | Venner

d) | Politiet

¢) | Din familie

f) | Trafikkskolen




7) Hva tror du har hatt mest 4 si for din adferd som sikker og palitelig

bilferer:
ke ik Vi

a) | Trafikalt grunnkurs? 1 2 3 4 5 6 7
b) | Kjeretimene? 1 2 3 4 5 6 7
c) | Sikkerhetskurs pé veg? 1 2 3 4 5 6 7
d) | Evnen til 4 tenke selvstendig? 1 2 3 4 5 6 7
e) | Din egen selvinnsikt? 1 2 3 4 5 6 7
f) | Leereboka? 1 2 3 4 5 6 7

8) Hva tror du har hatt mest 4 si for din adferd som sikker og palitelig bilferer

utenom fereroppleringen:

Mo wiks Vi
a) | Oppdragelsen hjemmefra? 1 21311415 6 7
b) | Barndomsvenner? 1 2 3 4 5 6 7
c) | Det man laerer pa skolen? 1 2 3 4 5 6 7
d) | Trygg Trafikk / andre organisasjoner? 1 234 ]5]|6 |7
e) | Ungdomsvenner og fritidsinteresser? 1 2 3 4 5 6 7
f) | Tv-serier/filmer? 1 2 3 4 5 6 7
g) | Dataspill? 1 2 1314|567
h) | Evnen til a tenke selvstendig? 1 2 3 4 5 6 7
1) | Din egen selvinnsikt? 1 21311415 6 7
J) | Den du har evelseskjort med? 1 2 3 4 5 6 7




9) Har du i lepet av fereropplzeringen tenkt over hvordan akkurat du kan bli

a) fristet til 4 ta sjanser'? J / N
b) presset til 4 ta sjanser? J / N
c) sa trist / lei deg at du ikke bryr deg om trafikksikkerheten? J / N
d) sé sint / irritert at du ikke bryr deg om trafikksikkerheten? J / N

e) fysisk ute av stand til 4 kjore sikkert nok? J / N

10) Har du tenkt over hvordan du kan unnga slike situasjoner eller lese problemene?

1 2 3 4 5 6 7
har ikke sett har jobbet
behov for det svart mye med

det

11) Hyvis ja, hvor mye stoler du pa at du na takler slike situasjoner?
1 2 3 4 5 6 7

ikke i det helt sikker
hele tatt

12) Hvor mye stoler du pa at du om 1 ar takler slike situasjoner?

1 2 3 4 5 6 7
ikke i det helt sikker
hele tatt

13) Har du savnet noen & snakke med om slike personlige utfordringer, eller sett at andre

kunne trengt noen 4 snakke med? J / N

__Kryss her, hvis du mener det er behov for et tilbud til elever og ferske bilferere som har
utfordringer det er vanskelig 4 snakke om i kjoreskolen eller i ens eget milje.

Ett tilbud kan f.eks. veere en anonym telefontjeneste. Du har kanskje andre forslag:

15) Her kan du gi oss tips til hvordan fereropplzeringen i storre grad kan bidra til

risikoforstielse og sikkerhetsholdninger:



16) Tenk deg na ett ar frem i tid:

a) I hvilken grad har du oppnadd trafikal situasjonsforstaelse?

1 2 3 4 5 6 7
isveert isvert
liten grad stor grad

b) I hvilken grad tenker du pa at trafikksikkerheten pavirkes av personlige og sosiale

stressfaktorer og risikosokende adferd i hverdagen?

1 2 3 4 5 6 7
isvart isvert
liten grad stor grad

¢) I hvilken grad vil du finne gode lesninger pa slike stress-situasjoner i hverdagen?

1 2 3 4 5 6 7
isvart isvert
liten grad stor grad

d) I hvilken grad kommer du til & vaere selvdisiplinert og motivert?

1 2 3 4 5 6 7
isvert isvart
liten grad stor grad

e) I hvilken grad kommer du til &4 opptre som en palitelig bilferer?

1 2 3 4 5 6 7
isvart isvert
liten grad stor grad

f) Hvor sannsynlig er det at du har medvirket til ulykke med personskade?

1 2 3 4 5 6 7
isvart isvert
liten grad stor grad

Bla om



17) Tenk pa andre av samme alder og kjonn som deg:

a) Hvor dyktig er du til 4 kjore bil?

1 2 3 4 5
blant gjennom-
de darligste snittlig

b) Hvor god er du til 4 ivareta din egen sikkerhet?

1 2 3 4 5
blant gjennom-
de darligste snittlig

¢) Hvor mye bryr du deg om andres sikkerhet?

1 2 3 4 5
blant gjennom-
de darligste snittlig

7

blant
de beste

7

blant
de beste

7

blant
de beste

Bla om



18) Dine generelle erfaringer og opplevelser hittil i livet:

a)*

b)*

c)*

d)

e)

8~

h)

*

»

k)

)

m)

Har du en felelse av at du ikke bryr deg om hva som hender rundt deg?

1 2 3 4 5 6 7
sveert sjelden sveert ofte
eller aldri
Har det hendt at du ble overrasket av oppferselen hos personer som du trodde du kjente godt?
1 2 3 4 5 6 7
har aldri skjedd har
ofte skjedd
Har det hendt at mennesker du stolte pa har skuffet deg?
1 2 3 4 5 6 7
har aldri skjedd har
ofte skjedd
Hittil har ditt liv:
1 2 3 4 5 6 7
helt savnet mél gjennomgaende
0g mening hatt mal og
mening

Foler du deg urettferdig behandlet?

1 2 3 4 5 6 7
sveert ofte sveert sjelden
/ aldri
Har du en folelse av at du befinner deg i en ukjent situasjon og ikke vet hva du skal gjore?
1 2 3 4 5 6 7
svert ofte svert sjelden
/ aldri

Er dine daglige sysler en kilde til:

1 2 3 4 5 6 7
glede og dyp ulyst og
tilfredshet mistrivsel
Har du mye motstridende folelser og tanker?
1 2 3 4 5 6 7
sveert ofte svert sjelden
/ aldri
Hender det at du baerer pa folelser som du helst ikke vil kjenne pa?
1 2 3 4 5 6 7
svert ofte svert sjelden
/ aldri

Selv et menneske med sterk selvfelelse kan iblant kjenne seg som en ulykkesfugl.
Hvor ofte har du kjent det slik?

1 2 3 4 5 6 7
aldri svert ofte
Nar noe har hendt, har du vanligvis funnet ut at:
1 2 3 4 5 6 7
du over- eller du oppfattet
undervurderte saken riktig
sakens
betydning
Hvor ofte kjenner du at det ikke er noen mening med det du steller med til daglig?
1 2 3 4 5 6 7
sveert ofte sveert sjelden
/ aldri
Hvor ofte har du felelser som du ikke er sikker pa at du kan kontrollere?
1 2 3 4 5 6 7
svert ofte svert sjelden

/ aldri



X
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lS Foreropplaeringens betydning for
Stovanger palitelighet hos bilfgrerne

Til sensorene for forerprove klasse B

| en masterstudie innenfor Endringsledelse og sikkerhetsstyring ble det i mai gjort en
undersgkelse av hvordan sikkerhetsholdningene og paliteligheten hos bilferere er utviklet
gjennom foreropplaeringen og andre sosialiseringsprosesser.

- At man bestar fererpreven betyr imidlertid ikke at man nedvendigvis holder kunnskapen

ved like, eller kommer til & gjore bruk av den.

Undersgkelsen i var ga lite data, derfor gjentas den na i uke 46 - 48. Som sist ber vi dere — ut fra
det inntrykk og den "magefglelse” dere har fatt under farerprgven - om a gi en rask vurdering av
kandidatenes niva i dag og forventet niva etter et &r som bilfgrere. Vurder kandidaten uavhengig

av om vedkommende star/stryker.

Bare kandidater som selv deltar i undersgkelsen skal vurderes, disse vil gi dere et spgrreskjema
i nummerert konvolutt. Utfylt svarkonvolutt legges i oppsamlingsesken i resepsjonen etter hvert
som de er klare. Kvaliteten p& undersgkelsen er avhengig av at s& mange som bare mulig av de
deltakende kandidatene blir bedemt av sensor, og at den enkelte vurderes mens inntrykk og
"magefalelse” er sterkest.

| undersgkelsen Farlig god sjafer (2001-2004) viste sensorene seg & ha sveert god intuitiv
treffsikkerhet nar det gjaldt a forutsi kandidatenes delaktighet i ulykker med personskade. | den
pagaende undersgkelsen vil sensors bedammelse brukes som referanse i tht kandidatenes
egne vurderinger av ferdigheter, holdninger og deres generelle livserfaringer.

Alle besvarelser behandles konfidensielt, og resultatene presenteres anonymisert.

Evt. sparsmal eller kommentarer kan rettes til
Bente Lyse: 51911520 / 90835081 / bente.lyse@vegvesen.no

Deres bidrag er sveert viktig for undersokelsen - Takk for at dere stiller opp!




Sensors vurdering av kandidaten
Kandidat nr:
(Se nr pé konvolutt)

Har kandidaten bestaitt foererproven? J / N

Vurdering av kandidatens nivi som bilfereridag 0 Ogom 1 dr O. (angibegge)

I hvilken grad har kandidaten trafikal situasjonsforstaelse i dag (] og om 1 r O?

a)
1 2 3 4 5 6 7 0
i sveert liten isveart ikke mulig &
grad stor grad vurdere

b) I hvilken grad er kandidaten bevisst pa at trafikksikkerheten kan pavirkes av personlige og

sosiale stressfaktorer og risikosekende adferd i hverdagen sin i dag (] ogom 1 &rO?

1 2 3 4 5 6 7 0
isvert liten isvert ikke mulig &
grad stor grad vurdere *

¢) I hvilken grad finner kandidaten gode lesninger pa slike stress-situasjoner i hverdagen sin

idag (Jogom1 ar O?

1 2 3 4 5 6 7 0
isvert liten isvert ikke mulig &
grad stor grad vurdere *

9 I hvilken grad er kandidaten selvdisiplinert og motivert i dag [1 og om 1 r O?
1 2 3 4 5 6 7 0
isvert liten isvert ikke mulig &
grad stor grad vurdere *

©) I hvilken grad opptrer kandidaten som en pélitelig bilferer i dag [1 og om 1 4r O?

1 2 3 4 5 6 7 0
isvert liten isvert ikke mulig &
grad stor grad vurdere *

f) Hvor sannsynlig er det at kandidaten vil medvirke til ulykker med personskade?

1 2 3 4 5 6 7 0
isvert liten isvaert ikke mulig &
grad stor grad vurdere *

*) Dette svaralternativet bor brukes i minst mulig grad, da det forringer undersokelsen.



Resultater av kandidat- og sensorunderseokelsen

Vedlegg 4
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