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SAMMENDRAG
Utgangspunktet for denne studien har vert a undersgke norske trafikanters kunnskap og

kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, samt hvordan dagens fareropplering er
tilrettelagt for dette. Kompetanse har i denne sammenheng dreid seg om trafikanters evne til a
forsta situasjoner, gjenkjenne faresignaler, samt foreta handlinger som bidrar til at en
tunnelbrann ikke utvikler seg til en katastrofe. Med utgangspunkt i kompetansebegrepet
forsgker denne studien & argumentere for en leeringsprosess som kan bidra til utvikling av en
sikker kjareatferd i tunneler blant trafikanter. Studiens problemstilling har veert: Hvordan kan
fareroppleeringen bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter

tunnelsikkerhet?

Studiens problemstillingen legger til grunn et futuristisk perspektiv, hvor formalet har veert &
undersgke hvilket potensial temaet sikker kjgring i tunneler har i fareropplaringen. For a fa
kunnskap til & besvare studiens problemstilling ble det i farste omgang foretatt kvalitative
intervjuer med ngkkelinformanter i Statens vegvesen og trafikkskoler. Det ble videre
gjennomfert en kvantitativ spagrreundersgkelse blant trafikanter i fem ulike fylker, hvor 1700
respondenter utgjer studiens utvalg. For a fa dybdekunnskap om de kvantitative data, ble det
utfart fokusgruppeintervjuer med trafikanter og sensorer i Statens vegvesen. Kvantitative og
kvalitative funn har blitt tolket lys av studiens teoretiske perspektiver, som er forankret i ulike
fagdisipliner. Fglgende teoretiske perspektiver er vektlagt: systemteori, leeringsteori og

utvikling av kompetanse, samt teori om menneskelig atferd i krisesituasjoner.

Resultater fra studien indikerer at temaet sikker kjgring i tunneler per i dag ikke er i samsvar
med behovet for gkt kunnskap og kompetanse blant norske trafikanter, og den hgyrisikoen
enkelte tunneler representerer. Fgreropplaringens innhold har vist seg & ha en forklaringskraft
for trafikanters kunnskap og kompetanse i tunnelkjgring under normale forhold, og for
handtering av en eventuell tunnelbrann. En forutsetning i denne sammenheng er at
tunnelopplearingen strekker seg til de gverste niva i GDE-matrisen. Resultatene fra
undersgkelsene viser at erfaring i tunnelkjaring og fareroppleringens innhold pavirker
trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann. Videre har undersgkelsene vist at
fareroppleeringens innhold og kunnskap om brannberedskap pavirker trafikanters oppfattelse
av tunnelkjering. Ved & ta i betraktning disse aspektene kan fareropplaringen bidra til gkt

bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.



FORORD
Denne masteroppgaven er et resultat av en utvidet variant av masterprogrammet i

samfunnssikkerhet ved Universitetet i Stavanger hgsten og varen 2016/2017, og utgjer 60
studiepoeng for hver av oss. Betydningen av tunnelsikkerhet fanget var interesse gjennom
kurset i Risikobasert styring varen 2016, og var faglaerer den gang, professor Ove Nja, var i sa
mate en stor inspirasjonskilde med sin omfangsrike kunnskap pa dette omradet. Vi har lagt
ned et omfattende arbeid for & fa innsikt i studiens problemstilling. Dette har veert utrolig
berikende, interessant og leererikt. VVart gnske er at studiens innhold og resultater skal komme
til nytte i arbeidet som legges ned for & styrke sikkerheten i norske tunneler. Vi anser
oppgaven som relevant og nyttig, og haper at den kan ha en verdi for bade Statens vegvesen,

trafikkskoler og eventuelt andre som arbeider med tunnelsikkerhet.

Vi gnsker a rette en stor takk til alle som har bidratt til gjennomfaringen av dette prosjektet.
Farst av alt rettes en stor takk til var veileder Ove Nja som har fulgt oss hele veien med sin
interesse og kyndige rad. Din tillit til at vi skulle klare & gjennomfare et sa stort prosjekt har
veert en kilde til litt frustrasjon, men aller mest motivasjon. | dag er vi veldig takknemlige for
all den lzerdom denne prosessen har gitt oss. Vi gnsker ogsa a rette en stor takk til Jon
Bjelland for sin uvurderlige hjelp til utforming og utsendelse av sparreskjemaet. Tusen takk
til Gunnar Thesen for all hjelp og talmodighet rundt alle vare sparsmal til SPSS, datavasking
og analyser, og til Knud Knudsen for leererike innspill til faktoranalysen. Tusen takk til ATL
som har bidratt til & fa sendt ut spgrreundersgkelsen. En stor takk rettes ogsa til alle
respondentene som tok seg tid til & svare, og til bade trafikanter og sensorer som deltok i
fokusgruppeintervjuene. Tusen takk til ngkkelinformanter i bade Statens vegvesen og

trafikkskoler. Deres deltakelse har gitt oss en unik innsikt i studiens tema.

Vi gnsker ogsa a takke hverandre for et veldig inspirerende og godt samarbeid. Det har vart
godt a veere to i denne prosessen. Vi kommer til & savne de gode lunsjene, og haper derfor at
vi kan fa til noen prosjekter ssmmen en stund til! Til sist, men ikke minst, fortjener vare
familier, Arne og Sebastian, og Gunvald, Christian Emil og Ida Sofia, en stor takk for sin
uendelige talmodighet dette aret. Fra na av haper vi a kunne veere litt mer fysisk og mentalt

tilstede i deres tilvaerelse.

Gabriela Bjgrnsen og Tonja Knapstad



INNHOLDSFORTEGNELSE

SAMMENDRAG ......uuuttttitetet sttt ettt st s eer e e e s st e bbb a e s et e e s s s s b e st e e e e s s s e s b b et e s e e e e st e rraeereeenes 3
0] 210 21 o T PPNt 4
VEDLEGGSOVERSIKT 1.uuuvvrtetieeetsiiinrittteeesssssiisistesteeesssessbbasteesesssssasbbbaeseessssseabbaaeaesesssesasnnsaeesessses 7
FIGUR OV ERSIKT 1t tetttiteetttieseetttieseettussestasessesesuessesessassessssnsaesesssssesnsssssesesssseennsssseesmsnsseesesneseesnsnenanes 7
TABELLOVERSIKT 1etttetiiiiiintretttetessiiiissirtteteee s s st aa e e e e e s s s bbb et s e e e e s s seab bbb e s et e s s s s seaabbaaseeeesssesanranaees 7
FORKORTELSER ... s s s s s s s s s s s s s s 8
1.0, INNLEDNING ....ceeiiiettiee ettt ettt e e e e e ettt et e e e e e s e s bbbt e e e eeeaesaaasbeeaeeeeessesnnnnreees 9
1.1. RElEVANS OF AKEUALILEL ... cuurieereeureereeseiseesseiseese i ssese e es st s ss bbb bbb bbb e 9
1.2. Bakgrunn for valg av problemMStilliNg ... eeeereeremreseeesseessessseesssessssssesssssssssessssessssssssssessessssssssees 13
1.2.1. SiKKET Kj@TING 1 CUNN@IOT coouceoeereeeereeerieerissersssesssssasesessesessessssessssssssssssssssssesssessssesssssssssssssssssssssesssesanses 14
1.2.2. PrODICIISEIIING .o vvorereeerireerisscrssseessssissssissesessessssessssessssssssssessessssessssessssssssssssssssnsesssessssesssssssssssssssssesssesssesssnes 16
1.3. Avgrensning og forskningssp@rsmal....... s ———————————_——— 17
1.4. MEtOiSK tIINoBTTNINIE ccceuieueeereeserseeesesssessesesessesssssssesssss s s sesssess s sse s s s bbb s s b s s bR s s s s s 20
1.5, OPPEAVENS OPPDYEINIINE . coeurrvureueenreessersseesseseseseessessseessessssesssssseessesssesssssssasssssssesssesssesssesssesssasssesssesssasssssssasssssssesans 21
2.0. TEORETISK FORANKRING . ...ttt ettt e e e e e s e s mnreee e e e e e e s 22
2.1. Et systemperspektiv PA tUNNELET ... sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssanes 23
2.1.1. Tunneler som komplekse SOSIOLERNISKE SYSEEMET ........vceververvirrercerseerseesssesssssssesssssessssssessessessnes 23
2.1.2. HICTATKI OF KONETOL ..ottt tsessts s sess s ssessss s s s ssesanes 25
2.1.3. SyStemteori fOr G fOTSEA ULYKKET ........ccumveeureeerssserisseessssessssesisssesisssssissessssssssssssssssssssssssssassssssessssssssanns 26
2.1.4. STAMP-INOACIIEN ....ooreeretrstrerrssssssssissssssss s sssssssasssssssssssssssssesssssssesssssasssssssssesssssssesssssssesssssssesssssssessnns 27
2.2. Leering som samspill mellom kognitive og sosiokulturelle aspekter ........eneenneeneeens 31
2.3, KOMPELANSEDEGTEPEL . .eerreereemserseesreesseesssessseesssesssses st ss s bbb bbb R 35
2.3.1. Leering og kompetanse i foreropplaeringen ... 36
2.3.2. Essensielle KOMPELANSCOIEMEILEL .......ocecwreeeverrersirsesseesssesssesssesssssessssssesssssessssssesssssssesssssssesssssessees 38
2.3.3. Det utvidede KOMPELANSEDEGIEPCL ........o.eeeerererireerirserssessisssssssissesissesissessssessessssssassssssesssssssssesssssssssanns 40
2.3.4. KOMPEEANSEIOTIN@ION.cccovvererererieerisserisseesessissesissesissessssessssessesssssssasessssessssessssesssssssssssssesssesssessssessssssssssenns 42
2.4. Utvikling av kompetanse for gkt bevissthet og sikker atferd i tunneler ........oeneenneenneenenens 42
D I 3T o Ry =3 . T=3 L 43
2.4.2. PraKSIS @IIEF PIODICM ...ttt senssessesssssessss s s sssessss s s sssessss s sasssasssasessnes 44
2243, RESICKRSTON ..ottt eses st sasesssesasesss s s s s s e oAbttt bR 47
2.4.4. Kritisk refleksjon som betingelse for transformativ l8eriNg..........eeeeoserssesssesssssssesssssssesinss 49
2.4.5. Transformativ laering for utvikling av kompetanse i forhold som omfatter
EUNNICISIKKETROL .....coooeveeevoeeeeriserisserissesisscssss s e sessesassesssse s ss s sassesssssssssssnsssenns 50
2.4.6. Modell for utvikling av kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler ............ecrernn. 53
2.5. Menneskelig atferd i KriSESItUASJOMET ......ccuiuccereeeeeereereesseessesseessessesssessessssessesssssssesssssssssssssssesssssssssassssses 56
2.5.1. Reaksjoner i QRULLE fOT@SIEUASIONECT .......cuveerereereireireesssesssessessssssesssssessssssesssssessssssesssssssssssssssessnes 59
2.5.2. 50SIA] INNSIYEEISE I KTISOT c..eeteeeeetreeretreetrsts st stssessts s s sess s sess s sessss s sessssassssss s sesssssssesssssssssasssssesanss 62
2.5.3. Fortolkning og forstdelse i UKJeNte OMQGIVEISET .........owcvveveresrsrsrissirsssessssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssanns 64
2.5.4. RISIKODOTSCDSTON ..cvvrevrreerisririerisserisserissessssesssssassssassesassessssesssssssssssssssssessssessssessssesssssssssssssssassesssessnsessssssssssenns 65
2.5.5. FrYKEt 0 ULTYGGROE T LUNNCIOT .....oooeererrerersessenssessesssesnesssessnessssssessssssssssssanssssssssessssssesssesssessnes 68
2.6. OPPSUIMMETINEZ AV TEOT civuiruesrirsiesessessessssssssssssesssssssssesssssses s sssssss s ss s s s s s bbb s s ssnss s 70
3.0. METODISK TILNAERMING ...coiiiiiiiiiiiiieeteee ettt ee e e e s sttt e e e e e s s s s sabaeaeeeeessssnsansaaaeeeeeas 72
3.1. Utarbeidelse av studiens problemstilling .......coeeeerernmeeeseesssesseessesssessseessesssssssssesssssessssesssess 72
3.2. FOrskningsstrategi 0Z AeSIIN.....curermieneieerresssessssssssessssssssesssesssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssssssssssssenes 73
3.2.1. Valg Qv tOIrEtiSKE PEISPERLIVEL .....ceueveeeeerrirsersersirsessessessssssessssssesssessesssssssssssssesssssssessssssessssssessnes 74
3.2.2. Hvordan fG kunnskap om problemMStillINGEN?........eonironsirisserissessssesssssissssssssssessssessssssssssanns 75
3.3 Gjennomfgring av kvalitativ undersS@KelSe......oecneeeee s sssessssesssesseeess 76



3.3.1. VALG AV INfOTTIANECT ccoueereeeveereeerissereseises s sesissesiss s s sassesassessssssssssissssassssassesassssasssssssssssssenss 77

3.3.2. UtarbeidelSe QV INEETVJUGUITET ......c..ceeeeeeereeersersirsissiseesssesssssssesssssssssssessessssssesssssssesssssssesssssessssssessees 78
3.3.3. Gjennomfgring av intervjuer med NGKKeliNfOrMOANLET .........cocovcrovvcrinscronsesssrssirssersserssesssessssenns 78
3.4. Gjennomfgring av kvantitativ UNderSBKEISE ... snessssessesssessssesssessssesssssssessssenes 80
3.4.1. UtviKling AV SPBTTESKIOIMACL ....ouoereeereeevereierisersserissesssessssssssssssssassessssessssessssssssssssssssssesssesssssssssssssssanns 81
3.4.2. OperasjonaliSering AV VATIADIENE. ........ceerserreersserssesssssssrssesissesssesssessssssssssassssassessssessssesssssassssenns 82
3.4.3. PIlOtUNAETSREISEN ...covcvrrvvsirirsirssirinsirssirssssssssississsisssessmsessmsssssssssssassisassissmsessmssssssssssssssssesssssssesssssssseans 84
3.4.4. Utvalget 0g DAKGIUNN fOT AELL .......ueueereeereeereeereeersessrisersssissssssasssisssasssasssasssasssasssasssassssssssssssssssssssessnes 85
34,5, ATLS AAEADASE ..covrerorcrecrriseiisrissirisserissesissessssessssssssssessessssessssesssssssssssssssssssssssessssessssssssssssssssssssssessssessssssssssesns 86
3.4.6. DALATEAUKSJON O ANALYSE ...eorerererireerirecrseesserisserissesissessssessssesisssssssssessssessssesssssssssssssssssessssssssesssssssnsessns 88
3.5. Fokusgruppeintervjuer/Kvalitativ MetOde .......oeeeerneeeeeseesseeesseessseesseesssesssessssssssssssessssssssssessssess 92
3.5.1. Fokusgruppeintervju med trafiKANTEr ........wcriisiisisnsisssissssissssssssssssssssssssssassssssssssanss 93
3.5.2. Fokusgruppeintervju med sensorer [ StAtens VEGVESEN......coiimmmmmsosnsins 94
4.0. RESULTATER FRA UNDERS@KELSENE ......ccvevterieetieeeeiieeieieiesiestessessesseeseeseensensessessessessessens 97
4.1. Reguleringstiltaket sikker Kj@ring i tUNNELET ... ceeeeenmeerneeeeeeeeseeeseesssessssessseessessssessssesssssssseenas 98
4.1.1. Implikasjoner av reguleringstiltaket for foreropploeriNgeN.......oeroreeronserinsersssersssrisssrissesenseses 98
4.1.2. Sikker kjoring i tunneler i foreroppleeringen ..........iisonisosssisossssssssissssssssssssssesissses 101
4.1.3. Myndighetenes forventninger til trafikanters kunnskap og kompetanse i tunnelkjgring. 104
4.1.4. Forventet effekt av requleriNgGStilLAKEL..........ocovuuoeeevereersireirsessessissesssssesssssssesssssssesssssssssssssasssanes 106
4.2. Analyse av spgrreskjemaunderSBREISEN ... sssessssessssessanes 107
4.2.1. EKSPIOrerende faKEOrANALYSE.......cwereereerreersseronsessssesessasessissesassesssesmssssessassssansesassessnssssssasssssesanees 107
2.2, KOTTIASJONE c.u.eerereeerseeeriseerisserassesssesssssssssassssassesasssssssssssasssssssssassesssssssssssessasssasesasesssessessasesssessnees 112
4.3. Kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet ......c..cmneseeensecennecenne. 118
4.3.1. Kompetanseutvikling i fOreropplaeriNgen ... 119
4.3.2. Kunnskap om strategivalg ved eventuell Drann i tUNNEl..............oooeeeomeeeveroserseersserssresirsssssesnss 122
4.3.3. Forutsetninger for KOMPetanS@ULVIKIING..........owcomereoserrserinseronsersmsessessasessissesossessmsessmsssssssassssanees 128
4.4. Atferd ved tunnelkjgring under normale forhold og ved en eventuell tunnelbrann............... 134
4.4.1. Erfaringer fra fokusgruppeintervju med traQfiKaANEOT ... emeeinerinsernserossersssessessessssassesnses 136
4.5. Risikopersepsjon ved tUNNEIKJBTING ... sssssssssesssesssssssss s ssssssssessssesssnes 137
4.5.1. Erfaringer fra fokusgruppeintervju med trAfiKANTEr ..........coecorreonmerirseronserissesssssisssrissssissesnees 142
4.6. Oppsummering av StUAIENS NYPOLESET .....covurieriereereeseesseeseesse e ssssesse s ssssesssssssessssssss s ssssasssssssssasees 145
5.0. DISKUSION ...ttt aa e 146
5.1. Sikker kjgring i tunneler i et hierarkisk perspektiv pa sikkerhet ........eecnneenneesneenns 147
5.1.1. Reguleringstiltaket sikker Kj@ring [ tUNNEIET ..........c.corviiiisisosinenessessessenns 148
5.2. Utvikling av trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
EUNNEISTKKEINET ...t 150
5.2.1. LaeringSproSesser i fBrerOPPIRIINGON ......wcorerorsersesrsserissesnsesnsessmssssessassssassesnsessmsssmssassssassesanees 151
5.2.2. Essensielle pedagogiske redskaper i foreropplaringen ........conconeeimmsrinsesnsesinsesonsessnsessns 152
5.2.3. Normale forhold versus ugnskede hendelser i tUNNeIer ...........cconsierinssisisssesisssesinns 153
5.2.4. Forslag til utvikling av trafikanters kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler .......... 155
5.2.5. Andre relevante pedagogiSKe VETKUBY .......ororimmmmssssosesosenssessssssssssisssessessns 158
5.3. Verdien av kunnskap for trafikanters atferd i tUNNEler ... 159
5.3.1. Atferd VO CUNNEIDT AN ceooceeeerrecrssereseeseerissesssesnsessssssesssssssassesassessssesssssssssssssssassessssessnssssessassssassesanees 160
5.4. Verdien av kunnskap for trafikanters fortolkning og forstdelse ved tunnelkjgring ................ 163
5.4.1. Risikopersepsjon ved tUNNEIKBIING .......cccomicrimmscrimmsissssirisssisissssssssisssssssssssssssssasssssassssssssssans 164
5.4.2. Frykt og utrygghet ved tUNNEIKJOTING .......coovvvvirinirinirinsirinsirsssinsssssisissisonsisonsissmsenssssassssssesessesasesans 167
5.5. Forslag til sikkerhetsstyring for sikker kjgring i tunneler ... 168
5.6. FOrslag til VIdere fOrSKIING ... eiucerreeeeesecseeeseeseceseesesssessesssesssssssesssssssesssssssesssssssesssssssesssssssasssesssasssees 170
6.0. KONKLUSJON ..ottt aa e s 172
Z.OLITTERATURLISTE ...ttt e s rr e e s snnee s 175
VEDLEGGSOVERSIKT wuviiiutiiiiteie ittt sttt sttt s ba s s ba e s ba s saba s sba e s saba e sanes 183



VEDLEGGSOVERSIKT

Vedlegg 1: Tilbakemelding pa melding om behandling av personopplysninger (NSD)
Vedlegg 2: Intervjuguide til ngkkelinformant i Statens vegvesen

Vedlegg 3: Intervjuguide til ngkkelinformanter i trafikkskoler

Vedlegg 4: Falgebrev til sparreskjema og sperreskjema

Vedlegg 5: Oversikt over sparsmalskategorier i sparreskjemaet

Vedlegg 6: Bakgrunnsopplysninger for studiens utvalg

Vedlegg 7: Intervjuguide til fokusgruppeintervju med trafikanter

Vedlegg 8: Intervjuguide til fokusgruppeintervju med sensorer i Statens vegvesen

Vedlegg 9: Frekvensanalyser

FIGUROVERSIKT

Figur 1: Modell for sikkerhetsstyring av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler...

Figur 2: Modell for utvikling av kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler.............

TABELLOVERSIKT

Tabell 1: Operasjonalisering av variabler ”OpplaeringGDE” med bakgrunn
I GDE-MAIISEI. . ettt

Tabell 2: Komponenter som inngar i variablene knyttet til kunnskap om
brannberedskap .......o.ooiiiiii

Tabell 3: Komponenter som inngar i variabelen knyttet til trafikanters grad
av trygghet ved tunnelkjoring..............ooooiiiiiiiiii

Tabell 4: Prinsipal komponent analyse for valg av strategi ved eventuell brann eller
tett rayk 1tunnel..... ..o

Tabell 5: Prinsipal komponent analyse for risikopersepsjon ved tunnelkjering...........

Tabell 6: Bivariate korrelasjoner mellom variabler i analysen som representerer
bakgrunnsvariabler, fgreroppleeringens innhold, risikopersepsjon og atferd ved
tunnelkjaring, samt kunnskap om valg av strategi ved eventuell
brann/ulykke i tunnel....... ... ..o

Tabell 7: Bivariate korrelasjoner mellom variabler i analysen som representerer
fareroppleeringens innhold og trafikanters kunnskap om valg av strategi ved
eventuell brannitunnel........ ... e

Tabell 8: Oppsummering av studiens hypoteser...........oovvvviiiiiiiiiiiiii i,



FORKORTELSER

ATL
DSB
EU
E@S
GDE
KMO
NDM
NSD
RPD
SHT
SPSS
STAMP
ADT

Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Den europeiske union

Det europeiske gkonomiske samarbeidsomrade
Goals for Driver Education

Kaiser-Meyer-Olkin

Natural Decision Making

Norsk senter for forskningsdata AS
Recognition-primed decision

Statens havarikommisjon for transport
Statistical Package for the Social Sciences
System-Theoretic Accident Model and Processes
Arsdagntrafikk



1.0. INNLEDNING

1.1. RELEVANS OG AKTUALITET

Tema for denne studien er norske trafikanters kunnskap og kompetanse nar det gjelder
forhold som omfatter tunnelsikkerhet. At trafikanter skal ha tilstrekkelig kunnskap og
kompetanse knyttet til sikker kjgreatferd i tunneler er et sentralt tema for Statens vegvesen.
Det er dermed vesentlig a finne ut hva som pavirker trafikanters atferd, samt hvilken
betydning kunnskap og kompetanse har for at trafikanters sikkerhet skal bli ivaretatt ved
tunnelkjering. Visjonen om null drepte i trafikken har i de seneste ar kjennetegnet Statens
vegvesen sitt arbeid med trafikksikkerhet. Nullvisjonen er en klargjegring av at det er moralsk
og etisk uakseptabelt at individer blir drept eller hardt skadet i trafikken. Nullvisjonen er ogsa
en vegviser og en retningslinje for arbeidet med trafikksikkerhet i Norge. Dette omfatter blant
annet at transportsystemet, transportmidlene og regelverket skal utformes pa en mate som
fremmer trafikksikker atferd hos trafikantene, og i stgrst mulig grad bidrar til at individers
feilnandlinger ikke farer til alvorlige skader eller dgd (Statens vegvesen, 2010). Implisitt
legger nullvisjonen til grunn en forventning om at trafikanter skal ha tilstrekkelig kunnskap
og kompetanse om hva en hensiktsmessig atferd innebzrer ved normal kjegring, men ogsa ved

eventuelle ugnskede hendelser i tunneler.

Hensikten med tunneler er at de skal veere funksjonelle i forhold til bade trafikkflyt og
sikkerhet (Nja, 2007). Likevel registreres det hver maned starre eller mindre ulykker og
branner i norske tunneler (Naevestad og Meyer, 2012). Sannsynligheten for at slike hendelser
inntreffer i tunnel er likevel mye lavere, enn sannsynligheten for en alvorlig trafikkulykke
utenfor tunnelene. Ved brann i tunnel kan imidlertid konsekvensene bli sveert alvorlige, og
hendelsen har derfor et katastrofepotensial. Sterk rgykutvikling og varme med lang vei til
neermeste utgang, er et skrekkscenario for de fleste trafikanter (DSB, 2014). Mange
mennesker kan komme til & trenge bade akutt sykehusbehandling og langvarig behandling for
psykiske lidelser i etterkant av en tunnelbrann. Stenging av tunnelen kan medfare trafikale
problemer, gkonomiske konsekvenser for neringslivet, og kreve ekstra innsats av kommunen

for & dekke innbyggernes daglige behov.

Til tross for at statistikk viser lavere sannsynlighet for at alvorlige ulykker inntreffer i tunneler

enn pa apen vei, opplever mange trafikanter en gkt risiko ved tunnelkjering, og mange faler



seg mer utrygge enn pa vanlig vei (Jenssen et al., 2006). | likhet med Jenssen et al. papeker
bade Ringstad (1994) og Nja (2007) at et vanlig problem med tunneler er at de genererer
folelser av frykt, bekymring, ubehag og innestengthet. Jenssen et al. (2006) hevder at forhold
som forsterker de negative opplevelsene blant trafikanter hovedsakelig dreier seg om at
tunnelenes omgivelser er preget av begrenset bevegelsesmulighet, samt fraveer av naturlig lys

og darlig luft.

I dag utgjer tunneler en betydelig andel av det norske vegnettet. Hovedtyngden av tunneler
finnes i vestlandsfylkene Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal, samt
Nordland (Vegdirektoratet, 2015a). Bygging av tunneler i disse omradene har blitt begrunnet i
argumenter som omhandler gkt sikkerhet og fremkommelighet pa veien. Norge er et av
landene i verden med flest tunneler. Blant disse har Norge verdens lengste tunnel
(Leerdalstunnelen) og verdens dypeste undersjaiske tunnel (Eiksundtunnelen). Statens
vegvesen har med Ryfastprosjektet, ogsa startet byggingen av verdens lengste undersjgiske
tunnel. Denne tunnelen skal binde sammen Stavangerregionen med Ryfylke. I tillegg skal
Statens vegvesen starte arbeidet med tunnelprosjektet Rogfast. Rogfast er planlagt ferdigstilt i
2024, og vil da bli bade verdens lengste og dypeste tunnel for ordinzr veitrafikk (Kjalleberg
og Ansari, 2014).

Ifalge Statens vegvesen (Quist og Nordby, 2015) kan 42 av landets 1100 tunneler betegnes
som hgyrisikotunneler. | perioden fra 2008 til 2011 har 44 prosent av alle de registrerte
tunnelbrannene veaert i disse hgyrisikotunnelene (Navestad og Meyer, 2012). Felles for
tunnelene som karakteriseres som hgyrisikotunneler er at de er lange og har bratt stigning. De
undersjgiske tunnelene faller inn under denne kategorien. Slike forhold kan fare til gkt
belastning pa kjeretayet, og i kombinasjon med tekniske feil pa kjgretayet, gker risikoen for
brann i tunneler. Det er stor variasjon mellom tunnelene i forhold til bade standard, sikkerhet
og utforming (Vegdirektoratet, 2016a). Som trafikant og bruker av disse tunnelene er det
derfor viktig a veere klar over variasjonene og den potensielle trusselen disse
hgyrisikotunnelene utgjer. Trafikanters kunnskap om tunnelenes fysiske forhold, samt om
"riktige™ handlingsvalg i forhold til evakuering og bruk av sikkerhetsutstyr, vil veere

avgjgrende for trafikantenes sikkerhet og for & avverge en katastrofe (Gandit et al., 2009).

Direktar i Norges Lastebileier-Forbund og Frp-politiker, Geir Mo, mener at det altfor ofte har

veert ren flaks og pa grunn av dyktige redningsmannskaper, at katastrofer i norske tunneler har
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blitt avverget (Quist & Nordby, 2015). Som politiker kan Geir Mo ha hatt en politisk agenda
nar Kjering i undersjaiske tunneler ssmmenlignes med risikosport. Han kaller slike tunneler
for ”dedsfeller”. Gjennom sine rapporter fra norske tunnelbranner de siste seks arene,
uttrykker ogsa Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) sin bekymring for sikkerheten i
norske tunneler (SHT, 2013/05; 2015/02; 2016/03; 2016/05). En spesiell bekymring har veert
rettet mot samspillet mellom myndigheter, tunnelsystemer, beredskapssystemer og trafikanter.
Et betydningsfullt forhold som belyses i SHT sine rapporter er at tunnelene er for darlig

tilrettelagt til at trafikantene skal kunne redde seg selv.

Ifalge Svela et al. (2015) aksepterer ikke det norske samfunnet at en tunnelbrann utvikler seg
til en katastrofe. De ulike aktarene i det norske systemet for tunnelsikkerhet har derfor et
felles mal om & unnga storulykker og brannsituasjoner. Status pa kunnskap i forhold til
tunnelbranner er begrenset til noen fa hendelser, noen erfaringsdata fra trafikkulykker,
eksperimentelle tester, gvelser og brannsimuleringsverktgy. For & unnga brannkatastrofer i
tunneler er det dermed behov for mer kunnskap som omfatter brannsikkerhet i tunneler.
Kjennskap til trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet,
samt hvordan dette kan pavirkes, vil blant annet veere vesentlige faktorer i det forebyggende
arbeidet. Hale (1984) hevder at sikkerhetsoppleering er en viktig del i det strategiske arbeidet
med a forebygge ulykker. Hale papeker imidlertid at kvaliteten pa oppleringen er avgjerende

for at denne skal ha en positiv effekt.

Brannene i Oslofjordtunnelen 2011, Gudvangatunnelen 2013 og 2015 og
Skatestraumtunnelen 2015 (SHT, 2013/05; 2015/02; 2016/03; 2016/05), har veert viktige
vekkere for det norske samfunnet. | rapportene fra brannene blir det papekt at det ma jobbes
aktivt med a trekke leerdom fra disse hendelsene, for at sikkerheten i norske tunneler skal
forbedres. Bade brannen i Oslofjordtunnelen 2011 og brannene i Gudvangatunnelen 2013 og
2015, avdekket store utfordringer knyttet til evakuering av trafikantene. Rapporten etter den
farste brannen i Gudvangatunnelen, papekte at det ikke ble gitt informasjon til trafikantene
om umiddelbar evakuering, og mange trafikanter oppfattet derfor faren for sent (SHT,
2015/02). Dette medfarte en kritisk situasjon for trafikantene som oppholdt seg i den
raykfylte tunnelen. Kun de trafikantene som befant seg nsermest brannstedet, eller oppfattet
situasjonen pa et tidlig tidspunkt, klarte & evakuere tunnelen far den ble fylt med rayk. Totalt
var det 15 kjgretgy med 67 trafikanter som ble fanget i rayken. Flere av disse fikk alvorlige

skader og matte fa behandling pa sykehuset.
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Selvredning er det ledende prinsippet i myndighetenes forventninger til trafikanter om
evakuering av tunneler ved brann, og inneberer at trafikantene selv skal ta seg ut av en
tunnel, enten kjarende eller til fots (Vegdirektoratet, 2016a). Eksterne redningsmannskaper
kan bare i unntakstilfeller komme til unnsetning ved en ugnsket hendelse inne i tunnelen
(SHT, 2015/02). En viktig forutsetning for at selvredning skal kunne gjennomfares, er at
norske trafikanter kjenner til dette prinsippet. Det pahviler derfor sentrale etater og

tunneleiere et serlig ansvar om a gjare prinsippet kjent blant norske trafikanter.

Statens vegvesen kan utrykke sine forventninger og krav til trafikanters atferd i tunnelen
gjennom utforming, skilting og oppmerking av tunnelen, samt informasjonskampanjer og
opplering (SHT, 2013/05). Likevel finner ikke SHT at Statens vegvesen bidrar til gkt
kunnskap om sikker atferd i tunneler gjennom tilstrekkelig oppleaerings- og kampanjetiltak
ovenfor trafikantene. Dette stattes ogsa av Nja og Kuran (2014) som understreker at
trafikanter som kijarer i norske tunneler har for darlige forkunnskaper om bade tunnelenes

fysiske forhold og om hva som er forventet av dem i tilfelle brann.

I en pressemelding den 6. september 2016 uttaler riksrevisor Per-Kristian Foss at Statens
vegvesen i alt for mange tilfeller ikke har god nok oppfglging av sikkerheten i norske tunneler
(Bugge, 2016). Riksrevisjonen (2016) har vurdert myndighetenes arbeid med
sikkerhetsforvaltningen av tunneler i perioden 2007-2015. Undersgkelsen har tatt for seg 41
vegtunneler som har blitt vurdert som szrlig risikoutsatte. Studien har sett pa oppgraderingen
av tunnelene i forhold til tunnelsikkerhetsforskriften, utarbeidelsen av og innhold i
risikoanalyser og beredskapsplaner, gjennomfaringen av gvelser og inspeksjoner, samt
informasjon til trafikantene angaende sikkerhet i tunneler. En hovedkonklusjon i
Riksrevisjonens rapport er at mange tunneler mangler ngdvendige sikkerhetstiltak. Blant
annet trekkes det frem at Vegdirektoratet har ikke sikret at trafikantene far nok informasjon
og kunnskap om sikker kjgreatferd i tunneler, hvilket sikkerhetsutstyr som finnes i tunnelene,
og viktigheten av a bruke dette utstyret i ngdssituasjoner. Oppgraderinger av tunnelene har
gitt bedre sikkerhetsutstyr, men nytten av dette er avhengig av at trafikantene har kunnskap

om slike sikkerhetstiltak og om selvredning.
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1.2. BAKGRUNN FOR VALG AV PROBLEMSTILLING

Ugnskede hendelser i tunneler har starre potensial til & utvikle seg til katastrofer, enn ulykker
pa apne veier. Ulykker og branner i tunneler har ofte alvorlige konsekvenser bade for
trafikantene som befinner seg i tunnelen og for tunnelens infrastruktur (Kinateder et al.,
2013). Store ulykker i europeiske tunneler, slik som ulykkene i Channel tunnelen (1996),
Mont Blanc tunnelen (1999), Tauern tunnelen (1999), Gleinalm tunnelen (2001) og Gotthard
tunnelen (2001), har markert et skifte i hvordan europeiske myndigheter tenker og forstar
tunnelsikkerhet (Schubert et al., 2011). Disse storulykkene resulterte i mer enn 70 dgdsfall og
120 alvorlig skadde. | denne sammenheng er det viktig & understreke at det i byggingen av
europeiske tunneler generelt har veert stort fokus pa kvalitet og lang levetid (Buvik, 2012a). |
motsetning til dette, har norske tunneler i lang tid blitt prosjektert og bygget med

minimumslgsninger, og i samsvar med begrepet low-cost-tunneling.

| etterkant av de europeiske storulykkene har EU satt i gang en rekke felles prosjekter for a
kartlegge mangler og problemer knyttet til forhold som omfatter tunnelsikkerhet. I tillegg har
det blitt iverksatt en rekke tiltak for & oppgradere eksisterende tunneler i Europa. Denne
utviklingen har medfart nye sikkerhetskrav i europeiske tunneler, slik som for eksempel
Europaparlaments- og radsdirektiv 2004/54/EF om minstekrav til sikkerhet i tunneler i det
transeuropeiske veinettet (Europalov, 2004). Direktivets formal har veert a sikre laveste tillatte
sikkerhetsniva for trafikanter i tunneler, gjennom krav til a forebygge ugnskede hendelser
som kan true menneskeliv, miljg og gkonomiske verdier. Til tross for dette arbeidet, og den
teknologiske utviklingen, skjedde det en alvorlig ulykke i Frejus tunnelen i 2005. | kjglvannet
av dette ble behovet for forskning pa menneskelige faktorer enda mer tydelig (Kinateder et
al., 2013).

Samtidig med utviklingen av nye sikkerhetstiltak, har de europeiske storulykkene ogsa
generert en rekke studier pa omradet tunnelsikkerhet. Oppmerksomheten har veert rettet mot
utvikling av tiltak som kan redusere sannsynligheten for ugnskede hendelser i tunneler, samt
tiltak som kan begrense hendelsers omfang og konsekvenser. Studiene har i stor grad veert
eksperimentelle, og har hatt til hensikt & avdekke og forsta ulike fenomener som kan pavirke
sikkerheten i tunneler. Trafikanter har i mindre grad veert prioritert i disse studiene, og sveert
fa har studert trafikantenes atferd i seg selv. En rekke nyere studier viser at det foreligger

mangelfull kunnskap om sammenhengen mellom tunnelenes fysiske utforming og utrustning,
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trafikanters atferdsmgnster, og deres kunnskap og kompetanse ved en eventuell tunnelbrann
(Gandit et al., 2009; Kinateder et al., 2013; Nja og Kuran, 2014).

Studien Road-tunnel fires: Risk perception and management strategies among users (Gandit
et al., 2009) har veert rettet mot a undersgke trafikantenes oppfatninger og atferd ved brann i
tunnel. Kjernen i undersgkelsen baserer seg pa ideen om at for & ha en effektiv forebyggende
mekanisme for ulykker og branner i tunneler, er det nyttig a ta i betrakting trafikanters
oppfatninger, persepsjoner og mestringsstrategier. Undersgkelsen viser at tunnelbrukere har et
sterkt bevissthetsniva i forhold til tunnelers sikkerhetsutrustning, men trafikanters bevissthet
farer ikke ngdvendigvis til en spontan og effektiv bruk av denne utrustningen i en
ulykkessituasjon. Ifglge Gandit et al. bar sikkerhetsopplering i et langsiktig forebyggings-
perspektiv ikke bare informere tunnelbrukere om det eksisterende sikkerhetsutstyret i
tunneler, men ogsa forklare hvorfor det er viktig & bruke dette framfor andre alternativer.
Denne studien peker pa et behov for en fareroppleaering som legger til rette for at trafikanter
ikke bare blir bevisstgjort pa det eksisterende sikkerhetsutstyret som finnes i tunnelene, men
ogsa at det formidles kunnskap om hvordan og hvorfor dette skal brukes. Dette innebzrer at
fareropplaringen i tunnelsikkerhet ber ta hgyde for bade trafikantenes atferd ved normal

kjgring i tunneler, og ved eventuelle ugnskede hendelser.

Riktig atferd nar en ugnsket hendelse inntreffer kan veere avgjerende for at den ikke utvikler
seg til en katastrofe (Stene et al., 2003). Ved brann eller ulykke i tunnel, er det ikke lenger
trafikantenes hovedoppgave a kjgre bil. En slik hendelse vil kreve at trafikantene skifter
fokus, og forholder seg til en rekke nye oppgaver slik som bekjempelse av brann, varsling,
hjelpe andre som er i fare, og evakuering. Dette byr imidlertid pa utfordringer, og krever god
innsikt i trafikanters atferdsmanster i krise- og katastrofesituasjoner. En del av de
forebyggende aspektene nar det gjelder tunnelsikkerhet omfatter bade utrusting og god
tunneldesign, men ogsa oppleering av trafikanter, yrkessjafarer og beredskapspersonell, slik at

de er beredt og kan handle fornuftig ved en eventuelt ugnsket hendelse.

1.2.1. SIKKER KJZRING | TUNNELER

Innfgringen av Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014 om endring av
Europaparlament- og radsdirektiv 2006/126/EF om fgrerkort (EUR- Lex, 2014) er et tiltak for
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a styrke sikkerhetsnivaet i tunneler. Direktivet innebaerer endringer i vedlegg Il som gjelder
krav til innhold i teoretisk og praktisk fererprave, og i vedlegg I11 som gjelder helsekrav for
farerkortinnehavere. Bakgrunnen for direktivet er at det har blitt gjort store forbedringer nar
det gjelder tunnelenes utrustning og utforming innenfor EU-landene. For at disse
forbedringene skal veere effektive, forsgker direktivet a sikre at trafikanter kjenner til og

forstar prinsippene for sikker kjgring i tunneler, og kan anvende disse under egen kjering.

Gjennom E@S-avtalen blir Norge sterkt pavirket av hva som skjer i EU, og de avtaler som
inngas virker i stor grad inn pa norsk lovgivning (Europalov, 2017). Endringen i
farerkortdirektivet (Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014) har derfor ogsa fatt
betydning for den norske fareropplaringen. Malsetningen i EU-direktivene er bindende for
medlemslandene, men det er imidlertid opp til hvert enkelt land & utforme innholdet slik at

maélene nés.

For & fglge opp direktivet har norske myndigheter inkludert sikker kjgring i tunneler som et
nytt punkt over temaer som teoriprgvene i alle klasser skal inneholde (Regjeringen, 2014).
Tunneler inkluderes ogsa inn i listen over elementer som kandidaten skal testes i under
kjgring i den praktiske prgven, dersom det er tilgjengelig. Som en fglge av dette har
Vegdirektoratet utarbeidet forslag til endring i forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339 om
trafikkopplering og fererprgve m.m. Dette forslaget gjelder i hovedsak endringer i forskriften
om fareroppleaeringen i Norge, samt revidert leereplan for fererkortklassene B, BE, C1, C1E,
C, CE, D1, D1E, D og DE (Vegdirektoratet, 2016b).

Den reviderte leereplanen for klasse B og BE (Vegdirektoratet, 2016b) vektlegger betydningen
av at fgreren skal ha en omfattende kompetanse. Dette inneberer at fareren skal beherske
kjgretayet rent teknisk, samhandle med andre trafikanter, forstd hva som kan vere eller kan
utvikle seg til farlige situasjoner, samt hvordan egen atferd pavirker sikkerheten.
Farerkompetanse kan i denne sammenheng forstas som et samlebegrep for den kompetansen
som kreves for a lgse disse oppgavene. Nar det gjelder endringer i Leereplan for klasse B og
BE, utkast 2. mai 2016, som bergrer sikker kjgring i tunneler, blir kjering i tunneler tatt inn
som tema under trinn tre i fareropplaeringen. Som mal for trinn tre skal elevene blant annet
gjere rede for tydelig, sikker og effektiv atferd i trafikken i ulike vegmiljg, herunder kjgring i
tunnel, og de regler som gjelder for bilkjgring, samt mestre a kjore sikkert og effektivt i

forbindelse med kg, i tunnel og i market (s. 30).
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1.2.2. PROBLEMSTILLING

Med bakgrunn i endringer i fareroppleeringen har denne studien til hensikt & undersgke om
innfaring av temaet sikker kjgring i tunneler, som et nytt punkt i fareroppleringen, vil ha en
effekt i arbeidet med & gke sikkerheten i norske tunneler. | denne sammenheng vil en gnsket
effekt omfatte at norske trafikanter utvikler gkt bevissthet i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. Dette innebarer at trafikanter skal ha en hensiktsmessig atferd ved kjgring i

tunneler bade under normale forhold, men ogsa ved en eventuell ugnsket hendelse.

Samtidig forsaker studien a undersgke om endringer i fareropplaringen er i samsvar med
myndighetenes forventninger for utvikling av farerkompetanse, serlig nar det gjelder
utvikling av trafikanters kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Vegdirektoratet
(2015b) papeker i sin evaluering av den norske fgreropplaringen at satsing pa en bedre
opplaring i alle farerkortklasser er et viktig bidrag i arbeidet for a fremme visjonen om null

drepte i trafikken.

Dette har gitt bakgrunn for & utarbeide falgende problemstilling:

Hvordan kan fareroppleeringen bidra til gkt bevissthet blant norske

trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet?

Problemstillingen er utarbeidet med bakgrunn i innfgringen av tunnelkjgring som tema i
teoriprgven og oppkjgringen for alle farerkortklasser fra 1. januar 2016. Hensikten er a
undersgke hvordan Statens vegvesen og trafikkskoler tilrettelegger fareroppleeringen for a
skape gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. For
studiens formdl omfatter ”okt bevissthet” norske trafikanters kunnskap og kompetanse 1
forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Videre inneberer ”forhold som omfatter
tunnelsikkerhet” bdde kjoring i tunneler under normale forhold, og hindtering av en eventuell

tunnelbrann.

Empirisk sett er gkt bevissthet et forhold som er vanskelig a male. Studiens kvantitative

undersgkelse angir status per 22. januar 2017 om respondentenes kunnskapsniva, atferd og
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risikopersepsjon ved tunnelkjering. Dette vil sammen med studiens teoretiske rammeverk og

de kvalitative undersgkelsene gi grunnlag for a drafte oppgavens problemstilling.

1.3. AVGRENSNING OG FORSKNINGSSP@RSMAL

Et sentralt tema i denne studien dreier seg om a fa innsikt i trafikanters kunnskap og
kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Erfaringer fra tidligere storulykker i
tunneler, samt forskning knyttet til tunnelsikkerhet, peker pa at mange trafikanter ikke besitter
tilstrekkelig kunnskap og kompetanse om hva en sikker atferd i tunnel innebzerer. Ifglge
Vatsvag (2016) blir ikke selvredningsprinsippet godt nok kommunisert ut til norske
trafikanter. Det er ogsa stor usikkerhet blant trafikantene om hva dette prinsippet inneberer.
Kinateder et al. (2013) hevder at umiddelbar evakuering av trafikanter er en vesentlig
forutsetning for a berge liv i tilfelle tunnelbrann. Eksperimentelle studier av evakuering i
tunneler viser at trafikanter har en tendens til & holde seg i kjeretgyene, og at sosial
pavirkning er avgjgrende for hvorvidt det skjer en evakuering (Navestad og Meyer, 2011).
Videre vil valg av ngdutgang og trafikantenes stressniva pavirkes med graden av informasjon
som blir registrert. Neerhet til farekilden og tydelig informasjon, blir ogsa papekt som
avgjerende for rask og effektiv evakuering. Nja og Kuran (2014) trekker fram individers
erfaring og kompetanse som essensielt for evakuering ved tunnelbrann. Emosjonelle,
kognitive og sosiale faktorer vil spille en avgjgrende rolle for individers vurderinger og

handlingsvalg i en krisesituasjon.

Et annet forhold som studien forsgker & fa innsikt i er hvordan ansvarlige aktarer, som
tilrettelegger for sikkerheten i norske tunneler, tar i betrakting trafikantenes oppfatninger,
atferd og persepsjoner i fgreroppleringen. Gandit et al. (2009) peker pa at det ber tas hgyde
for slike faktorer for a fa til en effektiv forebygging av ulykker og branner i tunneler. Med
bakgrunn i dette er det sentralt & undersgke hvordan fareroppleeringen tar hensyn til disse

aspektene.

Ifglge Engen et al. (2016) formes menneskers virkelighetsforstaelse kontinuerlig av
opplevelser, situasjoner, kontekst og historie. Samtidig blir individers risiko og
risikooppfatning skapt i interaksjon med kulturelle, sosiale og strukturelle prosesser. Lering

som samspill mellom kognitive og sosiokulturelle aspekter skjer gjennom a gjare ting og
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haste erfaringer (Imsen, 2005). Ifglge Illeris (2011) innebarer en slik leeringsprosess at
individet aktivt reflekterer over sine erfaringer, noe som er helt sentralt i forbindelse med
kompetanseutvikling. Fgreropplaringen i Norge har som hovedmal & utvikle
farerkompetanse, og er forankret i teorien fra GADGET. GDE-matrisen bygger pa denne
teorien, og er en firetrinnsmodell i et hierarkisk perspektiv (Perdaho et al., 2004). En
grunnleggende antakelse i matrisen er at et hgyere niva kontrollerer og leder atferden pa et
lavere niva. Dette betyr at mal og motiver pa hgyere niva som regel vil overstyre ferdigheter

og vurderinger pa lavere niva.

Med utgangspunkt i dette har vi utarbeidet fglgende forskningsspgrsmal med tilhgrende

hypoteser:

e Forskningsspgrsmal nr. 1:
Vil innfgringen av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler veere i samsvar med
behovet for gkt kunnskap og kompetanse blant norske trafikanter, og den hgyrisikoen

enkelte tunneler representerer?

e Forskningsspegrsmal nr. 2:
Hvordan kan fareroppleringen utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold

som omfatter tunnelsikkerhet?

Hypotese 2A:
Trafikanter som bor i omrader med hgy tunneltetthet har hgyere kunnskapsniva knyttet

til brannberedskap, enn trafikanter som bor i omrader med lav tunneltetthet.

Hypotese 2B:
Trafikanter som kjgrer ofte gjennom tunneler har hgyere kunnskapsniva knyttet til

brannberedskap, enn trafikanter som sjelden kjerer gjennom tunneler.
Hypotese 2C:

En foreroppleering som dekker flere tema knyttet til tunnelsikkerhet bidrar til hgyere

kunnskapsniva om brannberedskap, enn en fgreropplaering som dekker fa tema.
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Hypotese 2D:

Trafikanter som har hatt en fgreroppleering, hvor det har blitt tilrettelagt for refleksjon
rundt forhold som omfatter tunnelsikkerhet, har et hgyere kunnskapsniva knyttet til
valg av strategi ved eventuell tunnelbrann, enn trafikanter som ikke har reflektert rundt

disse forholdene i oppleringen.

Forskningsspgrsmal 3:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters atferd ved tunnelkjgring under normale forhold,

og ved en eventuell tunnelbrann?

Hypotese 3A:
Trafikanter som ikke har hatt oppleering om tunneler uttrykker mer uaktsomhet ved

tunnelkjering, enn trafikanter som har hatt opplaering.

Hypotese 3B:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva knyttet til brannberedskap, vil i mindre grad

la seg pavirke av andre trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann.

Forskningsspgrsmal 4:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters oppfattelse ved tunnelkjering under normale

forhold, og ved en eventuell tunnelbrann?

Hypotese 4A:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil i starre grad oppleve
trygghet til egen mestringsevne knyttet til hva de skal gjere for 8 komme seg vekk fra

en eventuell tunnelbrann.

Hypotese 4B:
Kvinner opplever hgyere grad av frykt og utrygghet nar de kjgrer gjennom tunneler,

enn menn.

Hypotese 4C:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil oppleve lavere grad
av frykt og utrygghet ved tunnelkjgring.
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1.4. METODISK TILNARMING

For & besvare oppgavens problemstilling gnsker vi a undersgke trafikanters kunnskapsniva i
forhold som omfatter tunnelsikkerhet, far implementeringen av det nye EU-direktivet i den
norske fareropplaeringen. Samtidig blir det forsgkt a fa en nyansert forstaelse for hvordan
fareroppleeringen kan utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse for kjgring i tunneler

under normale forhold, og for & kunne handtere en eventuell tunnelbrann.

For & besvare forskningssparsmal 1, har vi valgt a foreta kvalitative intervjuer med
ngkkelinformanter i Statens vegvesen og ulike trafikkskoler i Rogaland. En kvalitativ
tilneerming gjennom fokusgruppeintervju med sensorer i Statens vegvesen, samt dokumentet
Hgringsnotat — Forslag til endring i forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339 om
trafikkopplaering og farerprave m.m. og Revidert leereplan for farerkortklasse B, BE, har i

denne forbindelse ogsa vert relevant.

Sparreskjemaundersgkelsen, intervjuene med ngkkelinformantene i trafikkskoler og
fokusgruppeintervjuer med sensorer og trafikanter har gitt dybdekunnskap til & belyse
forskningsspgrsmal 2. Hypotesene som er utarbeidet under dette forskningsspgrsmalet vil bli

testet gjennom multivariat regresjonsanalyse av studiens spgrreskjemaundersgkelse.

Funn fra den kvantitative analysen, samt fokusgruppeintervjuet med trafikanter, har statt
sentralt for & besvare forskningsspgrsmal 3 og 4 med tilhgrende hypoteser. Fokusgruppen har
bestatt av trafikanter som befinner seg i samme malgruppe som spgrreskjemaundersgkelsen

har veert sendt ut til.

Studiens teoretiske rammeverk har, sammen med de kvalitative intervjuene og den
kvantitative analysen, veert grunnleggende for utarbeidelsen av a bade forskningssparsmal og
hypoteser. Denne prosessen har foregatt som en runddans mellom teori og data, og bidratt til

at forskningssparsmal og hypoteser har blitt utviklet underveis.
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1.5. OPPGAVENS OPPBYGNING

Kapittel 1 presenterer bakgrunn og aktualitet rundt studiens tema og formal, samt hvorfor
dette er relevant & undersgke. Oppgavens problemstilling og forskningsspgrsmal, med

tilhgrende hypoteser, blir ogsa presentert i dette kapittelet.

Kapittel 2 redegjar for de teoretiske perspektivene som studien er forankret i, samt relevant
forskning og teori som underbygger hypotesene og forskningsspgrsmalene. Grunnleggende
tema som: et systemperspektiv pa tunneler, leering som samspill mellom kognitive og
sosiokulturelle aspekter, utvikling av kompetanse for gkt bevissthet i tunneler, og
menneskelig atferd i krisesituasjoner, vil sta sentralt i dette kapittelet. De teoretiske

perspektivene skal belyse resultatene som kommer fram, og som senere vil bli drgftet.

I kapittel 3 blir det gjort rede for studiens metodiske tilneerming. Her gis det en beskrivelse av
de valgene som er foretatt (intervju med ngkkelinformanter, utvikling av spgrreskjema for
bade den kvantitative og kvalitative undersgkelsen, pilotundersgkelse, gjennomgang av

sparreskjemaundersgkelsen, fokusgruppeintervjuer osv.).

Kapittel 4 presenterer resultater og analyser fra det innsamlede datamaterialet. Studiens

forskningsspgrsmal og hypoteser blir besvart i dette kapittelet.

| kapittel 5 draftes studiens hovedfunn som har kommet fram fra bade intervjuene med
ngkkelinformanter og fokusgrupper, samt spgrreskjemaundersgkelsen. De valgte teoretiske
perspektivene og tidligere forskning vil benyttes i tolkningen av resultatene. Kapittelet preges
av en reflektert diskusjon rundt vesentlige resultater og observasjoner. Avslutningsvis gis det

anbefalinger til videre forskning.

Kapittel 6 presenterer studiens konklusjon og svar pa problemstillingen.

21



2.0. TEORETISK FORANKRING

Hovedmalet med denne studien er a gi et bidrag til arbeidet med a gke sikkerheten i norske
tunneler. Studien sgker & fa innsikt i norske trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold
som omfatter tunnelsikkerhet, med et spesielt fokus pa tunnelbrann. Samtidig sgker studien a
fa innsikt i hvordan Statens vegvesen og trafikkskoler gjennom oppleering kan forebygge og

redusere utfordringer knyttet til trafikanters atferd ved brann i tunnel.

Formalet med den utvalgte teorien har veert a belyse studiens problemstilling: “Hvordan kan
fareroppleeringen bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet?”. Studiens teoretiske forankring har preget utviklingen av
forskningssparsmal og hypoteser, og gitt grunnlag for valg av metodisk tilnzerming. De
teoretiske perspektivene som er lagt til grunn, utgjer dermed den analytiske
fortolkningsrammen. Den teoretiske begrunnelsen for utarbeidelsen av forskningssparsmal og

hypoteser vil bli dragftet underveis i dette kapittelet.

Gjennom den utvalgte teorien belyses ulike forhold som kan ha betydning for utvikling av
kompetanse i tunnelsikkerhet blant trafikanter, samt hvordan slik kompetanse kan bidra til gkt
sikkerhet i tunneler. Det teoretiske rammeverket tar utgangspunkt i ulike fagdisipliner, hvor
psykologiske og pedagogiske teorier star sentralt. | denne sammenheng er de teoretiske
perspektivene komplementere i forsgket pa a besvare studiens problemstilling. Med bakgrunn
i at studien er forankret i samfunnssikkerhet, blir disse teoriene sett i en starre kontekst,

sammen med teori for sikkerhetsstyring av komplekse sosiotekniske systemer.

Hovedfokuset i dette kapittelet legges pa fire teoretiske perspektiver: et systemperspektiv pa
tunneler, lzering som samspill mellom kognitive og sosiokulturelle aspekter, utvikling av
kompetanse for gkt bevissthet i tunneler, og menneskelig atferd i krisesituasjoner. Disse
perspektivene knyttes til studiens kontekst, nemlig hvordan fgreroppleaeringen kan bidra til gkt

bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
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2.1. ET SYSTEMPERSPEKTIV PA TUNNELER

Ifalge Leveson (2011) kan systemteorien dateres tilbake til 1930- og 40-tallet som en respons
pa begrensninger i analyseteknikker for handteringen av stadig mer komplekse systemer. |
den tradisjonelle vitenskapelige metoden ble systemer delt inn i forskjellige komponenter slik
at komponentene kunne undersgkes separat. Ulykker har gjennom denne metoden veert
forstatt som et resultat av en kjede eller sekvens av hendelser. Leveson hevder at den
tradisjonelle tenkningen fungerte bra for fortidens enkle systemer, men at det har skjedd
betydelige endringer i systemer som bygges i dag. Endringer i dagens samfunn, slik som rask
teknologisk utvikling, nye typer farer, gkt kompleksitet og kopling mellom mennesker og
teknologi, har medfart en kompleksitet i systemer som den tradisjonelle sikkerhetstenkningen
ikke klarer & handtere. Systemteori avviker, ifalge Leveson, kraftig fra den reduksjonistiske
tenkningen. Denne tilnermingen har et holistisk syn, og fokuserer pa systemer og
ulykkesfaktorer i et helhetlig perspektiv. Dette forutsetter at noen egenskaper ved et system
bare kan behandles i sin helhet, og at det tas hensyn til alle sider som knyttes til sosiale og

tekniske aspekter.

Larsson et al. (2010) hevder at systemteori kan anvendes pa vegtransportsystemet.
Vegtransportsystemet bestar av et stort antall komponenter (trafikanter, kjgretay, veier) som
befinner seg i interaksjon med hverandre, pa mater som ikke er forhandsbestemt. Med
bakgrunn i dette blir det papekt at det er behov for en systemteoretisk tilneerming til
trafikksikkerhet. Ifglge Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2014-2017, slar
nullvisjonen fast at ansvaret for trafikksikkerheten er delt mellom trafikanter, myndigheter og
andre som kan pavirke trafikksikkerheten. Statens vegvesens tilnaerming til nullvisjonen kan

derfor ses pa som et skritt i retning mot systemteori.

2.1.1. TUNNELER SOM KOMPLEKSE SOSIOTEKNISKE SYSTEMER

Nar det gjelder norske tunneler er det stor variasjon i bade standard, sikkerhet og utforming
(Vegdirektoratet, 2016a). Dette forklares delvis av tunnelens alder, men ogsa av tunnelens
klasse. Tunnelens klasse avgjeres i henhold til lengde, ADT (&rsdegntrafikk) og
sikkerhetskrav. Selv om den vanlige trafikant ikke oppfatter det, har tunneler karakter av a
vaere komplekse sosiotekniske systemer. Tunneler bestar ikke bare av tekniske systemer, men

ogsa av organisatoriske og ledelsesmessige aspekter (Kazaras et al., 2012). Mange forskijellige
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aktgrer og komponenter er involvert i designet og driften av tunneler. For at sikkerheten skal
bli ivaretatt er det derfor ngdvendig at disse fungerer sammen. Antallet systemer som er
involvert i et tunnelsystem (Vegdirektoratet, Statens vegvesen, fylkeskommuner, kommuner,
Vegtrafikksentralen, brannvesenet, design, vedlikehold, sikkerhetsutrustning, tunnelbrukere
osv.), og interaksjonen mellom disse gir, ifglge Kazaras et al., tunneler karakter av a vare

komplekse sosiotekniske systemer.

Leveson (2011) hevder at komplekse sosiotekniske systemer kjennetegnes av at de ikke kan
separeres i subsystemer uten interaksjon. Tatt i betraktning mangfoldet av komponenter som
et tunnelsystem bestar av, kan Levesons beskrivelse av komplekse sosiotekniske systemer,
ogsa gjelde for moderne tunneler. | arbeidet med a ivareta sikkerheten i tunneler, er det derfor
hensiktsmessig a legge til grunn en sikkerhetstilnaerming basert pa systemteori. Sikkerhet
defineres av Leveson som en fremvoksende egenskap av systemer. Dette innebarer at
sikkerhet ikke kan fastsettes av a se pa enkeltkomponenter i et system isolert, men at disse ma
betraktes i sammenheng med helheten. Mengden av komponenter i et tunnelsystem, og
interaksjonen som oppstar mellom disse, medfarer at mangler, svikt eller feil i en enkelt
komponent, bar vurderes med utgangspunkt i et helhetlig bilde. Ved brann i tunnel kan
trafikantenes manglende kunnskap og kompetanse om hensiktsmessig atferd, fore til at
brannen utvikler seg til en katastrofe. Dette kan skje til tross for at tunnelen er utrustet i
henhold til gjeldende sikkerhetskrav. Ifglge Leveson trenger ikke en komponent som vurderes
som helt trygg i et system veere trygg i et annet system. Arbeidet med & ivareta sikkerheten i
norske tunneler bar derfor ikke bare omfatte tunnelenes fysiske forhold, men ogsa trafikanters

kunnskap og kompetanse i fornold som omfatter tunnelsikkerhet.

Leveson (2011) trekker et skille mellom lukkede og apne systemer. | lukkede systemer er
komponentene uforanderlige og har en tilstand av likevekt. Apne systemer kan derimot
mangle likevekt pa grunn av interaksjon med omgivelsene. Kontroll i apne systemer er derfor
avhengig av kommunikasjon, gjennom kontinuerlige tilbakemeldingsslgyfer og kontroll.
Tunneler er apne for allmennheten, og kan derfor betraktes som apne systemer. Dette gir gkte
utfordringer for akterer som arbeider med tunnelsikkerhet. | motsetning til apne systemer, er
det innenfor et lukket system mulig & vite hvem menneskene i systemet er, hva slags
opplearing de har fatt, samt deres kunnskap- og erfaringsniva. | tillegg eksisterer det kunnskap
om teknologien som er involvert, tidligere utfordringer og reparasjoner. Selv om det ogsa i

tunneler eksisterer kunnskap om tekniske elementer, og om profesjonelle aktgrer (operaterer
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pa vegtrafikksentralen, redningsmannskap, vedlikeholdsarbeidere osv.), vil det veere begrenset
kunnskap om trafikantene og kjareteyet de bruker. Sett i sammenheng med sikkerheten i
norske tunneler, vil den begrensede kunnskapen knyttet til de menneskelige faktorene skape
behov for et sikkerhetsperspektiv som gar ut over den tradisjonelle tenkningen basert pa

linezere ulykkesmodeller.

2.1.2. HIERARKI OG KONTROLL

Ifelge Leveson (2011) har den hierarkiske styringsstrukturen i et system en avgjerende rolle i
sikkerhetsstyringsarbeidet. Sikkerhet i et system oppstar nar et hierarkisk niva regulerer
aktiviteter pa lavere niva. Gjennom tilbakemeldingsslayfer sikres det at systemet blir korrigert
eller tilpasset hvis reguleringer er mangelfulle, eller hvis endringer i systemet inntreffer. |
motsetning til tradisjonell sikkerhetstenking, har systemteoritilneermingen et begrenset fokus
pa a unnga feil i systemer. | stedet fokuserer systemteorien pa innfgring av reguleringer pa

systemer for a unnga ugnskede hendelser.

| det norske tunnelsystemet befinner det seg ulike aktarer pa forskijellige nivaer i samfunnet,
alt fra trafikanter som ferdes gjennom tunnelene, til myndigheter som regulerer systemets
konstruksjon og design. Tett kopling og kompleks interaksjon mellom de ulike nivaene har
skapt en gkt kompleksitet som gjar det vanskelig a ta i betraktning alle mulige
systemtilstander (Leveson, 2011). En slik kompleksitet medfarer ogsa at individer har
begrensede muligheter for & kontrollere risikoen som enkelte tunneler representerer, og skaper

grunnlag for at myndighetene tar starre ansvar for trafikantenes sikkerhet.

Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014 er en form for reguleringstiltak fra det gvre
hierarkiske nivaet som legger faringer for aktiviteter pa lavere nivaer i det hierarkiske
systemet. Til sammen skal dette bidra til & skape tryggere tunneler. Et ledd i direktivet gjelder
krav til innhold i teoretisk og praktisk farerprgve, samt helsekrav for fgrerkortinnehavere.
Hensikten med dette er & sikre at trafikantene kjenner til og forstar prinsippene for sikker
kjgring i tunneler, og kan anvende disse under egen kjering (Regjeringen, 2014). Dette har
medfart endringer i aktiviteter pa lavere hierarkisk niva, slik som innfaringen av temaet sikker
kjering i tunneler i fareroppleringen. For a sikre at reguleringstiltaket i fareroppleeringen er

tilstrekkelig, er det av stor betydning at det via tilbakemeldingsslayfer gjares korrigeringer og

25



tilpasninger om tiltaket viser seg a veere mangelfullt.

2.1.3. SYSTEMTEORI FOR A FORSTA ULYKKER

Sikkerhetstilneerminger basert pa systemteori tar utgangspunkt i at ulykker oppstar som falge
av interaksjonen mellom systemkomponenter som bryter eller mangler reguleringer, eller har
utilstrekkelige sikkerhetsrelaterte reguleringer pa systemets utvikling, design og drift
(Leveson, 2011). Leveson papeker at sikkerhet kan kontrolleres ved & innfare reguleringer pa
komponentenes atferd og interaksjonen mellom disse. Sikkerhet blir derfor et kontroll-
problem, hvor malet med kontrollen er & innfare sikkerhetsreguleringer. Ifglge Leveson kan
ikke en komponents atferd forstas uten a ta i betraktning komponentens rolle og interaksjon i
systemet som helhet. En slik forutsetning representerer grunnlaget for prinsippet om at et

system er mer en summen av delene.

Med bakgrunn i denne teorien kan sikkerhet i tunneler kontrolleres gjennom innfaring av
reguleringer pa tunnelsystemets aktiviteter og atferd. Ulykker i tunneler blir derfor et resultat
av mangel pa reguleringer, utilstrekkelige reguleringer eller at systemkomponenter ikke er
tilstrekkelig kontrollert. Tidligere studier, som hovedsakelig har veert rettet mot individniva,
viser at trafikantenes atferd er avgjgrende for a unnga at en tunnelbrann utvikler seg til en
katastrofe (Kinateder, 2013; Nja og Kuran, 2014; Gandit et al., 2009; Caroly et al., 2013;
Kouabenan et al., 2015). En mangel pa, eller utilstrekkelige reguleringer som kan styre og
kontrollere trafikantenes atferd ved en eventuell tunnelbrann, vil ifglge systemteorien kunne
medfare en katastrofe. | den systemteoretiske forstaelsen vil trafikantenes atferd i tunneler,
bade ved normalkjgring og ved eventuelle ugnskede hendelser, vaere en komponent i et
helhetlig perspektiv pa tunnelsikkerhet. For & ivareta trafikanters sikkerhet i tunneler er det

derfor essensielt at slike studier ogsa lgftes opp pa systemniva.

Forstaelsen av ulykker innenfor en systemteoretisk tilneerming har dermed gitt grunnlag for

utarbeidelsen av:

Forskningsspgrsmal nr. 1:
Vil innfagringen av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler veere i samsvar med
behovet for gkt kunnskap og kompetanse blant norske trafikanter, og den hgyrisikoen

enkelte tunneler representerer?
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Forsgket pa a regulere trafikantenes atferd gjennom innfgringen av temaet sikker kjgring i
tunneler i fareropplaeringen kan betraktes som en systemkomponent i et helhetlig perspektiv
pa tunnelsikkerhet. Reguleringstiltaket blir innfart som falge av tidligere ulykkeshendelser i
tunneler, hvor mangelfull kunnskap og kompetanse blant trafikanter i forhold som omfatter
tunnelkjgring har statt sentralt. Ifglge den systemteoretiske tilnermingen er det av vesentlig
betydning at reguleringer som implementeres er hensiktsmessige og grunnlagt pa en
helhetsmessig vurdering av systemet (Leveson, 2011). For at reguleringer som implementeres
i den norske fgreropplaringen skal ha den gnskede effekt, er det dermed avgjgrende at det
stilles spgrsmal ved tiltak som iverksettes. Forskningssparsmalet er et forsgk pa a belyse om
reguleringstiltaket tar hensyn til kompleksiteten som tunnelsystemer bestar av, og bidrar til

gkt tunnelsikkerhet.

Innenfor det systemteoretiske rammeverket er det essensielt a forsta hvorfor reguleringstiltak
eller kontrollstrukturer har veert ineffektive, slik at fremtidige ulykker kan unngas (Leveson,
2011). For & avverge fremtidige ulykker er det derfor ngdvendig med et skifte fra et fokus pa
a forebygge svikt, til et bredere mal om & designe og implementere kontroller som iverksetter
ngdvendige reguleringer. STAMP- (System-Theoretic Accident Model and Processes)
modellen er basert pa disse prinsippene. Tre grunnleggende konstruksjoner ligger til grunn for
STAMP- modellen: sikkerhetsreguleringer, hierarkisk sikkerhets kontrollstrukturer, og

prosessmodeller.

2.1.4. STAMP-MODELLEN

I STAMP-modellen er systemer sammenkoblede komponenter som holdes i en dynamisk
tilstand av likevekt gjennom tilbakemeldingsslayfer (Leveson, 2011). Systemer er ikke
statiske, men dynamiske prosesser som kontinuerlig tilpasser seg for & oppna sine mal, og for
a svare pa endringer i selve systemet og i miljget. Ifalge Leveson oppnas sikkerhet nar
reguleringer som knyttes til systemets aktiviteter og dets komponenter er hensiktsmessige.
Systemets opprinnelige oppbygging bar ikke bare implementere relevante reguleringer pa
aktiviteter for a sikre en trygg drift. Systemet ma ogsa hele tiden holde seg oppdatert pa

endringer som oppstar over tid, og tilpasse sikkerhetsreguleringer til disse endringene.
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STAMP-modellen behandler systemer som hierarkiske strukturer, hvor hvert niva iverksetter
reguleringer pa aktiviteter i nivaer som befinner seg under i hierarkiet (Leveson, 2011). Dette
inneberer at reguleringer, eller mangel pa reguleringer pa et hgyere niva, bestemmer
aktiviteten pa et lavere niva. Leveson hevder at kontroll ikke ngdvendigvis innebeerer rigiditet
og autoritzere ledelsesstrukturer. Kontroll pa hvert niva kan implementeres enten ved a ta i
bruk en autoriteer kommando og kontrollstruktur, eller den kan lgst implementeres som
resultatmal med mange frihetsgrader for hvordan malene kan bli oppfylt. Ifglge Leveson
finnes det ingen implikasjon om at statlig regulering er ngdvendig for sikkerheten. Det eneste
kravet er at ansvaret for sikkerheten er fordelt pa en hensiktsmessig mate i hele det

sosiotekniske systemet.

Prosessmodeller utgjer, ifglge Leveson (2011), en viktig del av kontrollteorien. En viktig
forutsetning er at modellen ma inneholde den samme type informasjon, enten om den blir
kontrollert av en automatisert styreenhet eller av mennesker. Denne informasjonen bar
omfatte en beskrivelse av forhold mellom systemets variabler, navaerende tilstand, og mulige
fremtidige tilstander som prosessen kan forarsake pa systemet. Modellen brukes til a
bestemme hvilke handlinger og tiltak som er ngdvendig, og holdes oppdatert gjennom ulike

former for tilbakemeldinger.

STAMP-MODELLEN OG SIKKER KJZRING | TUNNELER

STAMP-modellens tre grunnleggende konstruksjoner kan knyttes til reguleringstiltak for a
avverge ugnskede hendelser i tunneler. Innenfor den systemteoretiske tilneermingen er det
avgjgrende a forsta at reguleringstiltak som iverksettes har en reell effekt knyttet til bestemte
sikkerhetsmal. Denne studien forsgker a forsta hvordan fareroppleaeringen kan bidra til gkt
bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. For a besvare
problemstillingen har det veert sentralt & fa innsikt i hvordan innfaringen av reguleringstiltaket
sikker kjgring i tunneler kan bidra til utvikling av kunnskap og kompetanse bade for kjaring

under normale forhold i tunneler, og for handtering av en eventuell tunnelbrann.
En viktig forutsetning for at reguleringstiltaket skal ha en effekt, vil veere at reguleringen

iverksettes ut fra en helhetlig vurdering av alle komponenter som et tunnelsystem bestar av,

samt at denne oppdateres ved endringer som oppstar i systemet over tid. Tiltak som blir
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implementert i fareropplaringen, med mal om a gke sikkerheten i norske tunneler, bgr derfor
vaere grunnlagt i alle aspekter som bergrer trafikanters muligheter til & utvikle kunnskap og

kompetanse knyttet til kjgring i tunneler.

Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014 om endring av europaparlament- og
radsdirektiv 2006/126/EF om farerkort har lagt feringer for hvordan EU og E@S land skal
regulere tunnelopplaringen. Landene som blir bergrt av dette direktivet har mange
frihetsgrader for & tilpasse seg direktivet. | Norge har implementeringsprosessen foregatt fra
Stortinget og regjeringen, via Samferdselsdepartementet, Vegdirektoratet og Statens
vegvesen, videre til trafikkskoler og til den enkelte trafikant. Hvert hierarkisk niva i dette

systemet legger faringer for hvordan nivaer under skal tilpasse seg direktivet.

EU-direktivet har blitt utarbeidet for a falge opp behovet for gkt sikkerhet i tunneler (EUR-
Lex, 2014). Med bakgrunn i dette har temaet sikker kjgring i tunneler blir lagt til som krav i
den teoretiske farerpragven, og i den praktiske farerprgven i omrader hvor tunneler er
tilgjengelige. Det antas at kjaring i tunneler allerede er et naturlig tema i fareroppleringen,
samt at endringen ikke vil innbzere sarskilte gkonomiske eller administrative konsekvenser
for involverte aktarer (Regjeringen, 2014). Ved a innfare temaet sikker kjering i tunneler i
lereplanen for klasse B og BE ligger det en forventning til trafikkskolene om & undervise
elevene i dette temaet, uten at det stilles spesifikke krav til innholdet (Vegdirektoratet,
2016b).

Den teoretiske og praktiske farerpraven, som norske myndigheter bruker for a avklare
kunnskapsnivaet i forhold som omfatter tunnelkjgring, kan betraktes som et redskap for a
kontrollere effekten av reguleringstiltaket sikker kjering i tunneler. Illeris (2011) hevder at
den teoretiske farerpraven, en sakalt multiple-choice-test, ikke gir et reelt bilde av trafikanters
kompetanseniva. Slike praver fungerer som maling av om trafikantene har kunnskap om de
gjeldene forhold, men gir ikke svar pa om denne kan anvendes i praksis. Ifglge Illeris er slike

praver utilstrekkelige nar kompetanse dreier seg om a handle hensiktsmessig i praksis.

Med utgangspunkt i STAMP har det blitt utviklet en modell som kan brukes til & kontrollere
om effekten av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler er tilstrekkelig og hensiktsmessig
for & na malet om gkt tunnelsikkerhet, og dermed et skritt neermere Statens vegvesen sin

visjon om null drepte i trafikken.
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Tilbakemeldinger

Myndigheter

Reguleringstiltak

Sikker kj@ring i tunnel

Tunnelsystemet

Trafikkskoler F@reropplaering

Kompetanseutvikling

Fgrerkompetanse
for sikker kjgring i tunnel

Fgrerprgve

{Malbare variabler)

Figur 1: Modell for sikkerhetsstyring av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler

Figur 1 er en modell for sikkerhetsstyring, og gir en beskrivelse av den hierarkiske strukturen
for utvikling av kompetanse blant trafikanter i temaet sikker kjering i tunneler. De
regulerende norske myndigheter (Stortinget, Regjeringen, Samferdselsdepartementet,
Vegdirektoratet, Statens vegvesen) vedtar og iverksetter reguleringstiltak som retter seg mot
sikker atferd i tunneler. Formalet med tiltaket sikker kjgring i tunneler er & styrke
trafikantenes kunnskap og kompetanse i tunnelkjgring, for a gke sikkerheten i norske

tunnelsystemer.

Opplaringen som trafikkskolene tilbyr norske trafikanter har til hensikt & utvikle
farerkompetanse. Lareplanene for de ulike forerkortklassene, som er utarbeidet av
Vegdirektoratet, er styrende dokumenter for trafikkskolene og fareroppleeringen. Ved a

inkludere temaet sikker kjaring i tunneler i den nye leereplanen, ligger det en implisitt
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forventning om at trafikkskolene og fareroppleringen skal utvikle trafikanters kompetanse |
dette. Det er derfor avgjerende at regulerende myndigheter far tilbakemelding pa om
fareroppleeringen utvikler trafikantenes kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
Som llleris (2011) papeker er kompetanse et forhold som er vanskelig & male ved hjelp av
farerpraven. For a sikre at reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler utvikler trafikanters
kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, er det avgjerende at tiltaket falges opp,
slik at myndighetene far tilbakemeldinger. Tilbakemeldinger vil gi myndighetene innsikt i om
tiltaket er tilstrekkelig og har den gnskede effekt, eller om det er mangelfullt og ma ytterligere

tilpasses.

Dette gir bakgrunn for at det videre i dette kapittelet blir lagt vekt pa hvordan
fareroppleaeringen kan utvikle trafikanters kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

2.2. L/ERING SOM SAMSPILL MELLOM KOGNITIVE OG
SOSIOKULTURELLE ASPEKTER

Lering kan, ifglge Tynjala (2008), analyseres pa flere nivaer, alt fra leering pa individniva til
samfunnsniva. | denne studien tar begrepet lering utgangspunkt i individet som den minste
enheten for & analysere lzeringsprosesser, og til & forsta hvordan lzering kan relateres til
utvikling av kunnskap og kompetanse. I1fglge Sommer et al. (2013) vil ikke bare individers
kognitive prosesser, men ogsa atferd og endringer i sosiale systemer, vere avhengige av
bidrag fra enkeltindivider. Innferingen av reguleringstiltaket sikker kjaring i tunneler i
fareropplaringen, apner opp for at trafikanter kan leere om ulike forhold som kan pavirke
sikkerheten i norske tunneler. Laeringen som finner sted pa individniva, og som
fareroppleringen legger til rette for, vil dermed ha en avgjgrende betydning i et langsiktig
perspektiv pa tunnelsikkerhet. En fareropplaering som utvikler trafikantenes kompetanse i
tunnelkjering, bade under normale forhold og ved eventuelle ugnskede hendelser, kan pa sikt
bidra til gkt tunnelsikkerhet.

En ugnsket hendelse i tunnel, for eksempel brann, vil kreve innsats og raske beslutninger fra
bade profesjonelle redningsmannskap, men ogsa fra trafikanter som befinner seg i tunnelen.
Det er derfor av stor betydning at trafikanter leerer og utvikler kompetanse i hvordan de kan

handtere slike hendelser. Boin et al. (2005) papeker betydningen av at beslutninger som tas
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under en krise, er avgjerende for hendelsens utfall. Pa denne maten blir trafikantenes
kompetanse i tunnelsikkerhet, samt deres fortolkning og forstaelse av situasjonen, essensiell
for de beslutningene som foretas. Utvikling av trafikanters kompetanse, og deres evne til &
handtere eventuelle ugnskede hendelser i tunneler, vil vaere avhengig av en fareroppleering

som fokuserer pa aspekter rundt beslutningstaking i slike situasjoner.

Leering kan, ifglge Braten (2011), defineres som at mennesker utvikler eller konstruerer
forstaelse pa ulike omrader og gker sin kompetanse til & gjgre ting som de ansker eller
trenger & gjare (s.12). Denne definisjonen tar utgangspunkt i enkeltindivider, og ser pa leering
som noe som skijer inne i hodet, men ogsa utenfor, i samhandling og fellesskap med andre
mennesker. Bratens definisjon kan ses i sammenheng med to ulike perspektiver pa laering:

kognitiv konstruktivistisk leering og sosiokulturell lzering.

Definisjonens forste del: mennesker utvikler eller konstruerer forstaelse pa ulike omrader...”
kan knyttes til kognitiv konstruktivistisk leeringsteori, hvor lering blir sett pa som et
individuelt anliggende (Imsen, 2005). Innenfor kognitiv konstruktivistisk leeringsteori handler
lering om hvordan individer utvider sin kunnskap og erkjennelse (Piaget, 1972/1977). En slik
leeringsprosess kan forklares gjennom Piagets begreper: assimilasjon og akkomodasjon.
Assimilasjon kan betraktes som tilfgyende leering. Denne trer i funksjon nar individer star
overfor nye og ukjente situasjoner eller fenomener, gjennom forsgk pa a tolke eller forsta det
som sanses (Illeris, 1999). Tolkninger gjeres ved hjelp av den kunnskapen eller den
informasjonen individet har fra far. Nye opplevelser reduseres til noe kjent, og forklares ved
hjelp av det individet kan fra fer (Imsen, 2005). Akkomodasjon skjer nar tidligere kunnskap
ikke er tilstrekkelig (Illeris, 1999). Akkomodasjon handler om & justere og forandre de
kognitive strukturene slik at de kan ta inn nye sider ved omgivelsene, det vil si at individet
reviderer sine oppfatninger. Akkomodasjon kan dreie seg om en helt ny tolkning av

omgivelsene, eller det kan ogsa fare til en utdyping eller utvidelse av tidligere kunnskap.

Begrepene assimilasjon og akkomodasjon, kan ses i sammenheng med en laeringsprosess som
skal utvikle og konstruere trafikanters forstaelse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
Trafikanter som blir utsatt for en ugnsket hendelse i tunnel, vil forsgke 4 tolke og forsta
situasjonen med bakgrunn i den kunnskapen de har fra far. | den reviderte leereplanen for
klasse B og BE blir det ikke vektlagt hvordan elevene skal leere & handtere en eventuell

tunnelbrann (Vegdirektoratet, 2016b). Nar det gjelder tunnelopplaeringen, ligger fokuset pa a
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forebygge ulykker, ikke pa hvordan disse skal handteres. Tunnelopplaringen omhandler
hovedsakelig forhold slik som bremsing i tunneler, avstand til forankjgrende, vifter og

ventilasjon, brannslokkingsutstyr og ngdtelefoner.

Siden 2005 har kurs i ulykkesberedskap veert lagt til i leereplanen for tunge kjeretaysklasser
(Vegdirektoratet, 2014). Dette ble gjort fordi Statens vegvesen anser yrkessjafarer som
ressurspersoner i enhver ulykke fram til kvalifisert personell ankommer ulykkesstedet. Et slikt
ulykkesberedskapskurs inngar ikke som en del av fegreroppleringen i klasse B og BE. Brann i
tunnel er en hendelse som fa trafikanter har opplevd, og har erfaring med. Trafikantene vil
dermed forsgke a assosiere hendelsen med noe som allerede er kjent, og handtere den ved
hjelp av den kunnskapen de har. Illeris (1999) hevder at all lzering skjer i et samspill mellom
eksisterende kunnskap, og nye pavirkninger fra omgivelsene. Dette gir grunnlag til & anta at
ved en eventuell tunnelbrann, vil trafikanter kunne foreta beslutninger basert pa mangelfull
kunnskap. Utilstrekkelig kunnskap kan kompenseres gjennom en opplaringsprosess hvor
ogsa aspekter som omfatter handtering av tunnelbrann tas i betraktning. Dette vil kunne
medfare til bearbeidelse av informasjon, og en ny forstaelse for en slik hendelse. Denne
prosessen anses som sentral for at ny informasjon skal transformeres til kunnskap (llleris,
2009). Ifglge llleris er refleksjon en sentral aktivitet i denne mentale prosessen. Med
bakgrunn i Illeris kan det antas at en fareropplaering som legger til grunn refleksjon, som en
sentral del i temaet sikker kjgring i tunneler, vil kunne bidra til gkt bevissthet blant norske

trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Definisjonens andre del: ...og gker sin kompetanse til & gjore ting som de ensker eller
trenger 4 gjore”, kan knyttes til sosiokulturell leringsteori. Innenfor sosiokulturell
leringsteori betraktes leering en sosial prosess som skijer tett opp til den situasjonen den inngar
i (Lave og Wenger, 2003), i et samspill mellom det sosiale (kommunikasjon, verbalsprak,
kroppssprak), det materielle (artefakter) og det symbolske (ord, sprak, tekst, bilder, film, lyd)
(Imsen, 2005). Med begrepet situert leering, antar Lave og Wenger at leering er mest effektiv
nar den er en del av autentiske oppgaver som er forankret i hverdagslige sasmmenhenger.
Vygotsky (1978) anser spraket som en sentral del av leringsprosessen. Spraket blir
byggesteiner for tenkningen. Spraklige tegn er kognitive redskap som trekkes inn i forholdet
mellom stimulering og handling. Dette kalles for mediering. Vygotsky hevder at mediering er
et sentralt aspekt ved utviklingen, og far konsekvenser for individers kompetanseutvikling.

Utviklingen gar fra det sosiale til det individuelle. Vekstbegrepet er vesentlig, og signaliserer
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at alle individer har et potensial til & utvikle seg. Utgangspunktet er & ta tak i det individet kan
fra for, og kan utfgre alene. Dette kan videreutvikles med hjelp og statte fra andre som har
mer kompetanse innenfor det omradet som skal utvikles. Forskjellen mellom disse nivaene
kalles the zone of proximal development. For at lering pa et spesifikt omrade skal inntreffe,
forutsetter den proksimale utviklingssonen samspill mellom en person med kompetanse og
den som skal lere. Gjennom kyndig veiledning vil personen som befinner seg i den
proksimale utviklingssonen etter hvert utvikle kompetanse, slik at han/hun mestrer oppgaven

pa egenhand.

For at fareropplearingen skal utvikle trafikanters kompetanse i tunnelsikkerhet vil, ifglge det
sosiokulturelle leringsperspektivet, tilstedeveerelsen av sosiale, materielle og symbolske
forhold veere essensielle forutsetninger for at leering skal oppsta. Deltakelse og samhandling
med trafikkleaerere og andre trafikanter, kan sette i gang en laeringsprosess, hvor kunnskap og
kompetanse i tunnelsikkerhet farst utvikles i fellesskap, deretter pa egenhand. En
fareroppleering som tar utgangspunkt i dette samspillet, kan med sikker kjgring i tunneler
stimulere trafikanters gnske og behov for & leere om dette temaet. P4 denne maten kan
leeringsprosessen fortsette etter at fareropplaringen er avsluttet. En slik laeringsprosess vil

kunne bidra til & skape gkt bevissthet blant trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Bratens definisjon pa leering innebarer en forutsetning om at bade individuelle kognitive,
samt sosiale aspekter, ivaretas for at leering skal inntreffe. Sett i sammenheng med hvordan
fareroppleeringen kan bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet, star bade det kognitiv konstruktivistiske og det sosiokulturelle
leeringsperspektivet i et komplementzaert forhold. Til sammen forklarer disse perspektivene
hvordan individer laerer, og utvikler kompetanse. Denne leeringsforstaelsen finner stette hos

Ileris (2009; 2011), som knytter lzering tett opp til utvikling av kompetanse.

Ileris (2009) hevder at lzering bare inntreffer hvis samspillet mellom det enkelte individs
sosiale, kulturelle og materielle miljg, og individets indre psykologiske prosesser, inntreffer
samtidig. Ifglge llleris bestar leeringsprosessen av to forskjellige sider. Den innholdsmessige
siden omfatter hva som blir leert, med andre ord innholdet i lzeringen. Den andre siden
omfatter leringens drivkraft, det vil si hvordan man mobiliserer den psykiske energien som
leeringen krever. Dette kan dreie seg om individets motivasjon, falelser og vilje. Styrken og

karakteren av drivkraften er medbestemmende for leringsproduktets karakter og holdbarhet.
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Det som lzeres med sterkt engasjement er lettere & huske og anvende. Med bakgrunn i dette vil
effekten av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler vaere avhengig av innholdet i selve
oppleeringen, samt i hvilken grad det engasjerer elevene. For at fareroppleringen skal bidra til
gkt bevissthet blant trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, anses forholdene som

Ileris peker pa som essensielle for at trafikantene skal kunne utvikle kompetanse.

2.3. KOMPETANSEBEGREPET

Kompetanse er et bredt begrep som det finnes mange definisjoner av (llleris, 2011). En vanlig
forstaelse av kompetanse dreier seg om at individet er i stand til & handtere situasjoner
innenfor et bestemt omrade, eller av en bestemt karakter, pa en hensiktsmessig og

tilfredsstillende mate.

Ifalge Illeris (2011) er den viktigste og mest autoritative internasjonale definisjonen av

kompetansebegrepet:
En kompetence defineres som evnen til pa en vellykket made at forholde sig til
komplekse krav i en bestemt sammenhang gennom en mobilisering af psykosociale
forudsaetninger (herunder bade kognitive og ikke-kognitive aspekter). Dette indebaerer
en krav-orienteret eller funktionel tilgang til definitionen av kompetencer. Der er isgr
fokus pa de resultater, individet opnar gennem en handling, et valg eller en adfard
med hensyn til de krav, der f.eks. er knyttet til en bestemt professionel position, social

rolle, eller et personligt projekt” (s. 31).

I en annen forklaring er kompetanse noe som:
viser sig, nar der i mgdet mellem situationsbestemte krav og det individuelle potentiale

(...) kan handles hensigtsmaessigt (s. 39).

Til slutt kan det nevnes en definisjon som forsgker a fremheve det som i praksis er mest
omfattende og problematisk:
Kompetence er evnen og beredskabet til gennem handling at mgde en udfordring, hvor
det ofte underforstas at udfordringen ikke er givet, men kontekstafhaengig (afhaengig af
den sammenhang den indgar i), ikke er rutinemaessig, men ny og ikke pa forhand

afspejlet i bestemte succeskriterier, men derimod i et dbent udfald (s. 32).
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Definisjonene av kompetanse som er nevnt ovenfor, utgjar bare et lite utsnitt i mangfoldet av
definisjoner pa dette begrepet. Selv om de innbyrdes pa mange mater er forskjellige, kan de til
sammen gi et innledende bilde av hva kompetansebegrepet dreier seg om. Det er ingen
entydig forstaelse av hva begrepet innebzrer. Samtidig er det likevel en viss enighet om at det
dreier seg om & veere i stand til & handle i relasjon til bestemte kjente, ukjente og uforutsigbare
situasjoner. Begrepet handling star derfor szrlig sentralt i forbindelse med
kompetansebegrepet (Illeris, 2011).

Kompetansebegrepet i denne studien innebarer at trafikanter har kunnskap og forstaelse for
hvilke handlinger som er relevante for kjering i tunneler under normale forhold, men ogsa for
a handtere en eventuell tunnelbrann. | denne sammenheng vil kompetanse i normale forhold
innebzare kunnskap og forstaelse om dagligdagse variasjoner ved tunnelkjgring. Dette kan for
eksempel innebeere avstand til forankjerende, duggproblematikk, forbikjgring osv. Brann i
tunneler er derimot et sjelden fenomen. For & handtere enn slik ukjent situasjon, er det
ngdvendig med en annen tilneerming til kompetanse, enn det som er ngdvendig ved
normalkjgring. Ifelge llleris (2011) vil ukjente situasjoner kreve en utvidet forstaelse av

kompetansebegrepet, hvor kreativitet, intuisjon, fantasi og fleksibilitet har en sentral rolle.

2.3.1. LERING OG KOMPETANSE | FGREROPPL/ARINGEN

Utvikling av kompetanse i den norske fareroppleeringen kan ses i sammenheng med den
vanlige forstaelsen av begrepet kompetanse. Ifalge haringsforslaget, med utkast til ny
lereplan i klasse B og BE (Vegdirektoratet, 2016b), blir kompetanse betraktet som:

...de kunnskaper, ferdigheter og andre egenskaper som en person ma ha for & kunne
lase oppgaver. Hva som er tilfredsstillende kompetanse vil variere med hvilke
oppgaver som skal lgses. | en vurdering av hva som er ngdvendig kompetanse, ma en

derfor ta utgangspunkt i de oppgavene som skal lgses (Vegdirektoratet, 2016b, s. 8).
Farerkompetanse blir sett pa som:

...de kunnskaper, ferdigheter, holdninger og den motivasjon foreren trenger for da

mestre trafikkmiljoet pa en sikker mate (Vegdirektoratet, 2016b, s. 8).
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I rapporten The EU ADVANCED Project: Description and Analysis of Postlicence Driver and
Rider Training blir det framhevet at leering inntreffer pa forskjellige nivaer (Advanced, 2002).
Det papekes at oppleringen av trafikanter bar utformes slik at den gjenspeiler de ulike
nivaene for lzering. Dette innebaerer et fokus pa hvilket innhold og hvilke metoder som er
hensiktsmessige for & na de ulike nivaene. Utvikling av farerkompetanse bygger i stor grad pa
et konstruktivistisk leeringsperspektiv i det som blir omtalt som GDE-rammeverket (GDE =
Goals for Drivers Education) (Perdaho et al., 2004). GDE-rammeverket ble utviklet av det
EU-finansierte GADGET-prosjektet, og reflekterer de ulike nivaene for leering, hva som bar
tas opp pa hvert niva, og hvordan (Advanced, 2002). GDE-matrisen er en teoretisk
firetrinnsmodell som representerer et hierarkisk perspektiv pa fareropplaringen. Modellen
erkjenner at hgyere nivaer (tro, verdier, selvbevissthet og bevissthet om kontekst) har stor

innflytelse pa individuell atferd i de lavere nivaene. De fire nivaene er:

Livsmal og ferdigheter

Det hgyeste nivaet refererer til bilfgrerens personlige motiver og tendenser i et bredere
perspektiv. Dette nivaet tar utgangspunkt i at kunnskap om livsstil, sosial bakgrunn, kjann,
alder og andre individuelle forutsetninger, har innflytelse pa holdninger, kjgreatferd og

ulykkesinvolvering.

Mal og kontekst for kjgring
Tredje niva fokuserer pa malene bak kjgring, og konteksten hvor kjgringen utfares. Fokuset

her ligger pa hvorfor, hvor, nar og sammen med hvem, kjgringen utfares.

Handtering av trafikksituasjoner
Andre niva dreier seg om a mestre kjaring i ulike trafikksituasjoner. Bilfgreren ma kunne
justere kjgringen i samsvar med endringer i trafikken. Dette nivaet omhandler ogsa

bilfarerens evne til 4 identifisere potensielle farer i trafikken.

Kjgretaymangvrering
Det nederste nivaet fokuserer pa kjgretgyet, dets konstruksjon, og hvordan det mangvreres. Pa
dette nivaet ligger hovedvekten pa kunnskap om bruk av bil i trafikken (starte bilen, skifte gir,

stoppe bilen, osv).
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Ifalge Perdaho et al. (2004) er bilkjgring en kompleks oppgave. En god og sikker bilkjagring
krever kunnskap om bruken av bilens betjeningsinnretninger og hvordan den skal behandles,
samt at bilfereren foretar “riktige” handlinger og valg. Bdde Perdaho et al. (2004) og Hatakka
et al. (2002) henviser til forskning innen trafikkpsykologi, nar de hevder at farerens
psykomotoriske ferdigheter og fysiologiske funksjoner ikke er tilstrekkelige for en god og
sikker kjgring. For at leering skal kunne inntreffe, har forskningen papekt betydningen av
faktorer knyttet til motivasjon og holdninger hos fareren. Dette inneberer at
fareropplaringen, i tillegg til & omfatte grunnleggende kjareferdigheter, ogsa ber ta tak i
motiverende og holdningsskapende faktorer. Denne tenkningen har klare likhetstrekk med

Ileris (2011) sin forstaelse av leering og kompetanseutvikling.

I likhet med Peréaho et al. (2004) og Hatakka et al. (2002), hevder ogsa Vegdirektoratet
(2016b) at farerkompetanse omfatter mer enn observerbare ferdigheter. Vegdirektoratet
papeker at fareren ogsa ma kunne tolke ulike trafikksituasjoner, og vurdere hvilken atferd
som er passende. I tillegg ma fareren ha empati, og tilstrekkelig selvkontroll til & handle i trad
med egne vurderinger basert pa hensiktsmessighet og sikkerhet. Slike betingelser, som ligger i
begrepet farerkompetanse, kan ses i sammenheng med noen essensielle kompetanseelementer
som llleris (2011) trekker frem.

2.3.2. ESSENSIELLE KOMPETANSEELEMENTER

Det mest sentrale og karakteristiske forholdet ved kompetanse er at det dreier seg om a kunne
handle hensiktsmessig pa bestemte omrader, eller i bestemte typer situasjoner (Illeris, 2011).
Kompetanse skiller seg klart fra andre begreper som f.eks. kunnskaper, ferdigheter og
kvalifikasjoner, som ofte forstds som noe individer har tilegnet seg, og kan betjene seg av ved
behov. Laringspsykologiens transferproblematikk kommer til syne ved at individer ikke kan
aktivere det de har leert i en bestemt sammenheng, nar de befinner seg i en annerledes

situasjon.

Illeris (2011) hevder at kompetanse er situasjonsrelatert. Kompetanse kommer farst til uttrykk
og far sin endelige karakter i situasjoner som oppstar, enten om situasjonene er velkjente,
mindre kjente eller helt ukjente. Samtidig hevder Illeris at kompetanse ogsa er

handlingsrelatert. Kriteriet for kompetanse handler altsa om at kompetanse skal kunne
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omsettes i handlinger som er relevante og hensiktsmessige innenfor det gjeldende

kompetanseomrade. Et annet sentralt trekk ved kompetanse, som llleris papeker, dreier seg
om at individet er i stand til & foreta kvalifiserte vurderinger. Utavelsen av kompetanse er i
praksis sentrert rundt at individet i stadig nye situasjoner kan avkode hva som star pa spill,

vurdere hva det innebarer, og hva han/hun kan gjare.

Sett i sammenheng med brann i tunnel, vil trafikanters kompetanse komme til uttrykk
gjennom handlingene som foretas. For at trafikanter skal kunne handtere en tunnelbrann pa en
hensiktsmessig mate, bar fareropplaeringen legge vekt pa kunnskap om essensielle
handlingsaspekter som kan pavirke hendelsens utfall. I en slik hendelse vil trafikantenes
situasjonsvurdering og handlingsvalg veere betinget av deres kunnskap og kompetanse pa
dette omradet. Tunnelbranner utspiller seg ulikt alt etter hva som brenner, om brannen slukkes
raskt eller ikke, utviklingen av rgyk og giftige gasser, samt tunnelenes fysiske utforming og
utrustning. Denne variasjonen skaper utfordringer knyttet til generalisering av essensielle
handlingsvalg ved tunnelbrann. Avhengig av brannens starrelse og situasjonen, kan
essensielle handlingsaspekter dreie seg om; slukking av brannen, evakuering av tunnelen til

fots eller i bil, varsling av andre trafikanter og ngdetater, vente i kjgretayet, osv.

Et tredje element som er sentralt for kompetanse er et visst personlig engasjement, ofte en hel
del praktisk erfaring, samt at individet har hatt mulighet til & danne seg en personlig
oppfattelse og holdning pa omradet (llleris, 2011). Praktisk erfaring knyttet til handtering av
tunnelbrann, kan pa mange mater vare hensiktsmessig, men i fareropplaringen vil dette
imidlertid vaere bade ressursmessig og krevende a fa til. llleris papeker at praktisk erfaring
heller ikke er tilstrekkelig til & utvikle en strukturert forstaelse som gir et overblikk, slik at
individet klarer a reagere bade hurtig og hensiktsmessig i nye situasjoner. Ifglge llleris bar
individet ogsa ha en bevisst refleksjon, og en analytisk og kritisk tilneerming til situasjonen.
Pa denne maten kan det opparbeides en personlig holdning til hvordan ting henger sammen,
og til hva som er viktig i en gitt situasjon. For a utvikle, eller danne et slikt overblikk, kreves
det bade erfaringer, innsikt og engasjement. Med utgangspunkt i dette, kan det antas at en
fareroppleering som legger til rette for en kombinasjon av bade praktiske erfaringer og
teoretisk skolering, vil kunne legge grunnlag for at trafikanter danner seg forstaelse for
handtering av en eventuell tunnelbrann. Dette gir bakgrunn for ta i betraktning det utvidede

kompetansebegrepet som llleris beskriver.
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2.3.3. DET UTVIDEDE KOMPETANSEBEGREPET

Ifalge Illeris (2011) finnes det flere forhold og elementer som kan ha en vesentlig betydning
for kompetanseutvikling, men som har fatt mindre oppmerksomhet enn i den vanlige
forstaelsen av kompetansebegrepet. Dette innebzarer blant annet forhold som kreativitet,
intuisjon, fantasi og fleksibilitet. En mulig forklaring til at disse forholdene har fatt mindre

oppmerksomhet, kan vere at de fremstar som vanskelige handtere.

Illeris (2011) hevder at kompetansebegrepet ma omfatte kreativitet. Behovet for kreativitet
kommer spesielt til uttrykk nar evnen til & handtere ukjente og uforutsette situasjoner inngar i
flere definisjoner av kompetanse. Tunnelbrann er en hendelse som kan ramme plutselig,
uforutsigbart og uventet (Nja og Kuran, 2014). En slik situasjon krever at trafikantene skal
kunne tenke i nye baner, og overskrider grensene for hva som vanligvis ville blitt gjort ved
kjgring under normale forhold. Kreativitetsbegrepet benyttes ofte i forbindelse med
nytenkning og innovasjon, nye mater a gjgre ting pa, og nye kombinasjoner av allerede kjente
elementer (Illeris, 2011). Kognitivt handler dette om hvordan eksisterende kunnskap som
ekstremt sjelden tas i bruk blir hentet fram. Dette innebzrer hvordan individer kan ta i bruk
forskjellige tankemgnstre og handlemater som ikke er bundet til kjente og entydige strukturer.
Kreativitet kan i hgy grad utvikles gjennom laering, og spesielt gjennom lsereprosesser som
omfatter problemlgsning. Med utgangspunkt i dette kan bruk av problemorientert leering i
fareropplaeringen bidra til & igangsette og utvikle kreative tanke- og handlingsmgnstre hos
trafikanter. Gjennom en slik prosess kan trafikanter utvikle ny forstaelse for tunnelkjering,

samt kunnskap om hvordan en tunnelbrann kan handteres.

Et annet betydningsfull element som inngar i det utvidede kompetansebegrepet er intuisjon
som, ifglge Illeris (2011), kanskje er det aller mest avanserte kompetanseelementet. Intuisjon
kan ses pa som evnen til & umiddelbart oppfatte noe, uten at individet klart kan forsta og
redegjare for hvordan han/hun er kommet fram til sin oppfattelse. Polanyi (2009) hevder at
taus kunnskap er nert knyttet til intuisjonsbegrepet, og kan betraktes som en viktig
komponent i den intuitive prosessen. Ifglge Salomon og Globerson (1987) vil utvikling og
anskaffelse av intuitive handlinger hovedsakelig veere erfaringsbaserte. En fgreropplering
som legger til rette for erfaring i tunnelbrann, kan utvikle trafikanters intuitive kjennskap til,

og et helhetsmessig overblikk i slike situasjoner. Dette kan medfare at trafikanter ikke
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behaver a tenke over hva de gjar, men handler mer automatisk. Nar det gjelder
fareropplaringen, vil erfaring i handtering av tunnelbrann veere ekstremt utfordrende a fa til,

samt kreve store ressurser.

Fantasi er et annet kompetanseelement som ligger i utkanten av, eller kanskje overskrider den
rasjonelle fornuft (Illeris, 2011). I forbindelse med kompetanse dreier begrepet fantasi seg
farst og fremst om individers forestillingsevne. Dette innebarer evnen til & billedlig,
emosjonelt eller kognitivt kunne forestille seg at noe kan vere annerledes enn det er. Evnen til
a forestille seg scenarioer er ogsa et hovedelement i Natural Decision Making (NDM)
tilneermingen. Innenfor NDM er situasjonsvurdering og mental simulering gitt av konteksten,
og i samsvar med individets erfaringer og kompetanse (Klein, 1989). En hovedmodell
innenfor NDM er den sakalte gjenkjenningsmodellen, Recognition-Primed Decision (RPD).
Denne modellen forutsetter at individer som skal foreta beslutninger gjenkjenner signaler og
trekk ved situasjonen. Dette medfarer at individer, gjennom mental simulering, ser for seg
hvordan hendelsen kan utvikle seg og handteres. Deretter velges en gjennomfarbar lgsning.
Gjennom mental simulering kan trafikanter forestille seg, eller utvikle scenarioer av, ulike
situasjoner som kan oppsta ved tunnelbrann. Dette kan hjelpe trafikantene til a ha noe &
orientere seg mot, og strebe etter, i vurderingen av ulike handlingsvalg. Det er derfor
essensielt at fareropplaeringen ogsa tilrettelegger for at trafikanter far bruke fantasien i

opplearingsprosessen.

Fleksibilitet er ogsa et viktig kompetanseelement hos Illeris (2011). Ifglge llleris kan
fleksibilitet ses pa som evnen til & omstille seg og til a fungere hensiktsmessig under skiftende
omstendigheter. Fleksibilitet kan ogsa assosieres med betegnelsen omstillingsdyktig. Som
kompetanseelement dreier fleksibilitet seg om at individet ikke laser seg til bestemte rutiner,
handlemater og forstaelser. Ved tunnelbrann vil trafikanters hverdagslige rutiner ikke veere
tilstrekkelige, og kreve en evne til & omstille seg den nye situasjonen. Ifglge Klein (2011) vil
en krisesituasjon kreve at individer ma avvike fra ordinare prosedyrer og rutiner, og
improvisere for klare & handtere situasjonen. En fareropplaring som tilrettelegges slik at den
forsgker & utvikle trafikanters fleksibilitet i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, vil kunne

bidra til at trafikantene endrer sin atferd og tenkning ogsa ved en tunnelbrann.

Elementene som inngar i Illeris (2011) sin beskrivelse av begrepet kompetanse har gitt

grunnlag for utarbeidelsen av:
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Forskningsspagrsmal nr. 2:
Hvordan kan fareroppleringen utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold

som omfatter tunnelsikkerhet?

2.3.4. KOMPETANSEFORMELEN

Ifalge Illeris (2011) kan de ytre omstendighetene veere ytterst forskjellige, alt etter hvem som
skal utvikle hvilken kompetanse. Illeris peker ut tre ngkkelord i form av begreper, som gir et
startgrunnlag for a utvikle kompetanse. Ngkkelordene kommer til uttrykk gjennom to

forskjellige formler for kompetanseutvikling:

1. engasjement — praksis — refleksjon

2. engasjement — problem — refleksjon

Ngkkelordene som Illeris framhever, er relevante i forsgket pa a beskrive hvordan
fareroppleringen kan utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. Ved hjelp av disse formlene blir det videre forsgkt a fa innsikt i, samt utvikle
en modell for, hvordan fgreroppleeringen kan tilrettelegges slik at den utvikler trafikantenes

kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler.

2.4. UTVIKLING AV KOMPETANSE FOR @KT BEVISSTHET OG SIKKER
ATFERD I TUNNELER

Ifalge Illeris (2011) er de tre ngkkelbegrepene (engasjement, praksis/problem, refleksjon) helt
avgjgrende for & kunne utvikle kompetanse. Dette gjelder bade ut fra den tradisjonelle
forstaelsen av kompetanse, men ogsa i forhold til den utvidede forstaelsen av kompetanse.
Illeris hevder at uten disse tre ngkkelbegrepene, vil mulighetene for kompetanseutvikling
vaere svak og av tilfeldig karakter. For denne studien er begge kompetanseformlene aktuelle &
ta i betraktning. Videre vil hvert av ngkkelbegrepene bli utdypet, og sett i sammenheng med
hvordan fgreropplaeringen kan utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som

omfatter tunnelsikkerhet.
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2.4.1. ENGASJEMENT

Illeris (2011) hevder at engasjement er sentralt for at lzeringen i det hele tatt skal komme i
gang og fa karakter av kompetanseutvikling. Dette inneberer at leeringens innhold oppleves
som relevant og interessant for den som skal leere. For at lzering som utvikler kompetanse skal
finne sted, er det avgjerende at leringsmiljget virker engasjerende. Leeringsmiljget skal
innholdsmessig, praktisk og sosialt tilby muligheter og forhold som deltakerne kan "tenne
pa". Ifolge Wood (2003) finnes det ulike typer materiale for & “trigge” elevers engasjement.
Eksempler pa slikt materiale kan vaere papirbasert scenario, eksperimentell eller laboratoria
data, fotografier, videoklipp, avisartikler, en artikkel, eller deler av en artikkel fra et

vitenskapelig tidsskrift, en reel eller simulert situasjon.

Flow-teorien understreker ogsa betydningen av engasjement for at leering skal finne
sted(Shernoff et al., 2003). Det antas at elevers engasjement oppstar nar leeringens innhold
verken gir for sma eller for store utfordringer. Resultater fra Shernoff et al. sine studier
indikerer at de aktivitetene som oppleves som utfordrende og fremmer positive fglelser, er
mest hensiktsmessige til & skape engasjement hos elever. Ideelt sett kan lzrere utvikle
aktiviteter som oppleves bade som utfordrende og relevante, men ogsa tillater elevene en
falelse av trygghet for bade leeringsmiljget og egne evner. Shernoff et al. hevder at laerere som
lykkes i a skape engasjement, mest sannsynlig ikke bare vil ta elevenes kunnskaper og
ferdigheter i betraktning, men ogsa tilpasse undervisningen til elevenes utviklingsniva og

individuelle interesser.

Selv om mennesker kan leere noe uten & vaere engasjert, er sjansene sma for at leeringen far
karakter av kompetanseutvikling (Illeris, 2011). Med bakgrunn i Illeris og Shernoff et al.
(2003) kan det antas at det vil veere av stor betydning at det i fereroppleeringen skapes
engasjement blant elevene for temaet sikker kjgring i tunneler. For a skape et slikt
engasjement bgr temaet presenteres pa en mate som vekker elevenes interesse. Samtidig ma
elevene fa forstaelse for relevansen og betydningen av a ha tilstrekkelig kompetanse i forhold
som omfatter tunnelsikkerhet. Tatt i betraktning den betydning engasjement har for
kompetanseutvikling, vil trafikanter som opplever engasjement for dette temaet, kunne
mobilisere ngdvendig mental energi for a lgse de utfordrende oppgavene som en eventuell

tunnelbrann kan medfare.
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2.4.2. PRAKSIS ELLER PROBLEM
PRAKSIS

Praksis referer direkte til kompetansens situasjons- og handlingsrelaterte karakter (llleris,
2011). Ifglge llleris defineres kompetanse ut fra bade faglig, menneskelig og sosial praksis.
Nar individer skal utvikle kompetanse innenfor et bestemt omrade, er det derfor viktig med
deltakelse i praksis. Uten dette kan det oppsta et transferproblem. En slik tenkning innebarer
at leering ikke uten videre kan omsettes i den tilsiktede sammenheng. Perkins og Salomon
(1992) bekrefter ogsa at praksis er en betingelse for transformativ leering. Ifglge Salomon og
Perkins (1989) vil omfattende og variert praksis, som forekommer i lignende kontekster, bidra
til at individer mentalt ma tilpasse seg disse kontekstene. Dette farer til at individer gradvis
utvikler evnen til & lgsrive kunnskap og erfaring fra den opprinnelige kontekst, og aktiverer

denne i en ny sammenheng.

Med bakgrunn i Illeris (2011) og Perkins og Salomon (1989, 1992) kan det antas at trafikanter
som bor i omrader med hgy tunneltetthet, og Kjerer ofte gjennom tunneler, vil ha hgy
kunnskap og kompetanse om hva sikker atferd ved tunnelbrann innebaerer. Med utgangspunkt

i dette har det under forskningssparsmal nr. 2 blitt utarbeidet fglgende hypoteser:

Hypotese 2A:
Trafikanter som bor i omrader med hgy tunneltetthet har hgyere kunnskapsniva knyttet

til brannberedskap, enn trafikanter som bor i omrader med lav tunneltetthet.

Hypotese 2B:
Trafikanter som kjarer ofte gjennom tunneler har hayere kunnskapsniva knyttet til

brannberedskap, enn trafikanter som sjelden kjerer gjennom tunneler.

En bekreftelse av hypotese 2A og 2B, vil gi indikasjoner pa at trafikanter som bor i omrader
med hgy tunneltetthet, og kjerer ofte gjennom tunneler, har hgyere kunnskap om valg av
strategier ved en eventuell tunnelbrann, enn trafikanter som bor i omrader med lav
tunneltetthet og sjelden kjgrer gjennom tunneler. Med utgangspunkt i dette kan det antas at en
fareropplaering som legger til rette for en omfattende og variert praksis i tunnelkjering, vil

kunne utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som bergrer tunnelsikkerhet.
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Ifglge llleris (2011) vil det vaere ngdvendig med et tett samspill mellom teori og praksis, for &
na frem til en tilfredsstillende kompetanseutvikling. A fa til den nadvendige praksis kan
imidlertid veere et problem. Illeris hevder at det heller ikke er realistisk a forestille seg at det
er plass og tid til at alle skal kunne utgve praksis pa alle felter. Nar det gjelder
fareroppleeringen vil det veere urealistisk a forvente at trafikkskolene tilrettelegger for praktisk
handtering av tunnelbrann. Det er derimot realistisk & forvente fareropplaringen tilrettelegger
for praksis i enkelte deler av temaet sikker kjering i tunneler. Trafikkskoler som befinner seg i
naerheten av omrader med tunneler, vil blant annet kunne tilby sine elever praksis i

tunnelkjgring, gjennomgang av tunnelenes sikkerhetsutrustning og utforming.

PROBLEM

Illeris (2011) papeker at der hvor praksis ikke lar seg gjennomfare, kan praksis erstattes med
ngkkelordet problem. Kunnskap kan tilpasses og overfgres til nye sammenhenger, nar
individer forsgker a finne lgsninger pa problemer. Ifglge llleris vil relevante oppgaver for
kompetanseutvikling som regel veere mer kompliserte og allsidige, enn tradisjonelle oppgaver.
Han understreker at det ikke er tilstrekkelig at problemer bare legges fram faglig, saklig eller
objektivt. Leeringsmessig er det avgjgrende at den lerende oppfatter noe som et problem, og

at dette er noe det er verd & engasjere seg i.

Problembasert leeringsmetode

Problembasert lzering ble opprinnelig utviklet som en respons til kritikken om at tradisjonelle
undervisnings- og leeringsmetoder mislyktes i 4 forberede medisinstudenter til & lgse kliniske
problemer (Barrows og Tamblyn, 1980). Tradisjonelle tilnaerminger var basert pa den sakalte
bgtteteorien, hvor studentene ble fylt med ngdvendig grunnleggende kunnskap, som skulle
sette dem i stand til & handtere kliniske problemer (Allen et al., 2011). Problembasert leering
er designet for & lgse de underliggende feilene i betteteorien; ”lekkende, overfylte eller

feilaktige fylte batter”,

Barrows og Tamblyn (1980), hevder at det er nar individer solve the many problems we face
everyday, learning occurs (s.1). Det grunnleggende med problembasert leering er at det i
oppleeringen tas utgangspunkt i et problem som motivasjon for at elevene skal leere noe

innenfor et hensiktsmessig omrade. Denne leringsmetoden har to pedagogiske malsetninger:
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anskaffelse av relevant kunnskap relatert til problemet, og utvikling eller anvendelse av

problemlgsningsferdigheter.

Problembasert laering handler ikke om problemlgsning i seg selv, men det brukes heller
relevante problemstillinger for & gke studentenes kunnskap og forstaelse (Wood, 2003).
Problemet blir presentert i form av et case eller scenario, som tilbyr en engasjerende og
minneverdig leringskontekst (Allen et al., 2011). Ved a jobbe med et ukjent problem blir
eleven tvunget til 4 jobbe med sine misoppfatninger og forforstaelse, slik at tidligere
kunnskap revurderes og tilpasses til situasjonen (Barrows og Tamblyn, 1980). Nar eleven far
informasjon om problemet kan han/hun reflektere, utvikle hypoteser og vurdere holdbarheten
av disse. Ifglge Barrows og Tamblyn er en slik tilngerming til lzering sveert motiverende for

elevene, siden dette utfordrer dem pa situasjoner de kan komme til & mate.

Barrows og Tamblyn (1980) hevder at problembasert leeringsmetode bade er morsomt,

givende, naturlig og lite ressurskrevende. Videre hevder de at metoden fungerer godt som
organiserende struktur i en gruppesammenheng. Deltakere i en slik gruppe kan utvikle en
forstaelse av hverandres bekymringer og ferdigheter, samt diskutere ulike oppfatninger av

problemet.

Betydningen av a bruke problemer i en leeringsprosess, blir ogsa understreket av Schon
(1987). Ifglge Schon vil problemer oppfattes ulikt av individer, og det vil derfor ofte oppsta
motstridende forstaelser og lgsninger. | de fleste tilfeller vil problemets unikhet medfare at det
ikke kan behandles ved hjelp av tradisjonelle regler og prosedyrer. For at problemer skal
kunne handteres pa en hensiktsmessig mate, ma individer ta i bruk en slags improvisasjon,
veere kreative og oppfinnsomme, samt vurdere lgsninger gjennom en mental testing av
strategier. Schén hevder at refleksjon har en kritisk funksjon ved a stille spgrsmal til de
forutsetningene som individers kunnskap bestar av. En slik tankeprosess kan bidra til at

individer restrukturerer bade sine handlingsstrategier og sin forstaelse av et fenomen.

For at fereropplaringen skal kunne utvikle trafikanters kompetanse, ogsa nar det gjelder
handtering av en eventuell tunnelbrann, kan opplearingen tilrettelegges med utgangspunkt i
problembasert leering. En forutsetning for at slik kompetanse skal kunne utvikles er at
trafikantene opplever og forstar at tunnelbrann er et problemomrade som det er verd a

engasjere seg i. Ved a legge til grunn problembasert leering i fareropplaringen, kan
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trafikantenes eksisterende kunnskap tilpasses og overfares til nye sammenhenger. Dette kan
skape ny forstaelse rundt forhold som omfatter tunnelkjgring, og sette i gang en

refleksjonsprosess om hvordan en tunnelbrann kan handteres.

2.4.3. REFLEKSJON

Et tredje ngkkelord i Illeris (2011) sin formel for kompetanseutvikling er begrepet refleksjon.
Refleksjon dreier seg om at individer, individuelt eller kollektivt, jevnlig foretar et overblikk
over situasjoner som de har vart involvert i, og vurderer hvordan det har gatt i forhold til det
de gnsket & oppna. Dette gjelder spesielt i avslutningen av en lereprosess, og skjer ofte pa en
malrettet mate. | enkelte forstaelser av refleksjonsbegrepet legges det spesielt vekt pa
individuelle og felles betraktninger, tilegnelse og utvikling av forstaelse, samt betydningen av
det som er skjedd og lert. I andre tilfeller legger refleksjonsbegrepet i hgyere grad vekt pa det
handlingsrettede, i form av vurderinger og beslutninger om hva individet i en gitt

sammenheng skal gjare.

Bade Illeris (2011) og Schon (1987) betrakter refleksjon som et essensielt element i en
leeringsprosess. | denne studien anses refleksjonsbegrepet som en kognitiv konstruktivistisk
prosess som utspiller seg hos trafikanter, bade individuelt og i et sosiokulturelt fellesskap, for
a gke deres bevissthet i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Studien tar utgangspunkt i at
denne prosessen kan inntreffe via problembasert leering, bade underveis og i etterkant av et
handlingsforlgp. Sammen med engasjement og problembasert leering, er refleksjon helt
nadvendig for a utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter

tunnelsikkerhet.

Nar et utviklingsforlgp finner sted i praksis, eller i forbindelse med problembasert lzering, vil
refleksjoner ofte finne sted umiddelbart i forbindelse med de aktiviteter og situasjoner som
forekommer (llleris, 2011). Dette stattes ogsa av Schon (1987) som hevder at opplevelsen av
et overraskelseselement i et handlingsforlgp, vil sette i gang en refleksjonsprosess hos
individet. Ifalge Schén kan refleksjonsprosessen forega pa to mater. Den farste omhandler at
individer reflekterer ved a tenke tilbake pa handlingsforlgpet, for a forsgke a forsta hvorfor
handlingen har gitt et uventet resultat. Den andre handler om at individer reflekterer midt i

handlingen, slik at refleksjonen bidrar til & omforme det de gjar, mens de gjer det.
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Ileris (2011) beskriver at kompetanse ogsa kan forsterkes og utbygges gjennom
refleksjonstiltak, hvor refleksjonen kan forega enten individuelt eller i felleskap med andre. |
slike sammenhenger kan individet i lgpet av, eller i avslutningen av et handlingsforlap,
overveie pa egenhand eller i diskusjon med andre, forhold som har pavirket eller kan pavirke
utfallet. Pa denne maten kan refleksjonsprosessen bidra til en bevisstgjering av det
leringsmessige utbyttet. En viktig del av refleksjonen kan dreie seg om a vurdere eller
diskutere hvordan individer hver for seg eller ssmmen, kan bruke erfaringene i nye

sammenhenger.

Med bakgrunn i bade Illeris (2011) og Schon (1987), ber refleksjon vektlegges i
fareropplaringen for a kunne utvikle trafikanters kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. De feerreste (heldigvis) trafikanter har opplevd en tunnelbrann. Dette
innebaerer at kun fa trafikanter har mulighet til a reflektere over, og lere av egne erfaringer fra
en slik hendelse. Bade Illeris (2011) og Schdn (1987) hevder at opplevelsen av problemer
setter i gang en refleksjonsprosess. Opplevelsen av problemer kan bade restrukturere
individers forstaelse av et fenomen, samt overfare denne til nye situasjoner. Dette gir grunn til
d anta at en fareropplaering som tar utgangspunkt i problembasert leeringsmetode i temaet
sikker kjaring i tunneler, vil kunne sette i gang refleksjonsprosesser hos trafikantene rundt

forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Problembasert lzering i fareroppleeringen kan dreie seg om at trafikkskoler presenterer et
tunnelbrannscenario som utfordrer elevene pa ulike mater. Refleksjonsprosessen som kan
oppsta under et slikt scenario, vil kunne utvikle kunnskap som kan gjenkalles ved en eventuell
tunnelbrann. Pa denne maten er det mulig a utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i
forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Med utgangspunkt i dette har det under

forskningssparsmal nr. 2 blitt utarbeidet falgende hypoteser:
Hypotese 2C:

En foreroppleering som dekker flere tema knyttet til tunnelsikkerhet bidrar til hayere

kunnskapsniva om brannberedskap, enn en fgreropplaring som dekker fa tema.
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Hypotese 2D:

Trafikanter som har hatt en fgreroppleering, hvor det har blitt tilrettelagt for refleksjon
rundt forhold som omfatter tunnelsikkerhet, har et hgyere kunnskapsniva knyttet til
valg av strategi ved eventuell tunnelbrann, enn trafikanter som ikke har reflektert rundt

disse forholdene i oppleringen.

En bekreftelse av hypotese 2C og 2D vil gi indikasjoner pa at en fareropplaring som dekker
flere tema knyttet til tunnelsikkerhet, og som tilrettelegger for refleksjon, bidrar til hay
kunnskap om brannberedskap. Dette vil gi utgangspunkt til & anta at en fareroppleering som
dekker GDE-matrisens gverste niva i temaet sikker kjgring i tunneler, vil kunne utvikle

trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

2.4.4. KRITISK REFLEKSJON SOM BETINGELSE FOR TRANSFORMATIV LAERING

Ileris (2011) papeker at i forbindelse med kompetanseutvikling er det helt sentralt at
refleksjon finner sted, gjerne bevisst, men i noen tilfeller ogsa ubevisst. Refleksjoner over
erfaring er som oftest leering av akkomodativ eller transformativ karakter, og omsetter
situasjoner i kompetanseutviklingen av varig karakter. Transformativ laering innebarer at
eksisterende kunnskap overfgres og rekonstrueres til nye sammenhenger og situasjoner
(Illeris, 2009). Mezirow (1990) vektlegger ogsa betydningen av transformativ leering som en
forutsetning for kompetanseutvikling. Han definerer lering som den process det er at skabe
en ny eller revideret fortolkning af betydningen af en erfaring, som er med til at forme den

efterfglgende forstaelse, vurdering og handling (s. 67, 68).

Mezirow (1990) hevder at individer leerer gjennom & finne mening i en erfaring, og fortolke
denne. Sett i sammenheng med en tunnelbrann, vil trafikanters fortolkning av situasjonen
brukes som veiledning for beslutninger eller handlinger. Mezirow understreker at individers
oppfatninger og tanker er sterkt pavirket av vanemessige forventninger, og utgjar
referanserammene til maten erfaringer fortolkes. Gjennom refleksjon kan individer korrigere
skjevheter i sine overbevisninger, eller feil i problemlgsninger. Dette innebzerer en kritikk av
de forutsetningene individers overbevisninger er bygget pa, og blir betegnet som kritisk
refleksjon. Begrepet brukes for a utfordre og vurdere gyldigheten av forutsetningene for

tidligere leering og individers forforstaelse, samt premissene som brukes for a formulere
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problemer. Dette gir grunn til 4 anta at en fgreropplaring som utfordrer elevenes forstaelse av
tunnelkjering, vil kunne bidra til & skape en ny fortolkning av hva sikker kjegring i tunneler

innebarer.

Med bakgrunn i bade Illeris (2011) og Mezirow (1990), vil det vere vesentlig at
fareroppleeringen legger vekt pa at trafikantene skal kritisk reflektere rundt forhold som
omfatter tunnelsikkerhet. Selv om fagreropplaeringen ikke kan gi trafikantene praktisk erfaring
i tunnelbrann, kan det likevel legges til rette for utvikling av kompetanse gjennom
problemlgsning og kritisk refleksjon. Pa denne maten kan trafikanter som utsettes for en

eventuell tunnelbrann overfgre sin innsikt, i fortolkningen eller bedgmmelsen av situasjonen.

2.4.5. TRANSFORMATIV LARING FOR UTVIKLING AV KOMPETANSE | FORHOLD
SOM OMFATTER TUNNELSIKKERHET

Ifglge Perkins og Salomon (1992) vil transformativ leering oppsta nar leering fra en kontekst
pavirker ytelsen i en annen kontekst. En person har ikke lzert noe, med mindre personen tar i
bruk det som har blitt leert i en annen anledning (Salomon og Perkins, 1989). Vanligvis har
formell utdanning som mal a overfagre kunnskap, og gjer at transfer er et ngkkelbegrep i bade
utdanning og leeringsteorier. Perkins og Salomon (1992) hevder at leeringskonteksten
(klasserommet, bgker, tester, osv.) ofte vil skille seg markant ut fra kontekster der den
tilegnede kunnskapen skal anvendes (hjemme, jobb, komplekse oppgaver). Forskning
innenfor transformativ leering har vist at overfgring av kunnskap fra en sammenheng til en
annen, sveert ofte ikke forekommer. Betingelsene for overfgring er dermed et avgjgrende

utdanningsspgrsmal.

Ifalge Salomon og Globerson (1987) eksisterer det et gap mellom hva individer kan gjare og
hva de faktisk gjer. De hevder at mindfulness er en underliggende faktor som forklarer
hvorfor tilgjengelige ferdigheter og kunnskap ofte ikke blir brukt. Mindfulness er ifglge
Salomon og Globerson a state of mind that is defined as the volitional, metacognitively
guided employment of non-automatic, usually effort demanding processes (s. 625).
Mindfulness er en konstruksjon som kobler sammen bade motivasjon, kognisjon og laring.

Denne sinnstilstanden inntreffer enten gjennom oppgavespesifikke prosesser, slik som for
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eksempel generering av bilder under lesing, eller mer generelle prosesser, slik som generering

av hypoteser under problemlgsning.

Nar mindfulness blir aktivert, vil individers umiddelbare respons bli hemmet for & fa innsikt i
situasjonen (Salomon og Globerson, 1987). For denne studien inneberer dette at trafikanter
som utsettes for en tunnelbrann, vil forsgke & undersgke relevante signaler og underliggende
betydninger av situasjonen, samt vurdere hvilke handlinger som vil veere hensiktsmessige.
Videre vil trafikantene utvikle alternative strategier, samle ngdvendig informasjon for de valg
som ma tas, og vurdere utfallet av disse valgene. Salomon og Globerson understreker at
gjennom en slik refleksjonsprosess trekkes det nye forbindelser, skapes nye strukturer og

abstraksjoner.

I likhet med Vygotsky (1978) kaller Solomon og Globerson (1987) avstanden mellom hva en
person faktisk leerer, og hva personen kunne ha lert, for the zone of proximal learning. Deres
argument er at individers mindfulness er en viktig faktor som bidrar til & innsnevre denne
sonen, og hevder at: learning can be improved when mindfulness is evoked (s. 630). Det
understrekes at gkt mindfulness er mest viktig i situasjoner hvor individers automatiserte
ferdigheter ikke er tilstrekkelige. En generell regel er at dess mer mindful et individ er i
leereprosessen, dess bedre blir leeringsutbyttet. Ifalge Solomon og Globerson legger denne

pastanden fgringer for a betrakte alternative veier for leering.
Salomon og Perkins (1989) hevder at transformativ leering kan oppsta gjennom ulike
’leeringsveier”, avhengig av ulike mekanismer og kombinasjoner av mekanismer. De skiller

mellom to veier til leering: the low roads of transfer og the high roads of transfer.

THE LOW ROADS OF TRANSFER

The low roads of transfer bygger pa omfattende praksis, hvor individers ferdigheter blir
anvendt pa en automatisk mate (Salomon og Globerson, 1987). Praksis som forekommer i
varierte og lignende kontekster, vil medfgre at individer mentalt ma tilpasse seg disse
kontekstene (Salomon og Perkins, 1989). Dette vil bidra til en utvidelse av individers evne til
a lgsrive kunnskap fra den opprinnelige sammenhengen, og overfare den til en annen liknende
kontekst. En slik omfattende praksis vil innebere en betydelig automatisering av individers

atferd. I en tilsvarende situasjon kan individers atferd saledes bli rask og automatisk. Salomon
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og Perkins hevder at automatisering hindrer analytisk refleksjon hos individer. The low roads
of transfer er mentalt lite krevende, men krever intensiv praksis for at transformativ laering
skal inntreffe (Salomon og Globerson, 1987). The low roads er typisk for taus kunnskap,
ferdigheter, holdninger, tro, vaner og atferdsmgnstre. Utvikling og anskaffelse av kunnskap er

som hovedsaklig erfaringsbasert, og ikke et spgrsmal om logiske slutninger og forstaelse.

Gjennom en fareropplaring som bygger pa the low roads of transfer, vil trafikanters atferd
kunne bli rask og automatisk i situasjoner som har likhetstrekk med den kontekst praksisen
har foregatt i. Dette innebeerer at det i fereropplaeringen ma legges til rette for en omfattende
og variert praksis. Sett i sammenheng med utvikling av trafikanters kompetanse i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet, vil mengden praksis og kontekstvariasjon vare begrenset, bade nar
det gjelder antall timer, men ogsa antall tunneler og kontekster som fareropplaringen kan
tilby. Trafikkskolene kan legge til rette for at trafikantene far praksis og utvikler kunnskap i
enkelte deler knyttet til tunnelkjgring, slik som: avstand til forankjerende, skilting, bremsing,
plassering av ngdutstyr, osv. | et helhetlig bilde pa tunnelsikkerhet, vil dette likevel ikke veere
tilstrekkelig. | dette bildet vil ogsa andre aspekter veere essensielle for tunnelsikkerheten, og

strekke seg ut over den praksis som trafikkskoler kan tilby.

THE HIGH ROADS OF TRANSFER

Hovedforskjellen mellom the low roads- og the high roads of transfer ligger i prosessen som
skaper transformativ leering: automatikk og omfattende praksis versus bevisste prosesser som
dekontekstualiserer kognitive elementer som er relevante for transfer. Kjennetegnet til the
high roads of transfer er individers mindful abstractions (Salomon og Perkins, 1989). Ifalge
Salomon og Perkins innebarer mindful abstraction en bevisst og metakognitiv
dekontekstualisering av prinsipper, prosedyrer og strategier som er relevante for transfer. The
high roads of transfer kan “reise lange avstander”, og bidra til at kunnskap som er laert pa et
omrade anvendes i nye situasjoner (Salomon og Globerson, 1987). Den abstrakte
formuleringen bygger bro fra en kontekst til en annen. Mindfulness medfarer innsikt og
forstaelse i abstraksjonen, noe som automatiske prosesser ikke klarer. Solomon og Globerson
understreker at en forutsetning for at transfer skal inntreffe er at abstraksjonen ma veere
genuint forstatt. En viktig kilde til mindfulness er individers generelle tendens til & foretrekke
problemer og situasjoner som er mentalt krevende. De hevder at problembasert leering vil

derfor veere en viktig metode for at leering skal kunne overfgres fra en situasjon til en annen.
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Perkins og Salomon (1992) papeker at betingelsene for transformativ leering er strenge. The
low roads of transfer innebearer refleksive handlinger som krever automatiserte
responsmenstre. Refleksive handlinger utleses av “triggere” som assosieres med situasjoner
lzeringen har oppstétt i. Ifglge Perkins og Salomon, tilbyr mange leeringssituasjoner praksis
bare i et snevert utvalg av eksempler, samt ikke tilstrekkelig praksis for a oppna automatikk.
Det skapes derfor et darlig grunnlag for low roads of transfer. High roads of transfer
innebarer mindfulness, og krever aktiv abstraksjon og utforskning av mulige sammenhenger.
Mange leringssituasjoner oppmuntrer ikke til slike mentale prosesser, selv om mange

individer er disponert for mindfulness.

Gjennom en fareropplaring som bygger pa the high roads of transfer vil trafikanter kunne
overfare tilegnet kunnskap til andre situasjoner. I denne sammenheng anses problembasert
leering som et relevant metodisk verktey. Problembasert lzering tilbyr en kontekst for
transformativ lzering, og er hensiktsmessig for at mindfulness skal inntreffe. Gjennom
mindfulness vil trafikanter kunne fa innsikt og forstaelse for hvilke handlinger som vil veere
relevante a foreta i situasjoner der praksis er problematisk a fa til, slik som for eksempel en
tunnelbrann. En forutsetning for high roads of transfer er at den problembaserte leringen
utfordrer elevene til mindful abstraction (Salomon og Perkins, 1989). En fgreropplaering som
tar utgangspunkt i the high roads of transfer i temaet sikker kjgring i tunneler, vil kunne bidra

til transformativ leering slik at trafikantene skal kunne handtere en eventuell tunnelbrann.

2.4.6. MODELL FOR UTVIKLING AV KOMPETANSE | TEMAET SIKKER KJ@RING |
TUNNELER

Med utgangspunkt i Illeris (2011) sin forstaelse av kompetansebegrepet, betydningen av
kritisk refleksjon (Mezirow, 1990) og teorien om transformativ leering (Salomon og
Globerson, 1987, Salomon og Perkins, 1989, Perkins og Salomon, 1992), har det blitt
utarbeidet en modell som angir en teoretisk framstilling, og belyser hvordan trafikanter kan

utvikle kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler.
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Kompetanseutvikling

for sikker kjgring i tunneler
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Laeringens innhold

Omfattende og variert Engasjement

praksis Problem

Kritisk refleksjon

Automatisert respons Mindful abstractions

Transformativ leering Transformativ laering

Figur 2: Modell for utvikling av kompetanse i temaet sikker kjaring i tunneler

Figur 2 er en teoretisk modell som illustrerer hvordan trafikanter kan utvikle kompetanse i

temaet sikker kjgring i tunneler, bade for kjering i tunneler under normale forhold, men ogsa

for handtering av en eventuell tunnelbrann. Modellen fremmer en anbefaling for hvordan
trafikkskoler kan tilrettelegge fareropplearingen i temaet sikker kjaring i tunneler, slik at
trafikanter utvikler kompetanse. De to ulike metodene som modellen bygger pa, utdypes
avslutningsvis narmere i dette del kapittelet.

Modellen betrakter elementer fra bade kognitiv konstruktivistisk og sosiokulturell
lzeringsteori som avgjerende for leering som inntreffer pa individniva. Trafikkskolene kan

tilrettelegge innholdet i fareroppleaeringen gjennom to ulike metoder:
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Omfattende og variert praksis

Den farste metoden krever at trafikantene far en omfattende og variert praksis i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet. Dette vil kunne bidra til at trafikantene utvikler automatisert respons
til & handtere ulike situasjoner som kan inntreffe i tunneler. En betingelse for en slik
automatisert respons er at situasjonen, som inntreffer og krever handling, har likhetstrekk med
konteksten som fareroppleringen har foregatt i. P4 denne maten kan trafikanter overfare
kunnskap som har oppstatt i én sammenheng til en ny. Gjennom denne metoden vil trafikanter
kunne utvikle kompetanse i temaet sikker kjaring i tunneler. En betingelse er at trafikkskolene
tiloyr trafikantene omfattende og variert praksis, bade for kjgring i tunneler under normale
forhold, men ogsa for handtering av en eventuell tunnelbrann. Denne metoden vil vere svert
ressurskrevende og vanskelig a fa til for trafikkskolene. Kompetanseutvikling i temaet sikker

kjgring i tunneler gjennom denne metoden fremstar derfor som urealistisk.

Engasjement, problem og kritisk refleksjon

Den andre metoden krever at trafikkskolene tilrettelegger temaet sikker kjgring i tunneler slik
at trafikantene opplever leringsinnholdet som relevant og interessant. For at oppleeringen i
dette temaet skal kunne utvikle kompetanse, er engasjement en essensiell del av trafikanters
leringsprosess. Trafikanter som oppfatter at tunnelkjaring byr pa ulike utfordringer, samt at
kunnskap i & handtere slike utfordringer kan redde liv, vil oppleve verdien av a engasjere seg i
dette temaet. Det vil derfor veere av stor betydning at trafikkskolene tilrettelegger
leringsinnholdet slik at trafikantene kan arbeide med, og forsgker a finne lgsninger pa
problemer som er relevante a ta i betraktning ved tunnelkjgring. Relevante problemstillinger i
tunnelkjering omfatter bade trafikantenes atferd ved normale forhold, men ogsa atferd ved

tunnelbrann.

En leeringskontekst som tilrettelegger for engasjement, og utvikling av kunnskap gjennom
problemlgsning, vil kunne sette i gang refleksjonsprosesser hos trafikantene. Engasjement,
problem og kritisk refleksjon i fgreropplearingen vil kunne igangsette mindful abstractions
hos trafikantene. Dette innebarer at kunnskap som har blitt ervervet gjennom
fareroppleeringen, kan overfares, og anvendes i nye situasjoner. Gjennom denne metoden vil
trafikantene kunne utvikle kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler for bade kjgring i

tunneler under normale forhold, og for handtering av en eventuell tunnelbrann.

Med utgangspunkt i teoriene om laering og kompetanseutvikling, forsgker denne studien ogsa
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a fa innsikt i hvilken betydning individers kunnskap og kompetanse har for psykiske
reaksjonene som kan oppsta ved tunnelbrann. For a fa innsikt i dette har det veert interessant a
undersgke hvilke aspekter som kan pavirke individers atferd og oppfattelse av tunnelkjgring
bade under normale forhold, og ved en eventuell tunnelbrann. Videre i studien blir det lagt
vekt pa forhold som bergrer individers atferd i krisesituasjoner, samt hvordan individer
fortolker og forstar ukjente omgivelser. Antagelsen som ligger til grunn for de to neste
forskningsspgrsmalene, er at en fareroppleering som utvikler kunnskap og kompetanse blant
trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, vil kunne pavirke bade trafikanters atferd

og oppfattelse av tunneler.

2.5. MENNESKELIG ATFERD I KRISESITUASJONER

Ifalge Rosenthal et al. (2001) kan en krise betraktes som en alvorlig trussel mot strukturer,
verdier og normer i et sosialt system, som under tidspress og usikkerhet gjar det ngdvendig a
foreta kritiske beslutninger. Denne forstaelsen av begrepet krise kan relateres til hendelsen
brann i tunnel. Tunnelbrann er en hendelse som rammer plutselig, uforutsigbart og uventet.
Personer som blir involvert i en slik hendelse kan oppleve en dramatisk endring av
omgivelsene, som oppfattes a true eksistensen (Nja og Kuran, 2014). Nja og Kuran hevder at
en tunnelbrann kan karakteriseres som en krisesituasjon. Avhengig av brannens omfang,
varighet, samt de sosiale og materielle konsekvensene, har hendelsen potensial til & utvikle
seg til en katastrofe. Ifglge Dyregrov (1999) kjennetegnes katastrofer av at de farer til store
menneskelige lidelser og materielle skader, samt at menneskenes eksistens, identitet,

verdighet og trygghet blir truet.

I likhet med Dyregrov (1999), hevder ogsa Nja og Kuran (2014) at krise- og
katastrofesituasjoner farer til at individer opplever tidsngd, mangel pa informasjon, samt
fraveer av kontroll, mening og trygghet. Disse faktorene medfarer at individenes evner og
egenskaper blir aktivert for & sgke etter informasjon som kan gi mening og trygghet. Individet
blir stimulert til 4 sette i gang en atferd som drives av de psykiske reaksjonene.
Reaksjonsmgnsteret vil variere fra individ til individ. Individer tolker omgivelsene i en
kontinuerlig prosess og prever a skape sammenhenger. Tolkningene utgjgr grunnlaget for
hvordan situasjonen vurderes, og har en essensiell betydning for atferden. Atferden preges

ofte av respons perseverasjon, noe som inneberer at individer fortsetter med den opprinnelig
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valgte handlingen, selv om nye handlingsalternativ fremstar som mer gunstig etter hvert som
situasjonen skifter karakter (Nja og Kuran, 2014). Dette kan for eksempel komme til uttrykk
ved at enkelte trafikanter Kjgrer videre selv om det har blitt observert uvanlige mengder rgyk i

tunnelen.

Ifglge Naevestad og Meyer (2011) har norske trafikanter for darlig kunnskap om hva de skal
gjere hvis de blir utsatt for brann og rgykutvikling i tunneler. Caroly et al. (2013) papeker at i
arbeidet med tunnelsikkerhet er det vesentlig at trafikanter besitter kunnskap om tunnelens
sikkerhetsutstyr og riktig atferd i mgte med farer. I likhet med Nja og Kuran (2014),
karakteriserer ogsa Caroly et al. (2013) en tunnelbrann som en situasjon preget av
uforutsigbarhet i raskt skiftende omgivelser. Det antas at disse faktorene, sammen kunnskap
om sikkerhetsutstyr i tunnelen, sannsynligvis vil ha en betydelig innvirkning pa trafikanters
atferd ved tunnelbrann. Nar det gjelder kjgring i tunneler, hevder Caroly et al., at opplering
for bruk av tunnelens infrastruktur og sikkerhetsutstyr vanligvis ikke strekker seg lengre enn
oppleeringen i trafikkregler. Deres forskning viser at tunnelbrukere mangler oppleering, og kan
sveert lite om sikkerhetssystemene, og fasilitetene i tunnelene de kjgrer gjennom. Dette stattes
ogsa av fransk forskning, som viser at ved brann og rgykutvikling i tunneler, vil en stor andel
trafikanter kjere videre for a se om det virkelig brenner, og heller evakuere gjennom tunnelers

innlgp og utlgp, enn gjennom ngdutganger (Naevestad og Meyer, 2011).

Kouabenan et al., (2015) peker ogsa pa tilstedeveerelsen av ulike utfordringer knyttet til
tunnelkjering. Tidligere hendelser har vist at trafikanter ikke evakuerer tunnelen spontant,
selv nar advarsler gis. Brannen i Mont Blanc-tunnelen er et eksempel pa dette, hvor biler
fortsatte & kjare inn i tunnelen til tross for advarsel var gitt. Ifglge Kouabenan et al. er en
mulig forklaring til slik atferd at individer ikke oppfatter seg selv til & veere i umiddelbar fare,
fordi informasjonen som gis er tvetydig. Dette kan medfare at relevant informasjon enten blir
ignorert, eller tolket feil. Et eksempel pa dette er at trafikanter kan lukte rayken, men harer
ikke brannalarmen, eller de hgrer alarmen, men ser samtidig at andre trafikanter kjgrer inn i

tunnelen.

En ngkkelfaktor for menneskelig atferd i krisesituasjoner er den subjektive oppfattelsen av
trusselen eller faren (Kinateder, 2012). Individer bedgmmer om en situasjonen utgjer en
trussel for de beslutter a evakuere tunnelen. Kinateder et al., (2013) hevder at evnen til

selvevakuering blant trafikanter, kan pavirkes gjennom informasjon og opplaring. Ifglge
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Kinateder (2012) vil individer oppleve psykologisk stress hvis de ikke har ngdvendige
ressurser til a takle farlige situasjoner. Empiriske studier har papekt at de viktigste grunnene
for ikke & evakuere, er at hendelsen ikke oppfattes som en alvorlig trussel. Caroly et al. (2013)
understreker ogsa at feil informasjonsprosessering pavirker individenes evne til a tilpasse seg
situasjonen. | krisesituasjoner far ikke individer automatisk panikk eller rasjonell atferd. Alt
synes a veere avhengig om hvor kjent individer er med tilgjengelig utstyr, deres forstaelse av

situasjonen, og opplering.

Med bakgrunn i Nja og Kuran (2014), Caroly et al. (2013), Kinateder (2012), Kinateder et al.
(2013) og Kouabenan et al., (2015) kan det antas at mangelfull kunnskap om hensiktsmessig
atferd ved tunnelbrann, vil medfare at trafikanter opplever fraveer av kontroll og trygghet.
Trafikanter som opplever en tunnelbrann, vil forsgke a tolke situasjonen med bakgrunn i den
erfaring og kunnskapen de har. Tolkningen vil veere avgjgrende for de handlingsvalgene som
foretas og hendelsens utfall. Mangel pa kunnskap kan dermed gke sannsynligheten for at
trafikanter oppfatter faresignalene seint, feiltolker informasjon og foretar ugunstige
handlingsvalg. Med utgangspunkt i dette har det blitt utarbeidet fglgende forskningssparsmal:

Forskningsspgrsmal nr. 3:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters atferd ved tunnelkjegring under normale forhold,

og ved en eventuell tunnelbrann?

Ifalge Dyregrov (1999) er hensiktsmessig atferd i katastrofer avhengig av mange faktorer.
Blant annet trekkes det frem betydningen av erfaring og trening. Hay kompetanse i form av
erfaring, trening, og utdanning, er en hovedfaktor som bidrar til utformingen av menneskers
atferd i kriser og katastrofer. Dyregrov hevder at mangel pa dette, vil medfere at det “vanlige”
menneskets beredskap ikke er tilstrekkelig i en krisesituasjon. Kompetanse i form av erfaring,
trening og utdanning er faktorer som ifglge Hale (1984) kan pavirkes, og som ber tas i
betraktning i sikkerhetsarbeidet. Hale understreker at sikkerhetsopplering en viktig del i det
strategiske arbeidet med mal om a forebygge ulykker. | en gjennomgang av
forskningslitteratur pa industriulykker, viser Hale til at det er like mange studier som viser at
opplaeringen ikke har noen effekt pa sikkerheten, som studier som viser en positiv effekt.
Flere studier, blant annet i trafikksikkerhet, har papekt at det i enkelte tilfeller faktisk er en
hayere ulykkesfrekvens blant dem som hadde fatt sikkerhetsoppleering. Dette har skapt

uenighet blant forskere i spgrsmalet om sikkerhetsoppleering har noen verdi. Hale hevder

58



imidlertid at det er en klar sammenheng mellom opplering og sikkerhet, og at det er
kvaliteten som er avgjarende for a fa en gnsket effekt av sikkerhetsopplaringen. Med

utgangspunkt i dette har det blitt utarbeidet falgende hypotese:

Hypotese 3A:
Trafikanter som ikke har hatt oppleering om tunneler uttrykker mer uaktsomhet ved

tunnelkjering, enn trafikanter som har hatt oppleering.

En bekreftelse av hypotese 3A vil gi indikasjoner pa at opplering i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet, bidrar til en mer aktsom atferd blant trafikanter som kjarer i tunneler, enn
trafikanter som ikke har hatt oppleering. Med bakgrunn i dette kan det antas at oppleering er et

aspekt som vil pavirke trafikanters atferd ved tunnelkjering under normale forhold.

2.5.1. REAKSJONER | AKUTTE FARESITUASIJIONER

Individers atferd i katastrofesituasjoner vil i stor grad veere avhengig av de individuelle
psykiske reaksjonene (Dyregrov, 1999). | slike situasjoner vil individers reaksjoner pavirkes
av en rekke faktorer. Pa den ene siden falelser i form av frykt, angst, redsel, sjokk og panikk,
og pa den andre siden apati, hjelpelgshet og haplashet. Dyregrov hevder at nar frykt og
forvirring oppstar, kan dette virke inn pa individers beslutninger. En vanlig hypotese blant
folk flest har veert at mennesker i akutte faresituasjoner blir overveldet av panikk og hysteri.
Forskning har vist at forestillingen om at det ofte bryter ut panikk i katastrofesituasjoner er en
myte, og at mye av atferden som assosieres med panikk, ofte har veert en rasjonell atferd fra
de katastroferammedes side (Sime, 1995). Stene et al. (2003) antar at bedre informasjon om
hvordan individer bgr opptre i kriser, kan eliminere noe av den atferden som i dag betegnes

som “panikk”.

Uhensiktsmessig atferd er ofte et resultat av forsgk pa a beherske tvetydige situasjoner som er
preget av enten fraveer av, eller raskt vekslende informasjon (Dyregrov, 1999). Dyregrov
hevder at forutsetningen for hensiktsmessig atferd er at mennesker vet hva de skal gjare.
Uhensiktsmessig atferd fremkommer ofte som en fglge av at mennesker mangler ngdvendig
kunnskap eller erfaring for & kunne handtere den kritiske situasjonen. Nar det gjelder brann i
tunnel blir det understreket av bade Buvik (2012b) og Neavestad og Meyer (2011) at norske
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trafikanter har for darlig kunnskap om hva de skal gjare. Selvredning er det ledende
prinsippet for myndighetenes forventninger til trafikanter ved evakuering av tunneler (SHT,
2015/02). Nja og Kuran (2014) papeker at beredskapsplanlegging med utgangspunkt i
selvredningsprinsippet ikke kan skje uten en forbedret kunnskap om trafikanters

handlingsmgnstre og taleevne i branner.

Buvik et al. (2012) understreker at en storbrann er et skrekkscenario som kan inntreffe i en
tunnel. Ved en slik hendelse vil tidsaspektet fra ndr brannen oppstar, og til evakuering er i
gang, ha en essensiell betydning for konsekvensene som fglge av brannen. Tidligere hendelser
og erfaringer har vist at i lgpet av 10-15 minutter ma trafikanter, som er involvert i brannen,
lese signaler og forsta situasjonen, orientere seg om ngdutganger, samt starte evakuering.
Buvik et al. papeker at et hovedfokus i tunnelsikkerhetsarbeidet er at tunnelene blir utformet

og utrustet slik at selvredning skal kunne fungere i praksis.

Trijssenaar et al. (2014) hevder at effekten av ulike sikkerhetstiltak (for eksempel
varslingssystemer), er sterkt avhengig av personers evne til a reagere pa sikkerhetstiltakene.
Videre pekt pa at individers evne til selvredning er avhengig av flere ferdigheter: synsevne,
harsel, mentale ferdigheter, fysiske ferdigheter og utholdenhet. Blomquvist (2005) hevder at
det er effekten av giftig reyk som er den sterste faren for individer som befinner seg i en
brannsituasjon. Blomqvist henviser til amerikanske studier som viser at dedsfall forarsaket av
brannsituasjoner i de fleste tilfeller oppstar av raykskader - ikke av selve brannen.
Karbonmonoksid anses som den mest giftige gassen ved branner, i tillegg vil hydrogencyanid,
hgyt niva av karbondioksid og lavt oksygenniva veere medvirkende arsaker til at rayken
forarsaker kvelning. | raykgasser finnes det ogsa komponenter som kan forarsake irritasjon i
gyner og gvre luftveier. Ifglge Trijssenaar et al. (2014) blir individers mobilitet redusert
allerede ved lave konsentrasjoner av slike irriterende gasser, noe som vil pavirke
evakueringshastigheten. Dette stgttes ogsa av Lonnermark (2005) som forteller at rayk
reduserer synsevnen, og dermed gangfarten til individer som praver a flykte fra en
tunnelbrann. Blomqvist (2005) understreker at det er kombinasjonen i styrken av de giftige

raykgassene og eksponeringstiden som utgjer den sterste faren for individer.

I selvredningsfasen er evnen til & gjenkjenne faresignaler og rask reaksjon avgjarende for
evakueringsatferden (Kouabenan et al., 2015). | denne fasen ma trafikantene oppfatte faren

raskt, forsta signalenes betydning (for eksempel varme, rayk, lyd, bom nede, radt lys, osv.),
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utarbeide en handlingsplan, gjennomfare planen og vurdere om den valgte
handlingsstrategien er optimal for situasjonen. Kouabenan et al. hevder at selvredningsfasen
genererer et hgyt stressniva blant trafikantene. Hurtig og kontinuerlig skiftende omgivelser i
preevakueringsfasen krever en stadig redefinering av situasjonen. Det faktum at
beslutningsprosessen skjer under forhold preget av tvetydig informasjon, tidspress og

livstrussel, gjer at trafikantene opplever et hgyere stressniva enn vanlig.

Nar det gjelder varsling av katastrofer hevder Dyregrov (1999) at varsler ikke alltid blir tatt pa
alvor. Bade pa det individuelle og det kollektive plan eksister det forsvarsmekanismer som
hemmer at mennesker har en adekvat handlingsberedskap i katastrofer. Dyregrov kaller dette
for en illusjon av usarbarhet. En slik illusjon er hensiktsmessig og nadvendig i hverdagen.
Den hjelper individer til & holde avstand til andres ulykker, og hindrer fglelsen av konstant
uro for at noe ugnsket skal skje. Pa den andre siden medfarer dette at menneskers beredskap
for ekstraordinaere hendelser svekkes. Tegn som indikerer fare kan tolkes som tegn pa
velkjente eller normale situasjoner, helt til det er for sent. I en tunnelbrann kan dette komme
til uttrykk ved at trafikanter fortsetter a kjare inn i tunnelen selv om bommen er senket, eller
at selv om det er tegn til rayk i tunnelen bruker trafikanter altfor lang tid pa a reagere og starte

evakueringen.

Kouabenan et al. (2015) peker ogsa pa ulike faktorer som bidrar til at folk ikke evakuerer
tunnelen. Mulige forklaringer som blir trukket fram er at individer venter for & se hva andre
trafikanter gjer, de gnsker ikke a forlate sine eiendeler, de frykter for & bli utsatt for fare om
de forlater kjaretayet, eller at de faler seg makteslase i mgtet med brannen. Usikkerhet
omkring situasjonen, samt ufullstendig kunnskap om evakuerings- og redningsprosedyrer, kan
bidra til at trafikantene opplever situasjonen som tvetydig. Ifglge Kouabenan et al. er det
essensielt A ta i betraktning individers atferd og oppfatninger nar nye sikkerhetstiltak og
programmer skal utvikles. Det papekes at det i arbeidet med oppleeringen av trafikanter bar
legges til rette for at trafikantene forstar hva sikker atferd ved brann innebeerer. Malet bar
veere a fjerne individers falske tro av usarbarhet, samt gjare dem oppmerksomme pa sin egen

sarbarhet i mgte med en eventuell tunnelbrann.
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2.5.2. SOSIAL INNFLYTELSE | KRISER

Ifalge Nilsson og Johansson (2009) har sosiale faktorer ogsa en stor betydning for
menneskelig atferd i kriser og katastrofer. Individer ser pa andres atferd som en vesentlig
informasjonskilde, og handler i trad med denne. Mennesker som har tilhgrighet til hverandre
vil holde sammen, og dermed handle ut fra hverandres atferd (Dyregrov, 1999). Forskning pa
menneskers atferd ved tunnelbrann har vist at det ofte tar lang tid far evakueringen starter
(Kouabenan et al., 2015). Likevel har det vist seg at nar noen farst startet evakueringen, fulgte

de andre etter.

Sosial innflytelse defineres som endringer i et individs holdninger, tro, meninger eller atferd,
som fglge av at individet blir konfrontert med andres holdninger, tro, meninger eller oppfarsel
(Kinateder, 2012). Ifglge Kinateder kan det sosiale miljget, som for eksempel andre
trafikanter i en tunnel, gi informasjon om hva som er passende og hensiktsmessig reaksjon
ved tunnelbrann. Dette vil si at hvis trafikanter observerer at andre engasjerer seg i
evakueringshandlinger, kan det muligens utlgse selvevakuering hos dem ogsa. Upassende og
uhensiktsmessige reaksjoner, som andre foretar i en ngdssituasjon, kan derimot hindre
selvevakuering. Dette stgttes ogsa av Martens og Jenssen (2012) som hevder at individer som
forsgker a fa innsikt i en brannsituasjon, ofte vil observere andre individers handlinger, og
handle i trad med disse, heller enn a foreta selvstendige valg. Andre individers handlinger kan
vaere potensielt viktige, men de kan ogsa lett bli misforstatt. Martens og Jenssen peker pa at
enkeltindivider reagerer raskt, mens en gruppe vil vente pa tydelige signaler som indikerer at

brannen utgjer en trussel.

Ifalge Martens og Jenssen (2012) vil tilstedeveerelsen av andre mennesker i en brannsituasjon
pavirke det enkelte individ og bidra til gruppeatferd. Sa snart en person reagerer pa en mate
som blir lagt merke til, vil denne atferden spre seg i gruppen. Martens og Jenssen understreker
at dette ogsa gjelder for negativ atferd, slik som at individer velger a bli veerende i bilen,
fremfor & evakuere. De hevder at det derfor er sveert viktig a stimulere til riktig atferd ved en
brannsituasjon i tunnel. Det pekes videre pa at utdannelse av en bestemt gruppe sjafarer, slik
som yrkessjafarer, vil kunne medfare at disse blir viktige ressurspersoner ved en eventuell
tunnelbrann. 1 en brannsituasjon vil slike ressurspersoner kunne stimulere til riktig atferd

blant andre trafikanter som befinner seg i tunnelen.
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Erfaringer fra brannene i bade Mont Blanc tunnelen og Tauern tunnelen har vist at enkelte
trafikanter ikke startet evakueringen pa et tidlig nok tidspunkt (Martens og Jenssen, 2012).
Mange av ofrene ble funnet i, eller i nerheten av kjgretayet. Ifalge Nilsson et al. (2009) kan
dette ses pa som et resultat av individers tilknytting til andre individer og steder. Dette stattes
0gsa av Sime (1995) som hevder at i en evakueringssituasjon vil individers gruppetilhgrighet
bli styrket. Ifglge Sime vil affiliative behaviour oppsta nar individer refererer til andre
gruppemedlemmer nar de skal tolke en tvetydig situasjon (for eksempel brann pa et tidlig

stadium), samt bevege seg mot kjente personer, og/eller et kjent sted.

Ifzlge Sime (1995) bar det i arbeidet med sikkerhet legges vekt pa betydningen av de
psykologiske prosessene som foregar i menneskemengder. Sime hevder at det eksisterer et
behov for en tverrfaglig tilneerming til dette temaet, hvor forholdet mellom mennesker og de
fysiske omgivelsene bar tas i betraktning. Han referer til denne formen for gruppepsykologi
som the study of the mind (cf. group mind) and the behaviour of masses and crowds, and of
the experience of individuals in such crowds (s. 2). Videre blir det papekt at forskning knyttet
til menneskelig atferd ved brann har vist at individer som befant seg i en gruppe ofte viste en
altruistisk og gruppeorientert atferd. Statistisk sett var det mest sannsynlig at dedsfall forekom
blant individer som i gruppe forsgkte & flykte fra brannen. Arsaken til dette er at individer
som er i grupper beveger seg saktere og starter evakueringen pa et senere tidspunkt enn

enkeltindivider.

Med bakgrunn i Caroly et al. (2013), Nja og Kuran (2014), Dyregrov (1999), Kouabenan et
al. (2015) og Kinateder (2012) vil trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet, vere av stor betydning for & kunne avverge at en eventuell
tunnelbrann utvikler seg til en katastrofe. Med tanke pa dynamikken som oppstar i grupper i
en krisesituasjon, slik Nilsson og Johansson (2009), Martens og Jenssen (2012), Nilsson et al.
(2009) og Sime (1995) peker pa, er det grunn til & anta at trafikanter som mangler slik
kunnskap og kompetanse lar seg pavirke av andres trafikanters atferd ved en eventuell

tunnelbrann. Med utgangspunkt i dette har det blitt utarbeidet falgende hypotese:
Hypotese 3B:

Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva knyttet til brannberedskap, vil i mindre grad

la seg pavirke av andre trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann.
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En bekreftelse av hypotese 3B vil gi indikasjoner pa at trafikanter som har hgy kunnskap om
brannberedskap foretar mer selvstendige beslutninger ved brann i tunnel, fremfor & vente og
se hva andre gjor. Med bakgrunn i dette kan det antas at hay kunnskap om brannberedskap er

et aspekt som vil pavirke trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann.

2.5.3. FORTOLKNING OG FORSTAELSE | UKJENTE OMGIVELSER

Ifzlge Nja og Kuran (2014) vil individer i krise- og katastrofesituasjoner tolke omgivelsene
aktivt og preve a finne sammenhenger. Maten individer fortolker omgivelsene vil ha stor
betydning for hvordan de bade oppfatter og vurderer risiko pa. Disse fortolkningene har
avgjerende betydning for individers atferd. Ved brann i tunnel vil individers subjektive
oppfattelse av situasjonen vere avhengig av tilgjengelig informasjon og hvordan denne blir
fortolket (Kinateder, 2012 og Kinateder et al., 2013). Mangel pa kunnskap og erfaring kan

derfor ha betydning for hvordan mennesker fortolker og forstar sine omgivelser.

I mgte med ukjente omgivelser vil individers forforstaelse styre maten ny informasjon
innhentes og bearbeides (Mezirow, 1990). Med bakgrunn i dette kan det antas at ved en
eventuell tunnelbrann vil trafikantenes tidligere erfaringer veere essensielle for hvordan
situasjonen blir oppfattet. For at hendelsen skal kunne fremstd som meningsfull, vil
brannsituasjonens karakteristikk bli integrert i trafikantenes tidligere forforstaelse. Mezirow
sammenligner dette med et puslespill, hvor hver enkelt brikke av relevant informasjon kan ses
pa som en byggestein til & gi individer ytterligere innsikt og forstaelse i en situasjon. Med
utgangspunkt i dette vil maten trafikanter forstar og fortolker omgivelsene de befinner seg i,

veere avgjegrende for atferden.

Ifalge Beck (1995) blir individers fglelser og atferd bestemt av hvordan en situasjon
oppfattes. Hun hevder at det ikke er situasjonen i seg selv som bestemmer hvilke falelser som
oppstar, men heller hvordan den enkelte fortolker situasjonen. Grunnleggende antakelser,
tidligere erfaringer, holdninger og kognitive attribusjoner star, ifalge Beck, sentralt i hvordan
en situasjon blir fortolket. Fortolkningsprosessens utfall gir opphav til bestemte reaksjoner i
form av atferd og ulike falelser hos individer. Slovic og Peters (2006) hevder at kognitive
faktorer lenge har hatt en fremtredende rolle innen forskning, mens affektive faktorer har blitt
neglisjert. I de senere ar har imidlertid forskning vist at falelser har en fremtredende rolle i

maten individer vurderer risiko pa.
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Slovic og Peters (2006) understreker at individer oppfatter og forstar risiko pa to
fundamentale mater. Den farste maten omfatter risiko som fglelser, og refererer til individers
instinktive og intuitive reaksjoner pa farer. Dette blir ogsa kalt for den “eksperimentelle”
tenkematen. Den andre maten omfatter risiko som noe analytisk, og blir kalt for det analytiske
systemet. Denne oppfattelsen og forstaelsen av risiko referer til individers logiske og
vitenskapelige vurdering av risiko. Ifalge Slovic og Peters vil et slikt system vare mer
tidkrevende enn det eksperimentelle systemet. Individers valg og beslutninger reguleres i stor
grad av falelser, og er bade en raskere og enklere mate a foreta beslutninger pa i komplekse

situasjoner.

Med bakgrunn i Mezirow (1990), Beck (1995) og Slovic og Peters (2006) vil individers
forstaelse og falelser vaere essensielle for hvordan de oppfatter ulike forhold knyttet til kjgring

i tunneler. Dette har gitt utgangspunkt til falgende forskningssparsmal:

Forskningsspgrsmal nr. 4:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters oppfattelse ved tunnelkjgring under normale

forhold, og ved en eventuell tunnelbrann?

2.5.4. RISIKOPERSEPSJON

Ifalge Gandit et al. (2009) vil en effektiv forebygging av ulykker og branner i tunnel vaere
avhengig av a ta i betraktning trafikantenes oppfatninger, persepsjoner og mestringsstrategier.
Det understrekes at det finnes en sammenheng mellom trafikantenes risikopersepsjon ved
brann, bevissthet om tunnelens sikkerhetsutstyr og erfaring i tunnelkjgring. Dette har gitt
bakgrunn for at begrepet risikopersepsjon anses som relevant for a fa innsikt i ulike aspekter

knyttet til individers oppfattelse av forhold som omfatter tunnelkjering.

Ifalge Boyesen (2003) handler begrepet risikopersepsjon grovt sett om hvordan individer
oppfatter og vurderer risiko. Hun hevder at det eksisterer en sammenheng mellom opplevd
risiko og hvordan mennesker forholder seg til risiko. Individers oppfattelse av risiko, samt
hvor risikofylt en situasjon oppleves, vil vare styrt av bade personlige forhold og kjennetegn

ved den kulturen individet er en del av. Ut fra et psykologisk stasted er persepsjon den
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kognitive prosessen som omfatter var oppfatning av objekter og begivenheter i vare fysiske og
sosiale omgivelser med utgangspunkt i vare sanseinntrykk her og na (Kaufmann og
Kaufmann, 2009, s. 144). Denne definisjonen peker pa den kognitive prosessen der individers
sanseinntrykk styrer hvordan disse opplever og forstar verden pa. Med utgangspunkt i dette
blir risikopersepsjon i denne studien betraktet som en kombinasjon av individers kognitive og

falelsesmessige vurderinger i mgtet med risiko.

Psykologisk forskning pa risikopersepsjon, som har bakgrunn i empiriske studier av
vurderinger av sannsynlighet, nytteverdi, samt beslutningstakingsprosesser, har vist
betydningen av at individer bruker mentale strategier, eller heuristikker nar de forsgker a
fortolke og forsta en usikker situasjon (Kahneman et al., 1982). Ifglge Kahneman et al. er
heuristikker mentale snarveier, eller tommelfingerregler som individer bruker for a ta raske
avgjarelser. Disse mentale snarveiene brukes nar individer ma foreta beslutninger i situasjoner
som er preget av usikkerhet. I slike sammenhenger kan individer starte med et slags estimat,
og justere eller revidere dette etter hvert. Kahneman et al. hevder videre at individer ikke
trenger slike mentale snarveier nar de har kunnskap om situasjonen. Selv om bruk av
heuristikker er nyttig i noen sammenhenger, vil bruk av slike strategier i andre sammenhenger
kunne medfare alvorlige og systematiske skjevheter. Dette kan ifalge Slovic (1987) gi store

konsekvenser for individers risikovurdering.

En tunnelbrann er en situasjon preget av usikkerhet (Nja & Kuran, 2014), og som pa grunn av
brannens dynamikk (Blomqvist, 2005), krever at trafikanter foretar raske beslutninger
(Kouabenan et al., 2015). Med bakgrunn i Kahneman et al. (1982) kan det antas at individer
som ikke har tilstrekkelig kunnskap om handteringen av en slik situasjon, vil vurdere
situasjonen og fatte beslutninger basert pa heuristikker. Beslutninger basert pa heuristikker
ved en tunnelbrann, vil kunne medfere at trafikanter undervurderer den risiko en tunnelbrann
innebzrer. Slike vurderinger kan fere til at trafikanter blir sittende i bilen a vente, fremfor a
evakuere pa et tidlig tidspunkt. P& denne maten kan individers risikovurderinger fa
katastrofale fglger. Klein (2011) hevder imidlertid at individers forstaelsesramme i en usikker
situasjon, vil pavirke hvilken type informasjon som blir lagt merke til. Individers beslutninger
kan pavirkes i maten problemer blir rammet inn pa. Med utgangspunkt i dette er det grunn til
a anta at trafikanters beslutninger ved en eventuell tunnelbrann, vil pavirkes av hvilken
kunnskap de har om hensiktsmessige strategier ved en slik hendelse. Det kan ogsa tenkes at

trafikanter som foretar beslutninger basert pa kunnskap, vil oppleve starre grad av trygghet

66



knyttet til egen mestringsevne. Med bakgrunn i dette er har det blitt utarbeidet falgende
hypotese:

Hypotese 4A:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil i sterre grad oppleve
trygghet til egen mestringsevne knyttet til hva de skal gjere for 2 komme seg vekk fra

en eventuell tunnelbrann.

En bekreftelse av hypotese 4A vil gi indikasjoner pa at trafikanter som besitter hgyt
kunnskapsniva knyttet til valg av strategier ved en eventuell tunnelbrann, vil i sterre grad
oppleve trygghet til egen mestringsevne for & komme seg vekk fra faren. Med bakgrunn i
dette kan det antas at kunnskap til forhold som omfatter tunnelsikkerhet er et aspekt som vil

pavirke trafikanters oppfattelse av tunnelkjgring.

SUBJEKTIV OPPFATTELSE AV RISIKO

Ifalge Renn (2008) vil maten individer responderer pa risiko vaere avhengig av deres
oppfatninger og bilder av risikoen. Individer vil ha ulike oppfatninger og risikobilder, selv om
de star overfor den samme risikoen. Dette bidrar til at individer reagerer forskjellig pa risiko,
noe som innebarer at risikoopplevelsen er subjektiv og varierer mellom individer. Dette
stattes ogsa av Sjoberg et al. (2004) som hevder at risikopersepsjon er en subjektiv vurdering
av sannsynligheten for at en ugnsket hendelse skal inntreffe og hvor bekymret individet er for
konsekvensene. Handlinger og forstaelser knyttet til risiko, har bakgrunn i individers sosiale

og kulturelle forestillinger, samt vurderinger av verden.

Selv om opplevelsen av risiko er subjektiv, og varierer fra individ til individ, har forskning
vist at det finnes bestemte mgnstre knyttet til variabler som kjgnn, alder og utdanning. Flere
studier dokumenterer at kvinner er mer bekymret for farer enn menn (Savage, 1993; Davidson
og Freudenburg, 1996; Gustafson, 1998). Ifglge Davidson og Freudenburg er kvinners
tradisjonelle rolle som omsorgspersoner en forklaring til dette. Denne rollen er ofte assosiert
med bekymring for helse- og sikkerhetssparsmal, og dermed ogsa miljerisiko. En
tilsynelatende komplementzr forklaring til dette er den sakalte economic salience hypothesis.
Denne hypotesen inneberer at bekymringer for gkonomiske problemer assosieres med mindre

bekymring for miljget. Tradisjonelt har menn i starre grad blitt tildelt en rolle som forsgrgere.
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En annen forklaring er ifglge Slovic (2000) at menn i starre grad er involvert i & skape, styre
og kontrollere teknologi, samt andre aktiviteter som anses som risikofylte. Med utgangspunkt

i dette har det blitt utarbeidet falgende hypotese:

Hypotese 4B:
Kvinner opplever hgyere grad av frykt og utrygghet nar de kjgrer gjennom tunneler,

enn menn.

En bekreftelse av hypotese 4B vil gi indikasjoner pa at kvinners risikopersepsjon ved
tunnelkjering i starre grad er preget av frykt og utrygghet, enn menns. Med bakgrunn i dette

kan det antas at kj@nn er et aspekt som pavirker trafikanters oppfattelse av tunnelkjgring.

2.5.5. FRYKT OG UTRYGGHET | TUNNELER

Ifalge Johnson og Tversky (1983) vil det hos individer som mgter potensielle farer og trusler
ofte bli utlgst falelser av frykt, angst og bekymring. Pa denne maten vil individers
risikovurderinger sjelden inntreffe i en falelsesmessig ngytral kontekst. Jackson og Gouseti
(2013) hevder at frykt er en sterk fysisk respons pa en umiddelbar og narliggende trussel.
Frykt kan enten dreie seg om en emosjonell respons pa en oppfattet trussel eller fare, eller det

kan veere en reaksjon i ngdssituasjoner.

En vesentlig andel av befolkningen i Norge redd, bekymret og faler ubehag nar de kjorer i
tunneler (Nja, 2007). Nja papeker at forskning innenfor risikopersepsjon bgr beskrive hva
som forarsaker frykt, og hva ulike grader av frykt gjer med kjgreatferden til trafikanter. Nar
det gjelder kjaring i tunneler hevder Buvik (2012b) at tunneler vanligvis er minst like sikre
som, eller sikrere enn, tilsvarende veistrekninger i apent landskap. Det blir likevel
understreket at tunneler krever spesiell oppmerksomhet fra et trafikksikkerhetsperspektiv.
Buvik forteller at det finnes en sammenheng mellom tunnelens lengde og dybde, og individers
opplevelse av frykt og ubehag. Brann, rgyk og a bli innestengt, er blant de scenarioene som
nordmenn frykter mest ved kjering i tunneler. Svensk forskning har pekt pa at 4% av
respondentene vil unnga & kjere gjennom tunneler pa grunn av frykt for at
tunnelkonstruksjonen skal bryte sammen, for a bli innestengt, og fordi det oppleves som mer
behagelig & kjere i apent landskap (Landahl og Franzén, 1997). Det kommer ogsa fram at til

tross for lengre reisetid vil 11% menn og 36% kvinner kanskje eller sikkert avsta fra a kjgre
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gjennom tunnel, dersom den er undersjgisk.

Ringstad (1994) forklarer frykt og fobier for tunneler eller lukkede rom med utgangspunkt i et
atferdsteoretisk perspektiv. Denne teorien peker pa frykt som et resultat av to faktorer: en
biologisk beredskap for & unnga fare, og en leringsepisode som forsterker en slik atferd.
Begge disse faktorene er, ifglge Ringstad, avhengig av individers grad av opplevd kontroll i
en gitt situasjon. Graden av opplevd kontroll virker som en avdempende faktor for a utvikle
frykt og fobiske reaksjoner, og er en vesentlig tilneerming til hvordan tunneler bar designes.
Ifglge Ringstad vil individers grad av kontroll veere redusert i lukkede rom, blant annet pa
grunn av opplevelse av mangel pa tillit til egen mestringsevne i mgte med nye og ukjente
omgivelser. Ringstad hevder at slike omgivelser ikke ngdvendigvis trenger a generere frykt

hos individer, men at graden av opplevd kontroll kan bygges opp gjennom kunnskap.

Med bakgrunn i Ringstad (1994) kan det antas at individers oppfatning av lukkede rom er
knyttet til deres grad av opplevde kontroll og kunnskap om situasjonen. Sett i sammenheng
med tunnelkjgring, vil trafikanters grad av opplevd kontroll kunne bygges opp, blant annet
gjennom kunnskap om hva som vil veere hensiktsmessige handlinger i ulike situasjoner som
kan inntreffe. Dette vil kunne ha betydning for trafikanters falelser av frykt og utrygghet som
kan forekomme ved tunnelkjering. Trafikanters grad av opplevd kontroll kan dermed pavirkes
gjennom en fareropplaering som utvikler trafikanters kunnskap og kompetanse i temaet sikker
kjering i tunneler. Utvikling av trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet, vil kunne bidra til gkt bevissthet om hensiktsmessige handlinger i ulike
situasjoner som kan inntreffe i tunneler. Pa denne maten kan trafikanters grad av kontroll
gkes, og virke avdempende for trafikanters fglelser av frykt og utrygghet. Dette har gitt
utgangspunkt for utarbeidelse av fglgende hypotese:

Hypotese 4C:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil oppleve lavere grad

av frykt og utrygghet ved tunnelkjaring.

En bekreftelse av hypotese 4C vil gi indikasjoner pa at trafikanter som har hgy kunnskap om
valg av strategier ved en eventuell tunnelbrann, vil i mindre grad oppleve frykt og utrygghet
ved tunnelkjering. Med bakgrunn i dette kan det antas at hgyt kunnskapsniva om

brannberedskap er et aspekt som pavirker trafikantenes oppfattelse av forhold som omfatter
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tunnelkjaring.

Med utgangspunkt i teoriene om individers atferd i krisesituasjoner, er det vesentlig at det i
arbeidet med tunnelsikkerhet tas i betraktning aspekter som pavirker trafikantenes
oppfatninger og atferd ved kjering i tunneler under normale forhold, og ved eventuelle
ugnskede hendelser. | studiens sammenheng vil en fgreroppleering som tar hensyn til disse
aspektene kunne bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter

tunnelsikkerhet.

2.6. OPPSUMMERING AV TEORI

Med statte i de teoretiske perspektivene som er presentert i dette kapittelet, har vi forsgkt a fa
innsikt i ulike forhold som kan pavirke sikkerhetsnivaet i norske tunneler. Det farste forholdet
har dreid seg om a fa forstaelse for hvilken rolle utvikling av trafikanters kompetanse i temaet
sikker kjgring i tunneler har i et helhetlig perspektiv pa tunnelsikkerhet. Det andre forholdet
har dreid seg om a fa innsikt i hvordan det i fareropplaeringen kan legges til rette for 4 utvikle
trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Mens det tredje
forholdet har veert & belyse hvilke aspekter som pavirker individers reaksjoner i
krisesituasjoner. Hensikten med dette har vert a peke pa faktorer som pavirker trafikanters
atferd og oppfatninger ved tunnelkjering, bade ved normale forhold men ogsa ved en
eventuell ugnsket hendelse. En antakelse som ligger til grunn er at en sikkerhetstilnaerming
som tar i betraktning disse faktorene, kan redusere utfordringer knyttet til trafikantenes atferd

ved en eventuell tunnelbrann.

For at innfaringen av temaet sikker kjgring i tunneler skal kunne bidra til gkt tunnelsikkerhet,
er det avgjgrende at sentrale aktarer, som planlegger og tilrettelegger for sikkerheten,
betrakter trafikanters kunnskap og kompetanse, som en delkomponent i et helhetlig
tunnelsystem. For at lzering skal kunne inntreffe, er det vesentlig at trafikkskoler tilrettelegger
fareropplaeringen med utgangspunkt i et samspill mellom trafikantenes sosiale, kulturelle og
materielle miljg, samt deres indre psykologiske prosesser. For a utvikle trafikanters
kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet er det essensielt at leeringens innhold

tilrettelegges med utgangspunkt i begrepene engasjement, problem og kritisk refleksjon.
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Psykologiske teorier om menneskelig atferd i krisesituasjoner, peker pa at individers
oppfatninger og atferd er faktorer som det er mulig a pavirke gjennom gkt kunnskap og
kompetanse. Ved en eventuell tunnelbrann vil trafikantenes atferd veere et resultat av hvordan
de fortolker og forstar omgivelsene. Maten trafikanter fortolker og forstar omgivelsene vil

dermed veere avgjgrende for & unnga en katastrofe.

Med bakgrunn i dette er det derfor essensielt at fareropplaeringen tar i betraktning bade
tekniske aspekter ved tunnelen, men ogsa sosiale aspekter. Dette innebarer at aktgrer som
tilrettelegger fareropplaringen ikke kun fokuserer pa tunnelenes fysiske forhold, men ogsa
hvordan individer kan utvikle kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. For at
reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler skal ha en effekt, i et helhetlig perspektiv pa
tunnelsikkerhet, er det avgjgrende at trafikanter besitter kompetanse i kjering i tunneler under
normale forhold, men ogsa ved eventuelle ugnskede hendelser. Pa denne maten vil
fareroppleeringen kunne bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter

tunnelsikkerhet.

Samferdselsdepartementet (Regjeringen, 2014) antar at kjegring i tunneler allerede er et
naturlig tema under fareroppleeringen, og at innfaringen av nytt EU-direktiv ikke vil innebaere
seerskilte gkonomiske eller administrative konsekvenser for det offentlige eller private. Det
har derfor veert gnskelig a fa innsikt i hvilke aspekter fareroppleeringen vektlegger for a
utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Samtidig
har det veert gnskelig & fa innsikt i norske trafikanters kunnskapsniva knyttet til dette.
Studiens metodiske tilnaerming er oppbygget med hensikt i & undersgke disse forholdene. De
utvalgte teoretiske perspektivene har hatt en sentral rolle bade for valg av metode og for

analysen av innhentede data.
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3.0. METODISK TILNAERMING

| dette kapittelet presenteres studiens metodiske tilneerming, og den analytiske
fremgangsmaten for & undersgke hvordan fareropplaringen bidrar til gkt bevissthet blant

norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Tidligere forskning som omhandler tunnelsikkerhet peker pa at trafikanter generelt ikke
besitter tilstrekkelig kunnskap og kompetanse om hva sikker atferd i tunnel innebzrer. 1 norsk
sammenheng trekkes det fram i Riksrevisjonens rapport (2016) at Vegdirektoratet ikke har
sikret at trafikantene far nok kunnskap og kompetanse om utfordringer som knyttes til
tunnelkjering. | kjglvannet av dette har Statens vegvesen utarbeidet forslag til ny leereplan
hvor temaet sikker kjgring i tunneler vil bli implementert i fgreroppleeringen. Forslaget til
endringer i fareroppleeringen, har gitt utgangspunkt til utarbeidelse av studiens
problemstilling. Hensikten med denne studien har veert a presentere et gyldig og troverdig

bilde av norske trafikanters kunnskap knyttet til handtering av ugnskede hendelser i tunneler.

Helt fra starten av prosjektet har vi vaert oppmerksomme pa de grunnleggende etiske normene
for vitenskapelig praksis. En hovedprioritet har vert a sikre informantenes anonymitet. |
henhold til krav om handtering av personopplysninger ble Norsk Samfunnsvitenskapelig
Datatjeneste (NSD) kontaktet i oktober 2016. | desember samme ar fikk vi tilbakemelding om

at prosjektet tilfredsstilte kravene i personvernloven (se vedlegg 1).

3.1. UTARBEIDELSE AV STUDIENS PROBLEMSTILLING

Gjennomlesing av rapporter og beskrivelser fra tunnelbranner i bade Norge og Europa, samt
forskningsartikler som omhandler trafikanter i slike situasjoner, har veert sentralt for valg av
tema i dette studiet. Med innfagringen av Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014 om
endring av Europaparlament- og radsdirektiv 2006/126/EF om farerkort (EUR- Lex, 2014),
var studiens formal i startfasen rettet mot a undersgke om dette direktivet hadde en effekt i
arbeidet med a gke sikkerheten i norske tunneler. Direktivet har medfart at sikker kjgring i
tunneler har blitt innfart som et nytt punkt over temaer som teoripregvene i alle klasser skal
inneholde. Tunneler inkluderes ogsa i listen over elementer som kandidaten skal testes i under

kjering i den praktiske praven, dersom det er tilgjengelig (Regjeringen, 2014). Det var derfor
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gnskelig a fa innsikt i om innfgringen av dette temaet hadde medfart en gkning i trafikanters
kunnskapsniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Dette skulle gjgres gjennom en

komparasjon mellom trafikanter far og etter implementeringen av direktivet.

For & fa innsikt i hva endringene i fareroppleeringen ville innebeere for norske trafikanter og
den norske fareropplaringen, ble det besluttet & starte innhenting av datamateriale ved a
foreta innledende intervjuer med bade Vegdirektoratet og trafikkskoler. | samtale med
ngkkelinformant i Vegdirektoratet ble det imidlertid opplyst om at tunnelkjgring enda ikke
hadde blitt implementert som tema i fareroppleeringen, og at forslaget om endringer i

fareropplaeringen var ute pa hering.

Siden prosessen med implementeringen hadde blitt forsinket, var det ikke lenger
hensiktsmessig & undersgke effekten av direktivet. Det ble derfor i stedet lagt til grunn et
futuristisk perspektiv, hvor studiens formal ble endret til undersgke hvilket potensial temaet
sikker kjgring i tunneler har i fareroppleringen, med fokus pa leering og kompetanseutvikling.

Dette har gitt bakgrunn for utarbeidelse av studiens problemstilling:

Hvordan kan fareroppleeringen bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i

forhold som omfatter tunnelsikkerhet?

Ved a legge til grunn et futuristisk perspektiv, vil effekten av endringer i fareroppleeringen
farst kunne ses pa et senere tidspunkt. Denne studien kan dermed betraktes som en
forundersgkelse som har til formal & kaste lys over hvordan fareropplaringen kan bidra til gkt
bevissthet, for & na direktivets mal om & styrke trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold
som omfatter tunnelsikkerhet. Empirisk sett er gkt bevissthet et forhold som er vanskelig a
male. Likevel gir studiens teoretiske rammeverket grunnlag til & kunne drgfte oppgavens funn

i forsgket pa a besvare problemstillingen.

3.2. FORSKNINGSSTRATEGI OG DESIGN

Studiens problemstilling har i stor grad pavirket fremgangsmaten for innhenting av bade teori
og data. Bakgrunnen for studiens undersgkelsesopplegg kan ses i sammenheng med Blaikie

(2010) sin forstaelse av abduktiv forskningsstrategi. Denne strategien har et dialektisk forhold
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mellom teori og data. Den ser pa teori som ngdvendig for a forsta data, og at teori utvikles
gjennom analyser av data. Pa denne maten tilfgrer abduksjon ny kunnskap til virkeligheten

ved & plassere empiri i en teoretisk kontekst, for sa & bli fortolket (Danermark et al., 2002).

Far vi bestemte oss for hvilke teorier som ville veere relevante for denne studien foretok vi en
litteraturgjennomgang med utgangspunkt i fglgende ngkkelbegreper: tunnelsikkerhet,
sikkerhetsstyring, leering, kompetanse, kompetanseutvikling, kriseatferd og risikopersepsjon.
Disse begrepene har dannet grunnlag for utallige litteratursgk bade i BIBSYS og Google
Scholar, samt i fagbeker ved Universitetsbiblioteket i Stavanger. Litteratursgket har veert
systematisk og kritisk, hvor aktuelle begreper og teorier i litteraturgjennomgangen har gitt
utgangspunkt for videre sgk, med hensikt i 8 komme naermest mulig hovedkildene. Flere av
forskningsartiklene og fagbgkene vi leste, farte oss videre til annen litteratur. Den sakalte

”sneballeffekten” har vart en sentral metode i litteratursgket.

3.2.1. VALG AV TEORETISKE PERSPEKTIVER

| prosjektets startfase ble flere teoretiske perspektiver og tidligere forskning i temaet
tunnelsikkerhet vurdert. Denne prosessen ga innsikt i temaet, og bidro etter hvert til
avgrensning av oppgaven, samt utarbeidelse av studiens problemstilling. Avgrensningen
skapte videre grunnlaget for valg av studiens teoretiske perspektiver. Litteratursgket ble rettet
mot begrepene tunnelsikkerhet, sikkerhetsstyring, kriseatferd og risikopersepsjon. Disse
begrepene ble forsgkt koplet opp mot leringsteorier og teorier om utvikling av kompetanse.
Hensikten med dette har vart & betrakte kompetanseutvikling i tunnelsikkerhet bade pa
individ niva, men ogsa pa systemniva. Samlet sett gir disse teoriene en beskrivelse av hvordan
norske myndigheter kan styrke sikkerheten i tunneler gjennom utvikling av trafikanters
kunnskap og kompetanseniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Det er gjort lite studier
som undersgker hvordan utvikling av kompetanse i tunnelsikkerhet kan pavirke trafikanters
handlingsvalg ved en eventuell tunnelbrann, samt hvordan slik kompetanse kan pavirke
trafikantenes risikopersepsjon ved tunnelkjgring. Studiens problemstilling,

forskningssparsmal og hypoteser omfatter i stor grad et omrade som er lite forsket pa.

Studiens teoretiske perspektiver har bidratt til utarbeidelsen av problemstilling,

forskningsspgrsmal, hypoteser, og valg av metodiske verktgy. Data som har blitt innhentet
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gjennom bade kvantitative og kvalitative undersgkelser, har dermed blitt tolket i lys av disse.
De utvalgte teoretiske perspektivene er forankret i ulike fagdisipliner, med vekt pa falgende
fokusomrader: et systemperspektiv pa tunneler, laering som samspill mellom kognitive og
sosiokulturelle aspekter, utvikling av kompetanse for gkt bevissthet og sikker atferd i
tunneler, og menneskelig atferd i krisesituasjoner. Perspektivene har gitt bakgrunn for &
analysere hvordan fareroppleeringen kan bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i

forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

3.2.2. HVYORDAN FA KUNNSKAP OM PROBLEMSTILLINGEN?

For & fa kunnskap til & besvare studiens problemstilling har det veert viktig & avklare hvilke
typer data som kunne veere relevante, samt hvordan disse kunne bli innhentet og analysert. |
denne forbindelse har vi farst hatt behov for a frambringe data som gir innsikt i hvordan
tunnelsikkerhet vektlegges i fareroppleringen, samt hvordan det planlegges og tilrettlegges
for temaet sikker kjgring i tunneler. Det har ogsa veert gnskelig & innhente data om norske
trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. For at dette
skulle la seg gjere har det derfor framstatt som ngdvendig a framskaffe data av bade kvalitativ
og kvantitativ karakter. Thagaard (2013) hevder at kvalitative metoder sgker a ga i dybden pa
et sosialt fenomen gjennom forstaelse, mens kvantitative metoder sgker a forklare gjennom
utbredelse og antall. Gjennom en slik triangulering har vi forsgkt & angripe problemstillingen
fra to ulike perspektiver for styrke gyldigheten og paliteligheten i studiens resultater og

konklusjoner.

For & fa innsikt i hvilke implikasjoner innfgringen av det nye EU-direktivet vil ha for den
norske fareropplaringen, valgte vi a foreta et innledende intervju med ngkkelinformant i
Statens vegvesen. Videre i denne prosessen ble det foretatt intervjuer med ngkkelinformanter
i trafikkskoler for & fa kunnskap om hvordan tunneler vektlegges i fareroppleringen.
Intervjuene ga oss ogsa innspill til utarbeidelsen av studiens forskningssparsmal og hypoteser.
Gjennom intervjuene fikk vi informasjon som ledet oss videre mot et relevant dokument:
Hgringsnotat — Forslag til endring i forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339 om
trafikkopplaering og fererprgve m.m. Dette dokumentet har sammen med intervjuene, gitt 0ss

dypere innsikt i studiens problemstilling.
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For studiens problemstilling har det ogsa veert relevant a fa innsikt i norske trafikanters
kunnskapsniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. | denne sammenheng gnsket vi a ga ut
i bredden, og undersgke mange enheter. Det ble derfor bestemt at dette skulle gjares gjennom
en kvantitativ spgrreundersgkelse. Etter at spgrreskjemaundersgkelsen var gjennomfert,
oppstod det et enske om en ytterligere klargjering av de kvantitative dataene. Med
utgangspunkt i dette ble det foretatt fokusgruppeintervjuer med trafikanter og sensorer i
Statens vegvesen. Spgrreskjemaundersgkelsen har sammen med fokusgruppeintervjuene, gitt

oss dypere forstaelse for studiens problemstilling.

For at de innhentede dataene skulle fremsta som meningsfulle, har det blitt lagt til grunn en
hermeneutisk tilneerming til oppgavens problemstilling. Hermeneutikken framhever
betydningen av a fortolke folks handlinger gjennom & utforske et dypere meningsinnhold enn
det som er umiddelbart innlysende (Thagaard, 2013). | denne sammenheng er det viktig a
understreke at tolkningen er en prosess hvor fortolkeren aldri starter med blanke ark, og at
forskeren har en forforstaelse av helheten (Gripsrud et al., 2004). Ved & legge til grunn en slik
tankegang kan det antas at var bakgrunn fra bade oppvekst, yrkesliv og studier, har bidratt til

a forme vare teoretiske valg, samt analysen av bade de kvalitative og kvantitative data.

Utgangspunktet for denne studien er ikke et forsgk pa a generalisere, men heller a finne en
plausibel tolkning med en rimelig slutning pa problemstillingen. Hensikten med studiet har
derfor veert & gi et troverdig bilde av ulike forhold som kan pavirke trafikanters kunnskap og
kompetanse i tunnelsikkerhet, bade pa et individniva, men ogsa pa et overordnet strategisk
niva. Dette gjeres ved hjelp av forskningsspgrsmal og hypoteser av bade kvalitativ og

kvantitativ karakter.

3.3 GJENNOMF@RING AV KVALITATIV UNDERS@KELSE

Hensikten med intervjuene med ngkkelinformanter i Statens vegvesen og trafikkskoler i
Rogaland, har vert & fa innsikt i hvilke forhold som blir vektlagt i fareropplaringen nar det
gjelder tunnelsikkerhet. I studiens empiridel vil trafikkskolene bli referert til som trafikkskole
A og B.
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| intervjuene har det blitt lagt vekt pa & framskaffe nyanserte detaljer fra intervjusituasjonene.
En slik tilnaerming vil ifglge Jacobsen (2005) ofte ha en hay begrepsgyldighet, og fa fram den
riktige” forstaelsen av et fenomen eller en situasjon. Under intervjusituasjonene har den
enkelte informant, gjennom sine fortolkninger og meninger, gitt oss nyanserte data av
forholdene som har blitt undersgkt. Ved a ta i bruk kvalitativ metode har vi mattet ngye oss

med fa respondenter, hvor vi har prioritert a ga i dybden for a fa frem nyanser.

Et spgrsmal som vi har stilt oss har vert: Er disse respondentene representative for andre enn
seg selv? For de kvalitative intervjuene med trafikkskoler ble det sendt foresparsel til flere
trafikkskoler om deltakelse til intervju. Vi fikk derimot kontakt med bare to av disse, og

dermed er funn fra disse intervjuene vanskelige a generalisere.

3.3.1. VALG AV INFORMANTER

For a belyse studiens problemstilling har valg av informanter tatt utgangspunkt i noen
spesifikke aspekter. Dette har dreid seg om a fa innsikt i hva Statens vegvesen legger vekt pa i
tunneloppleeringen, samt hvordan trafikkskoler tilrettelegger fareroppleeringen for a utvikle
trafikantenes kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. I denne
sammenheng fikk vi kontakt med en informant i Statens vegvesen som har betydelig
kunnskap om trafikkopplaring og fererkort. Videre fikk vi kontakt med to erfarne leerere ved

ulike trafikkskoler i Rogaland. Disse tre personene utgjar studiens ngkkelinformanter.

Studiens informanter ble opplevd som bade apne og @rlige, med stort engasjement for sitt
fagfelt. I stor grad fikk vi svar pa spgrsmalene vi stilte. Informantene ga beskjed dersom de
ble stilt sparsmal de ikke hadde mulighet til & gi svar pa. Et trekk fra intervjusituasjonen, som
er viktig a ta i betraktning i tolkningen av dataene, har vert at alle de tre informantene stilte
seg lite kritisk til egen arbeidsplass. Informantene fra bade Statens vegvesen og trafikkskolene
kan i kraft av sine roller hatt et gnske om a fremstille sin egen arbeidsplass i et godt lys, noe

som kan ha preget informasjonen vi har fatt.
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3.3.2. UTARBEIDELSE AV INTERVJUGUIDER

Med bakgrunn i studiens problemstilling og forskningsspgrsmal ble det utarbeidet
semistrukturerte intervjuguider (se vedlegg 2 og 3). Gjennom intervjuguidene sgkte vi etter a
innhente beskrivelser av hvordan informantene gjennom sine roller og posisjoner forholder
seg til temaet tunnelsikkerhet. En malsetning med denne studien har vert a fa innsikt i bade
Statens vegvesens og trafikkskolers holdninger og meninger knyttet til trafikanters opplaring
i tunnelsikkerhet. Utarbeidelsen av intervjuguidene ga oss anledning til & reflektere bevisst
rundt studiens problemstilling og forskningsspersmal, teoretiske perspektiver, samt spgrsmal

som har veert relevante & stille for & na studiens mal.

Kvale og Brinkmann (2010) hevder at et semistrukturert intervju gir mulighet for gjensidig
oppklaringssparsmal mellom intervjuer og informant, og er et aspekt som kan veere
kvalitetssikrende for data som blir samlet inn. Ved at intervjuene har veert semistrukturerte
kunne vi stille sparsmal etter en fastlagt norm, men vi har ogsa vert apne overfor det
informantene fortalte. Ledetrader og temaer som dukket opp underveis i samtalen, forsgkte vi
a falge opp med utfyllende sparsmal. Under intervjuene med trafikkskolene fikk vi
opplysninger om at temaet sikker kjgring i tunneler enda ikke hadde blitt implementert i
fareropplaringen. Dette bidro til at det ble ngdvendig a stille andre spgrsmal enn det som var

planlagt i intervjuguiden.

Intervjuguidene ble utformet slik at personidentifiserende opplysninger om informantene
skulle forbli anonyme. Hensikten med dette har veert a tilrettelegge for at informantene,
spesielt de fra trafikkskolene, kunne fortelle sine opplevelser om hvordan fgreropplaeringen i
tunnelsikkerhet blir tilrettelagt, uten at det kunne spores opp hvilken trafikkskole det gjelder.
Vi valgte a skrive flere av sparsmalene ganske detaljert, med en logisk rekkefglge for a lettere

holde traden, og for a sikre at vi fikk svar pa det vi spurte om.

3.3.3. GIENNOMF@RING AV INTERVJUER MED N@KKELINFORMANTER

Informantene fra bade Statens vegvesen og trafikkskolene kan betraktes som
ngkkelinformanter. 1fglge Andersen (2006) er ngkkelinformanter ressurssterke personer som
kan belyse en sak eller et fenomen (s. 282). Studiens informanter har veert interessante fordi

de besitter kunnskap som ikke er allment tilgjengelig om de aspektene vi har vert interessert a
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fa innsikt i. Informantenes kunnskap og erfaringer har gitt viktige bidrag til & forsta hvordan
Statens vegvesen og trafikkskoler jobber med oppleeringen av trafikanter i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet. Ngkkelinformantene ble valgt ut nettopp fordi de er velinformerte
om disse forholdene, og vi antok derfor at de hadde inngaende kunnskap om de sakene og

sammenhengene som vi gjennom intervjuguiden gnsket a belyse.

For & unnga at ngkkelinformantene tok kontroll over intervjusituasjonen, forberedte vi oss
grundig. Dette gjorde vi gjennom a tilegne oss ngdvendig kunnskap, bade med hensyn til
hvordan ngkkelinformantintervjuet kunne utspille seg, men ogsa for a kunne stille
oppfalgende spgrsmal. Forberedelsen i forkant av intervjuene, bidro til at vi ikke mistet
kontrollen, samt at vi ikke havnet i en underdanig rolle under intervjusituasjonen. Intervjuene
med trafikkskolene foregikk “ansikt til ansikt” i deres lokaler, og opplevdes som en naturlig
samtalesituasjon, hvor det ble utvekslet informasjon rundt spgrsmalene vi stilte. Intervjuet
med ngkkelinformanten i Statens vegvesen foregikk per telefon, og opplevdes ogsa i stor grad
som naturlig. Det ble gitt mye relevant informasjon. Likevel erfarte vi at denne informanten,
ved enkelte spgrsmal, snakket seg litt vekk fra det vi egentlig hadde spurt om. Dette medfarte
at informanten opplevde a allerede ha besvart spgrsmal som kom pa et senere tidspunkt. |
etterpaklokskapens lys skulle vi nok veert enda mer standhaftige i fa klare og konsise svar pa

alle spgrsmalene vi stilte.

Intervjuene har foregatt pa steder som informantene kjente godt, og dette ble opplevd som en
grei mate & gjere intervjuene pa. Det kan derimot spekuleres i om informantene kanskje for
eksempel hadde vaget a veere mer kritiske til egen arbeidsplass, dersom de ikke satt i disse
lokalene. Samtidig kan det ogsa spekuleres i om de kanskje fglte seg mer komfortable og
avslappet pa egen arbeidsplass, og derfor har gitt mer dpne svar, enn om intervjuene hadde

foregatt i ukjente omgivelser.

Ettersom studiens problemstilling ikke har veert av sensitiv art, sa vi ingen grunn til & skjule
studiens formal. Informantene fikk allerede i forespgrselen beskrevet hensikten med
intervjuet. Alle de tre ngkkelinformantene fikk tilsendt intervjuguiden per e-post noen dager i
forkant, slik at de kunne stille forberedt til intervjuet. Dette erfarte vi som positivt, bade med
tanke pa at informantene var forberedt, og at tiden vi hadde til disposisjon ble benyttet pa en

god mate.
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En grundig gjennomgang av notatene rett etter intervjuene, samt at vi begge var til stede i
intervjusituasjonene, har bidratt til at vi ikke mistet oversikten over informasjonen som
framkom. Under selve intervjuene hadde vi en regel om at den ene skulle noterte det som ble
sagt, mens den andre skulle holde seg aktivt lyttende, samt stille oppfalgende og oppklarende

spgrsmal ved behov.

Intervjuene ble transkribert i sin helhet for sentrale temaer knyttet til studiens problemstilling
og forskningssparsmal ble trukket ut. Ved transkribering bar forskeren vaere oppmerksom pa
prosedyrer og regler for transkribering av intervjuer, slik at meninger i materialet ikke skal ga
tapt eller endres (Mishler, 1984). Under denne prosessen ble det tatt hgyde for dette, og
transkriberingen ble gjort nsermest mulig til det som ble sagt. Pa denne maten sikret vi at
transkriberingen ikke inneholder antakelser om det som ble formidlet. Videre ble den
transkriberte teksten kortet ned til mer korte og meningsfulle utsagn. Dette danner grunnlaget

for en del av oppgavens empiri.

3.4. GJENNOMF@ZRING AV KVANTITATIV UNDERS@KELSE

Hensikten med & gjennomfare en spgrreskjemaundersgkelse har veert & forsgke a finne
arsakssammenhenger mellom trafikanters kunnskapsniva, atferd og risikopersepsjon i forhold
som omfatter tunnelsikkerhet. Ifglge Skog (1998) skal samfunnsforskningen forsgke a forsta
verden, ikke bare ngye seg med a beskrive den. Skog trekker fram to hovedtrekk ved
arsaksrelasjoner. Det farste er at arsak kommer far virkning i tid, og det andre er at hver gang
arsaken opptrer vil ogsa virkningen inntreffe. | denne sammenheng har et viktig spgrsmal
vaert a undersgke hva som skjuler seg bak observasjoner som peker pa mangelfull kunnskap
og kompetanse blant trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Gjennom studiens
sparreskjemaundersgkelse har vi derfor forsgkt a finne mulige arsaker og forklaringer til dette

fenomenet.

Sparreskjemaundersgkelsen ble foretatt blant trafikanter som har gjennomgatt fareroppleering,
og fatt fgrerkort, i perioden 1. juli 2015 til 30. juni 2016. Undersgkelsen ble sendt ut til
trafikanter i tunnelfylkene Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal.

Hedmark ble valgt som kontrollfylke, siden dette fylket har feerrest tunneler i Norge. Formalet
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med a ta med et kontrollfylke i undersgkelsen, har vert & undersgke om nerhet til tunneler

pavirker trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

3.4.1. UTVIKLING AV SP@RRESKJEMAET

Spersmalene som inngar i sparreskjemaundersgkelsen er utarbeidet med tanke pa a besvare
studiens forskningsspgrsmal, med tilhgrende hypoteser. Ettersom hensikten med
sparreskjemaet har veert a fa innsikt i hva som kan pavirke trafikanters kunnskapsniva, atferd
og risikopersepsjon i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, har sparsmalene blitt utviklet med
bakgrunn i studiens teoretiske perspektiver. Informasjon som fremkom i intervjuene med

ngkkelinformantene, har ogsa statt sentralt for utviklingen av sparreskjemaets spgrsmal.

Dette har gitt utgangspunkt for utviklingen av 23 spgrsmal. En oversikt over
sparsmalskategoriene i spgrreskjemaet finnes i vedlegg 5. For at dataene som framkom
gjennom sparreskjemaet skulle belyse flere nyanser ved problemstillingen, ble det ansett som
essensielt & utvikle spgrsmal knyttet til fareropplaringens innhold, trafikanters kunnskap,
atfred og risikopersepsjon ved tunnelkjgring. Fra et sosiologisk perspektiv spiller
demografiske variabler en viktig rolle for ssmmenhenger i sosiale fenomener. Det ble derfor
ogsa ansett som naturlig a inkludere sparsmal knyttet til alder, kjenn, bosted og utdanning i

sparreskjemaet.

Studiens sparreskjema er strukturert, ettersom spagrsmalene fglger en bestemt rekkefalge. Med
unntak av ”Alder”, hvor respondentene selv skriver inn antall ar, har ogsé alle spersmalene
forhandsbestemte svaralternativ. Spersmal 23 ”Hva synes du om a kjere i tunnel?”’, hvor
respondentene blir bedt om & rangere sine svar pa en sekstrinnsskala (alltid, sveert ofte, ofte,
sjelden, svert sjelden, aldri), er derimot et matrisesparsmal. Fordelen med slike lukkede
spgrsmal er at respondentenes svar lar seg umiddelbart bearbeide og analysere (Boolsen,
2008). Ifglge Boolsen vil péliteligheten av lukkede svarkategorier vere relativt hgy, fordi det
er forskerens svarkategorier som analyseres. Boolsen hevder imidlertid at gode lukkede
spgrsmal er vanskelig & definere klart, spesielt sparsmal som undersgker sosiale, kulturelle og
psykologiske faktorer. Sparreskjemaundersgkelsen har bestatt av slike faktorer, noe som
innebzrer at enkelte spgrsmal kan ha fremstatt som uklare og kan ha pavirket respondentenes

valg av svaralternativer.
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3.4.2. OPERASJONALISERING AV VARIABLENE

Ved a fa innsikt i trafikanters kunnskapsniva og atfred ved tunnelkjgring, kan det sies noe om
trafikanters kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Kompetanse er et begrep som
er tilknyttet til trafikanters atferd og lar seg dermed ikke male ved hjelp av en slik
sparreundersgkelse. Vi bestemte derfor & forsgke a fa innsikt i trafikanters kunnskapsniva om
valg av ulike strategier ved eventuell tunnelbrann, samt deres risikopersepsjon ved
tunnelkjaring. Kompetanse er et abstrakt, subjektivt og dermed kvalitativ begrep. Jakobsen
(2005) hevder at nar vi skal male slike begreper, ma vi gjennom en prosess som i
metodelitteraturen kalles operasjonalisering. Dette innebzrer at begrepene ma gjeres

operative eller malbare.

Med utgangspunkt i dette har vi forsgkt a finne ulike starrelser i sparreskjemaet som kan
fange opp viktige aspekter og koples opp mot studiens hypoteser. Det ble konseptualisert fire
sentrale begreper: fareroppleeringens innhold, kunnskap om valg av strategi ved tunnelbrann,
atferd og risikopersepsjon ved tunnelkjgring. Siden vi ikke kunne male trafikanters
kompetanse i handtering av en tunnelbrann direkte, har vi forsgkt a fa en indikasjon pa dette
gjennom a male trafikantenes kunnskapsniva. | denne har ssmmenheng har begrepet
kunnskap dreid seg om respondentenes valg av ulike strategier ved en eventuell tunnelbrann.

Disse kunnskapsvariablene har blitt konstruert i etterkant av en eksplorerende faktoranalyse.

Variabelen som omfatter fareroppleeringens innhold, er operasjonalisert med bakgrunn i
teorien fra GADGET. Den norske fareroppleaeringen er forankret i GDE-matrisen, som er en
oppleringsmodell i fire trinn. En forutsetning i denne teoretiske modellen er at hgyere niva

styrer ferdigheter og vurderinger, og dermed atferden pa lavere niva.
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Med utgangspunkt i GDE-matrisen har vi konstruert variabelen ”OpplaeringGDE” pa folgende

mate:

Tabell 1

Operasjonalisering av variabelen “OppleringGDE” med bakgrunn i GDE-matrisen.

Generelle mal i GDE-matrisen Tilsvarer i denne sammenheng:

Nivd4 | Overordnet niva (generelle handlings- og “Diskusjon og refleksjon i grupper om
vurderingstendenser og mater & se verden pa) ulykker/brann i tunnel”

Niva 3 Strategisk niva (valg ved reiser/turer og forhold knyttet | ”Kunnskap og erfaringer fra tidligere
til reiser/turer) ulykkeshendelser i tunnel”

”Kunnskap og erfaring om “riktig” atferd
ved brann eller ulykke i tunnel”

Niva 2 Taktisk niva (handlingsvalg i trafikale situasjoner) ”Kunnskap om tunnelers utforming og
sikkerhetsutstyr”

Niva 1 Mangvreringsniva (mangvrering av kjgretgyet) ”Qvelseskjering gjennom tunnel”

”Praktisk gjennomgang av tunnelers
sikkerhetsutstyr”

”Praktisk evelse i forhold til ulykke/brann
i tunnel”

Med bakgrunn i studiens teoretiske forankring har en viktig forutsetning for
kompetanseutvikling veert at fgreropplaeringens innhold i tunnelsikkerhet strekker seg mot de
gverste nivaene i GDE-matrisen. Det kan dermed antas at respondenter som har krysset av for
utsagn/alternativer som ogsa tilsvarer niva tre og/eller fire har hatt et sterkere
opplaringsinnhold, enn respondenter som kun har krysset av for utsagn som tilsvarer niva en

og to.

Spersmal 21 og 22 i sperreskjemaet omfatter trafikanters atferd i tunnel ved normalkjering og
ved en eventuell brann. For & kunne bruke disse som avhengige variabler i en
regresjonsanalyse, har begge variablene blitt dikotomisert:

e Den avhengige variabelen "Nar jeg kjorer 1 tunnel:” har fatt to verdier: 0= "Uaktsom
kjering” og 1="Jeg forholder meg til fartsgrensen”. Folgende utsagn inngér i verdien
”Uaktsom kjering”: "Kjerer jeg under fartsgrensen og saktere enn pa dpen vei” og
“Kjerer jeg over fartsgrensen og fortere enn pa dpen vei”. I analysen blir denne

variabelen kalt ”AtferdUaktsomhet”.
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e Den avhengige variabelen "Hvordan tror du andre trafikanters atferd vil pavirke din
egen atferd ved brann 1 tunnel?” har fatt verdiene: 0= "Pavirke” og 1= "Ikke pdvirke”.
Folgende utsagn inngér i verdien “Pavirke”: ”Jeg ser pa hva andre gjor, og folger etter
— det er tryggest” og "Vet ikke”. I verdien “Ikke pavirke” inngar utsagnet ”Jeg lar meg
ikke pavirke av hva andre gjer, men stoler p& egne vurderinger”. Denne variabelen blir

kalt ”AtferdPavirkning” i analysen.

At trafikanter skal ha tilstrekkelig kunnskap knyttet til sikker kjgring i tunneler er et sentralt
tema for Statens vegvesen. Det har imidlertid veert forsket lite pa, og det er begrenset
kunnskap om, hvordan innholdet i fareropplaeringen kan pavirke trafikanters kunnskap om
valg av strategi ved eventuell tunnelbrann, samt deres risikopersepsjon og atferd ved
tunnelkjering. Med slik informasjon kan Statens vegvesen fa kunnskap om trafikanters
generelle oppfatning av tunnelkjgring, hvor trygge/utrygge disse er nar de kjgrer gjennom
tunneler, hvilke strategier som kan bli vektlagt ved en eventuell tunnelbrann, og hva som kan
pavirke dette. Ved a finne forklaringsvariabler som kan forklare variasjonen i trafikanters
kunnskapsniva om valg av strategier ved eventuell tunnelbrann, kan Statens vegvesen benytte

denne informasjonen nar de skal utarbeide tiltak for sikkerhetsstyring i tunneler.

3.4.3. PILOTUNDERS@KELSEN

Etter at sparreskjemaet var ferdig utviklet, og lagt inn i Survey Xact, gjennomfarte vi en
pilotundersgkelse. Hensikten med dette var a kvalitetssikre sparreskjemaet i forkant av selve
undersgkelsen. Vi gnsket a fa rettet opp eventuelle tvetydige spgrsmal eller utsagn, samt
forbedre svaralternativene. Formalet med dette var a forsikre oss om at spgrsmalene var
lettleste og forstaelige, samt at deltakerne tolket spgrsmalene likt. Det var ogsa viktig a finne
ut om sparsmalene ble stilt i en naturlig rekkefglge, og hvor lang tid de brukte pa a besvare

undersgkelsen.

Vi sendte link til undersgkelsen per e-post til fem personer som var noenlunde i samme
malgruppe som undersgkelsen skulle sendes til. Disse har gjennomgatt fareropplearing, og fatt
farerkort i perioden 2014-2015. Det ble gitt bade skriftlige og muntlige kommentarer pa
sparreskjemaet. Stort sett ble det gitt gode tilbakemeldinger, hvor respondentene mente at de

fleste sparsmal og utsagn var lette & forsta. Deltakernes synspunkter ble ngye overveid i
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forbindelse med kvalitetssikringen av spgrreskjemaet, og forslag ble tatt hgyde for. Alle som
deltok tolket spgrsmalene pa samme matte, og brukte mellom 7-8 minutter pa a besvare
undersgkelsen. Spgrsmalsformuleringen ble endret for spgrsmalet som omhandler
fareropplaeringens innhold. Her mente noen av deltakerne at formuleringen av utsagn kunne

mistolkes.

3.4.4. UTVALGET OG BAKGRUNN FOR DETTE

Formalet med den kvantitative studien har vert a undersgke en starre andel norske trafikanter
som har gjennomgatt fareroppleering og fatt farerkort, uavhengig kortklasse, i perioden 1.juli
2015 — 30. juni 2016. En viktig avgrensning for utvalget har dreid seg om at respondentene i
hovedsak skulle befinne seg i felgende fylker: Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane, Mgare
og Romsdal og Hedmark. Bortsett fra at respondentene skulle vere lokalisert i ett av de fem
fylkene, og at de har hatt en form for fareropplering, var det ingen kriterier for hvem som
kunne delta i undersgkelsen. Utgangspunktet har veert at utvalget skulle besta av trafikanter
som har hatt fareropplearing, og fatt farerkort i Norge, far innfgringen av nytt EU-direktiv.
Nar det gjelder sparsmalet om generalisering, har vi tatt utgangspunkt i at Norge er et
homogent samfunn, med fa innbyggere. Valget av de fem fylkene har dermed blitt regnet som

en adekvat tilnerming.

Til & begynne med kontaktet vi Statens vegvesen i hap om a fa tilgang til informasjon om det
gnskede utvalget. Statens vegvesen hadde ikke et register over trafikantenes e-postadresser,

men vi ble informert om at vi kunne fa tilgang til trafikantenes adresser. Siden vi regnet med
at vart utvalg i hovedsak ville besta av unge trafikanter, gnsket vi & kontakte disse via e-post.
Med utgangspunkt i at dagens ungdom stort sett forholder seg til digitale kanaler, antok vi at

frafallet ville veere stort ved a sende undersgkelsen per brev.

For & fa kontakt med respondenter, ble derfor Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
kontaktet. Ut fra sin database foretok ATL et uttrekk av elever som har hatt fgreroppleering, i
fylkene som faller inn under studiens malgruppe, og som var registrert i deres system i
perioden 1. juli 2015 - 30. juni 2016. Til sammen utgjorde dette 27 060 registrerte elever.
Uttrekket ble sendt til oss i en Excel-fil. ATL meddelte at de ikke hadde oversikt over hvem

som hadde gjennomfgrt og avlagt farerpragven, men antok at minst 75% hadde gjennomfart.
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Av de 27 060 e-post adressene vi fikk tilsendt, var 1 800 elever registrert med ugyldig e-
postadresse. Bruttoutvalget var dermed pa 25 260. Elevenes e-postadresser var ikke organisert
etter fylker, noe som gjorde det vanskelig a foreta ytterligere utvalg. Uten & ha oversikt over
hvem som faktisk har gjennomfart fgrerprgven, eller i hvilket fylke farerpragven har blitt

avlagt, ble det derfor besluttet 4 sende ut undersgkelsen til samtlige 25 260.

Survey Xact ble brukt som verktgy for produksjon og distribusjon av spgrreundersgkelsen.
Studiens sperreskjema ble administrert via e-post til trafikantene i malgruppen, og sendt ut 6.
januar 2017, med to automatiske pdminnelser med en ukes mellomrom. I e-posten som ble
sendt, ble det gitt en kort beskrivelse av hensikten med undersgkelsen, informasjon om

godkjenning fra Personvernombudet, samt link til spgrreskjemaet (se vedlegg 4).

Av den utvalgte populasjonen (25 260) var det 1 885 som svarte pa undersgkelsen. ATLs
antakelse om at minst 75 prosent av de 27 060 som var registret hadde gjennomfgrt og avlagt
farerprgven, innebarer en reduksjon i det opprinnelige utvalget pa 6 765. Det totale utvalget
ble dermed 18 495 personer. Med utgangspunkt i et utvalg pa 18 495, ble svarprosenten pa
9,8 prosent. Av de 1 885 som har besvart spgrreundersgkelsen hadde 401 bare besvart noen

av spgrsmalene, mens 1 484 har gjennomfart hele undersgkelsen.

3.4.5. ATLS DATABASE

Vi henvendte oss til ATL og benyttet deres database med en forventning om at de hadde
oversikt over alle trafikanter som inngar i studiens malgruppe. Dette ble bekreftet av ATL, og
vi ble informert om at de far tilsendt lister fra sine medlemmer med informasjon om elever
som har tatt fgreroppleering. | etterkant har det kommet fram at dette ikke har veert tilfelle, og

at listene vi fikk tilsendt fra ATL har veert bade ukorrekte og ufullstendige.

Etter at spgrreskjemaet ble sendt ut forste gang, fikk vi mange e-poster fra personer som
hadde mottatt sparreundersgkelsen og som gjorde oss oppmerksomme pa at de ikke falt inn
under malgruppen. Noen av personene ytret misngye med a ha fatt tilsendt undersgkelsen. En
arsak til dette var at de mente de ikke hadde gitt godkjenning til at deres e-postadresse kunne
bli brukt til dette formalet. De fleste var imidlertid positive til undersgkelsen, og gnsket oss

lykke til med prosjektet. Mange informerte oss om at de ikke hadde gjennomgatt
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fareroppleering i tidsrommet vi gnsket & undersgke, og at de har hatt fgrerkort i mange ar.
Flere personer mente ogsa at de kan ha blitt tilknyttet undersgkelsen fordi de har barn som har
gjennomgatt fareroppleering. En del av personene som er i studiens malgruppe har derfor veert
registrert med foreldrenes e-postadresser. Vi kontaktet derfor ATL for a fa klarhet i denne
saken, men de stilte seg uvitende og mente at det kan ha oppstatt feil med registreringen av
trafikantene. Etter at farste paminnelse ble sendt ut, fikk vi tilsendt enda flere e-poster. Vi
bestemte oss derfor for & stoppe undersgkelsen far andre paminnelse gikk ut. Til sammen fikk
vi 168 e-poster fra personer som formidlet informasjon om at de ikke falt inn under var
malgruppe. Vi antar at det var mange flere i samme situasjon, men som ikke ga

tilbakemelding.

Ifglge Jacobsen (2005) er kravet for a kunne foreta et utvalg at forskeren har en relativt
fullstendig liste over alle de som forskeren er interessert i  vite noe om. For denne studiens
problemstilling har vi vert interessert i a fa vite noe om trafikanter som har gjennomgatt en
form for fareroppleering, og fatt fererkort i perioden 1. juli 2015 — 30. juni 20186, fer innfering
av nytt EU-direktiv. | utgangspunktet skulle listene med e-postadresser som vi fikk tilsendt fra
ATL dekke alle som falt inn under var malgruppe, og dermed oppfylle kravet som Jacobsen

peker pa. Feil i ATLs registre vil imidlertid kunne forklare en del av frafallet i undersakelsen.

For a fa mer ngyaktig informasjon om malgruppen, kontaktet vi Statens vegvesen for a finne
ut det eksakte antallet trafikanter som hadde fatt farerkort i perioden 1. juli 2015 - 30. juni
2016 i de valgte fylkene. Vi fikk tilbakemelding om at 32 889 farerpraver ble bestatt i dette
tidsrommet, i de fem spesifiserte fylkene. For studiens spgrreundersgkelse inneberer dette at
listene vi fikk tilsendt fra ATL ikke dekker hele populasjonen som har hatt fareroppleering og
fatt farerkort, i perioden vi har undersgkt. Med utgangspunkt i dette, er det grunn til a tro at

den reelle svarprosenten fra spgrreundersgkelsen er hgyere enn 9.8%.

Pa grunn av stor usikkerhet knyttet til antall personer som faller utenfor var malgruppe, er det
ikke mulig & oppgi den reelle svarprosenten for spgrreundersgkelsen. Samtidig har feil i ATLs
database medfart at utvalget ikke har vart representativt for studiens malgruppe. | forkant av
undersgkelsen hadde vi en antakelse om at studiens malgruppe ville besta av relativt unge og
lite erfarne trafikanter, med farerkort i klasse B/BE og AM. Det innhentede datamaterialet
viser imidlertid at flertallet av respondentene er over 30 ar, har hatt farerkort i mer enn 24

maneder, og mange har farerkort i klasse C/CE og D (se vedlegg 6). Det kan derfor antas at et
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representativt utvalg ville gitt andre resultater enn det vi har fatt. Med bakgrunn i variasjonen
blant de demografiske variablene, gir studiens resultater et mer generelt bilde av norske

trafikanters kunnskapsniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

3.4.6. DATAREDUKSJON OG ANALYSE

Data fra spgrreskjemaundersgkelsen inneholder informasjon om trafikanter som har
gjennomfart en form for fareropplaering far innfgringen av nytt EU-direktiv. 1 tillegg til
bakgrunnsinformasjon gir dataene opplysninger om aspekter knyttet til norske trafikanters
kunnskapsniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, valg av strategier ved en eventuell
tunnelbrann, risikopersepsjon, atferd ved tunnelkjgring, og fereroppleringens innhold. Ved
hjelp av analyseprosessen kan vi ut i fra innhentede data si noe om statusen rundt disse

forholdene per 22. januar 2017 (avslutningsdatoen for undersgkelsen).

Variablene i datasettet ble gitt kodenavn, og dataene forbundet med disse, ble gitt tallverdier.
Noen av variablene har blitt koplet opp mot ulike konstruerte kategorier (fareroppleringens
innhold, atferdsvariabler og variabler som er laget med bakgrunn i faktoranalysene) for a se
etter koplinger mellom disse. Hensikten med dette har veert & oppdage regularitet og variasjon

mellom de ulike kategoriene.

Etter at vi fikk overfort data fra Survey Xact til SPSS, har det farste steget i arbeidet med
datareduksjon veert behandling av radata. Det framkom noe avvik i undersgkelsen, og en del
data matte sensureres. Noen av respondentene hadde kun besvart spgrsmalene om
bakgrunnsvariabler, og ingenting pa spgrsmalene som omhandlet fareroppleeringens innhold,
atferd og persepsjoner ved tunnelkjering, eller valg av strategier ved en eventuell tunnelbrann.
Disse respondentene hadde heller ikke besvart spersmalene: "Hvor lenge har du hatt
forerkort?” og “Hvilke klasser har du forerkort til?”. Vi antok at disse ikke hadde fatt
farerkort enda. Siden disse respondentene ikke ga oss noe informasjon som kunne brukes i
analysen til & besvare studiens forskningsspgrsmal og hypoteser, bestemte vi at disse skulle
slettes. Til sammen utgjorde dette 185 respondenter. Etter denne prosessen endte vi opp med
1 700 respondenter av 1 885.
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Noen av respondentene hadde ikke besvart alle sparsmalene i sparreundersgkelsen, likevel ga
deres besvarelser tilgang til nyttig informasjon. De ubesvarte spgrsmalene er manglende
verdier i analysen, og kodet om til verdien -99. Vi fant blant annet ut at 147 respondenter ikke
hadde besvart spgrsmal 15: Hva gjer du hvis du blir mett av brann eller tett rayk i en
tunnel?”. Disse ble kodet til missing values i analysen. 908 respondenter hadde svart "Nei” pa
spgrsmal 10: ”Har du hatt opplering om tunneler?”, og dermed matte disse legges inn som
missing values pa spersmal 11 "Hvor mye opplaring om tunnel har du hatt”, 12: “Har
kjereopplaeringen tatt utgangspunkt i:” og 13 I hvilken grad har opplaeringen om tunneler gitt

deg forstaelse av hva som kreves av deg i tilfelle en ulykke eller brann i tunnel skulle oppsta™.

Alle data fra studiens sparreskjemaundersgkelse har blitt analysert ved hjelp av SPSS versjon
21. Hensikten med analyseprosessen har vert a utfare regresjonsanalyser knyttet opp mot
studiens forskningssparsmal og hypoteser. | regresjonsanalysene ble to delte p-verdier pa .05,
eller lavere, betraktet som statistisk signifikante. Statistiske forutsetninger ble testet ut i
forkant av regresjonsanalysene og viste seg a vere tilfredsstillende. Det ble ogsa utfart
korrelasjonsanalyser med Pearsons r for a finne signifikante bivariate korrelasjoner mellom
ulike variabler. I tillegg ble det foretatt en eksplorerende tilneerming, ved bruk av

faktoranalyse, for a finne de ulike dimensjonene i utsagnene fra spgrsmal 15 og 23.

EKSPLORERENDE FAKTORANALYSE

Ifalge Ringdal (2013) kan en eksplorerende faktoranalyse brukes for a finne antall
underliggende dimensjoner eller faktorer som ligger til grunn for korrelasjonene mellom et
sett observerte variabler eller indikatorer. Faktoranalyse identifiserer sammenhengen mellom
et sett av observerte variabler, og som gjennom datareduksjon grupperer et mindre sett av
disse variablene i dimensjoner eller faktorer som har felles kjennetegn (Pett et al., 2003).
Ifalge Bryman og Cramer (2009) kan faktoranalyse brukes til & vurdere ulike faktorers
validitet ved a fortelle oss i hvilken grad de synes & male samme konsept eller variabel. |
faktoranalyse av sparsmal 15 og 23 har vi benyttet prinsipal komponent analyse med varimax

rotasjon.
For & kunne benytte faktoranalyse bgr flere betingelser oppfylles (Tabachnick og Fidell, 2007;

Pallant, 2013). For det farste ma utvalget veere stort nok. En vanlig antakelse er at 300

respondenter skal veere tilfredsstillende. Denne studiens spgrreundersgkelse har 1 700
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respondenter, og er dermed i trdd med denne forutsetningen. Barlett’s «test of sphericity» og
Kaiser-Meyer-Olkins (KMO) mal for «sampling adequacy» er to statiske mal som brukes i
vurderingen om faktoranalyse er passende. Barlett’s «test of sphericity» brukes for a
bestemme om matrisens korrelasjoner er signifikante (p< .05). KMO er et mal pa hvorvidt
variablene hgrer sammen substansielt, eller i hvilken grad variansen er felles (Clausen, 2009).
Ifglge Tabachnick og Fidell (2007) bar KMO ha en verdi pa minst 0,6. Ifalge Johannessen
(2009) og Ringdal (2013) vil en faktoranalyse teknisk sett bygge pa en lineeer modell, hvor
variablene som skal analyseres bgr vere kontinuerlige med minst fire verdier. For sparsmal
23 er Barlett’s Test of Sphericity 0.00 og KMO er 0.88. For spersmal 15 derimot er Barlett’s
Test of Sphericity 0.00 og KMO er 0.55. Faktoranalysen ble gjennomfert i SPSS. Ideelt sett
kunne dette blitt gjort mer raffinert i analyseprogrammet Mplus, men en analyse i dette

programmet hadde ngdvendigvis ikke gitt andre resultater.

Nar det gjelder sparsmal 15 og betingelsene for faktoranalyse, kan det diskuteres om
faktoranalyse er et egnet analyseverktay. Variablene som inngar i dette sparsmalet er
dikotome, med verdiene 0="Tkke valgt” og 1= ""Valgt”. Ved 4 legge til grunn en antakelse om
at de dikotome variablene har en underliggende dimensjon, og at nar respondentene har
krysset av eller ikke for utsagn i spgrsmalet, sa bygger dette pa en forestilling om at
variablene er kontinuerlige. Pa en skala mellom 0 og 1, vil for eksempel 0.3 tilsvare “Ikke

valgt”, mens 0.7 vil tilsvare ”Valgt”, osv.

Folgende kriterier har blitt benyttet i utvelgelsen av variabler og faktorer (Pallant, 2013;
Ringdal, 2013):
- Kaisers kriterium som foreskriver at det beholdes alle komponenter med starre
egenverdi enn 1.
- Faktorladningen ma veere pa minst 0.40 for at et variabel skal inkluderes i en
komponent, og variabler som har ladning under 0.40 fjernes.
- Variabelen ma lade sterkere pa komponenten som velges.
- lutviklingen av indeksene har det blitt tatt hensyn til bade faktorladningene og
meningsinnholdet i utsagnene. Utsagn som ikke passer meningsfullt inn i indekser

fjernes.

Faktoranalyse av spgrsmal 15, som omhandler valg av strategi ved brann eller tett rgyk i

tunnel, viste at de ti variablene som inngar i sparsmalet avspeiler fire underliggende
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dimensjoner, og lader hgyt pa fire komponenter. Det trekkes ut fire faktorer som forklarer en
stor del av variansen i utsagnene knyttet til valg av strategi ved en eventuell tunellbrann. De
forskjellige dimensjonene og komponentene uttrykker aspekter av samme fenomen, og
korrelerer tilstrekkelig til & danne indeks med bakgrunn i verdiene i observasjonene. Dette har
gitt bakgrunn for konstruksjonen av fire indekser: ”Aksjonerende”, ”Sosialt ansvarlig”,

”Avventende” og “’Persevererende”, som utgjer fire avhengige variabler.

Tabell 2

Komponenter som inngar i variablene knyttet til kunnskap om valg av brannstrategi

Aksjonerende Jeg gar til neermeste ngdtelefon for & varsle ngdetatene

Jeg forlater bilen og gér ut gjennom narmeste ngdutgang

Jeg praver & snu, og kjerer ut av tunnelen

Jeg leter etter evakueringsrom i tunnelen

Sosialt ansvarlig | Jeg varsler mgtende trafikanter

Jeg varsler ngdetatene med mobiltelefon

Avventende Jeg venter med & evakuere til jeg far beskjed eller neermere informasjon

Jeg blir sittende i bilen og vente pa redningsmannskap

Persevererende Jeg forsgker & kjare videre og passere det rayklagte omradet

Jeg avventer for & se hva andre trafikanter gjar

Med bakgrunn i tidligere forskning, hendelser knyttet til storbrann i tunneler som inngar i
teorikapittelet, og det formulerte scenarioet i spersmél 15 ”Hva gjor du hvis du blir mett av
brann eller tett royk i en tunnel?”, vil hensiktsmessige handlingsvalg i en slik situasjon
tilsvare utsagn som inngar i strategiene ”Aksjonerende” og “Sosialt ansvarlig”. Valg av
utsagn som inngar i strategiene ”Avventende” og “Persevererende”, peker derimot pa farlige
og uhensiktsmessige handlingsvalg. | denne sammenheng er det imidlertid viktig a
understreke at det er vanskelig & peke ut en brannstrategi som “mest riktig”. Atferd og valg av
strategi ved brann i tunnel vil veaere kontekstavhengig. Ved enkelte tilfeller kan for eksempel
Vegtrafikksentralen eller ngdetatene informere trafikantene om a avvente i kjeretgyet. | slike
tilfeller vil den avventende strategien vare hensiktsmessig. Avventing i kjgretayet star i
motsetning til selvredningsprinsippet. | vurderingen av utsagnene i spgrsmal 15 blir derfor

denne strategien betraktet som farlig og uhensiktsmessig.

Strategiene ”Aksjonerende” 0g “’Sosialt ansvarlig” angir dermed hgy kunnskap om

hensiktsmessig atferd ved brann eller tett rayk i tunnel. Mens ”Avventende” og
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“Persevererende” angir lav kunnskap om hensiktsmessig atferd ved brann eller tett rayk i
tunnel. Selv om respondentenes atferd ikke har blitt direkte observert, kan strategiene som

velges likevel gi et bilde av respondentenes kompetanseniva ved en eventuell tunnelbrann.

Faktoranalyse av matrisespgrsmalet 23 som omhandler risikopersepsjon ved tunnelkjgring,
viste at alle syv variabler avspeiler en underliggende dimensjon, og knyttes til samme
komponent. Fem av variablene lader positivt, mens to lader negativt. Dette forteller oss at det
er kun en faktor som forklarer en stor del av variansen i utsagnene knyttet til trafikanters grad
av trygghet ved tunnelkjgring. De forskjellige dimensjonene uttrykker aspekter av det samme
fenomenet, og korrelerer tilstrekkelig slik at vi kan danne indeks med bakgrunn i verdiene i
observasjonene. Dette har gitt bakgrunn for konstruksjonen av indeksen ”TrygghetsGrad”.
Utsagnet "Jeg foler ikke noe spesielt”, var ikke teoretisk meningsfull, og ble derfor ikke

inkludert i indekskonstruksjonen.

Tabell 3
Komponenter som inngar i variabelen knyttet til trafikanters grad av trygghet ved

tunnelkjgring

TrygghetsGrad Jeg faler meg trygg

Jeg faler meg usikker

Jeg faler meg redd

Jeg faler meg bekymret og urolig

Jeg faler meg innestengt

Jeg prover & unnga a kjare i tunnel

3.5. FOKUSGRUPPEINTERVJUER/KVALITATIV METODE

Resultatene fra den sparreskjemaundersgkelsen har gitt relevant informasjon pa konkrete
spgrsmal som vi gnsket a fa kunnskap om. Samtidig skapte analysen av de kvantitative data
undring over enkelte funn, og det oppstod behov for & ga i dybden pa enkelte av spgrsmalene
fra undersgkelsen. | denne sammenheng ble det foretatt to fokusgruppeintervjuer. | forste
omgang foretok vi intervju med en fokusgruppe bestaende av atte trafikanter i samme
malgruppe som sparreskjemaundersgkelsen ble sent ut til. | andre omgang ble det utfart et

intervju med en fokusgruppe bestaende av fire sensorer i Statens vegvesen.
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Hensikten med valg av fokusgruppeintervjuer har veert & framskaffe data om hvordan sosiale
prosesser i fareropplaeringen kan skape bestemte innholdsmessige fortolkninger og
atferdsmanstre knyttet til tunnelsikkerhet. Halkier (2006) definerer fokusgrupper som en
forskningsmetode, hvor data produseres via gruppeinteraksjon omkring et tema som forskeren

har bestemt.

Under intervjuene har vi som gruppemoderatorer forsgkt & holde vare egne meninger for oss
selv gjennom a stille apne spgrsmal, og med fokus pa a forsta deltakernes persepsjoner. |
oppstarten av intervjuet ble deltakerne informert om at vi ikke var ute etter rette og gale svar,
og oppmuntret dem til & dele sine meninger selv om de andre i gruppen mente noe annet.
Hensikten med dette har vert a forsgke & unnga konsensus i gruppen. Underveis i intervjuet

har vi oppfordret deltakerne til & fortelle oss mer og utdype interessante forhold.

3.5.1. FOKUSGRUPPEINTERVJU MED TRAFIKANTER

Formalet med denne fokusgruppen har veert a fremskaffe data som kan belyse normer for
trafikanters praksiser og fortolkninger ved tunnelkjgring. Krueger og Casey (2009) hevder at
gjennom fokusgrupper kan forskeren tilegne seg en bedre forstaelse av hvordan folk faler
eller tenker om en sak. Vi fikk atte informanter til & delta i fokusgruppen, som alle har hatt
fareropplearing, og fatt farerkort i perioden 2014-2016. Gjennom intervjuet har vi fatt et
innblikk i deltakernes lzeringsprosess, bade under og i etterkant av fgreroppleringen, samt

deres kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Av de atte informantene som deltok i fokusgruppen var fem jenter og tre gutter, hvor den
yngste var 19 ar og den eldste 31 ar. To av deltakerne har universitets- og
hayskoleutdannelse, mens fem har videregaende skole. Informantene har alle fgrerkort i
klasse B. Tre av informantene har hatt fgrerkort i mer enn 24 maneder, to i 7-12 maneder, og
tre i 0-6 maneder. To informanter oppgir at de kjerer daglig gjennom tunneler, tre kjarer
ukentlig, og tre kjerer manedlig. Med unntak av to deltakere, kjgrer informantene vanligvis i
korte ettlgps tunneler (mindre enn 500 meter). Alle deltakerne er fra Rogaland fylke. Dette

inneberer at fokusgruppeintervjuet kun er representativt for denne landsdelen.

93



Under fokusgruppeintervjuet forsgkte vi a legge til rette for en uformell intervjustil, hvor

deltakerne kunne fgle seg komfortable med a legge fram sine meninger. For a skape et

avslappende miljg holdt vi intervjuet pa Dolly Dimples, hvor det ble servert pizza. Til tross

for faren for & miste informasjon, besluttet vi a ikke ta bandopptak av intervjusituasjonen.

Mange kan fale seg ubekvem ved bruk av bandopptak, og dette gnsket vi a unnga. | tillegg
var vi to stykker som kunne fordele arbeidsoppgavene. En av oss hadde hovedansvaret for &

lede fokusgruppen, mens den andre hadde hovedansvaret for & notere. Pa denne maten har vi

forsgkt & sikre at minst mulig informasjon har gatt tapt. Som gruppemoderatorer presenterte vi

farst tema som skulle diskuteres, og apnet deretter opp for ordveksling mellom deltakerne

gjennom 4 stille apne sparsmal. Etter hvert oppfordret vi deltakerne til & dele oppfatninger og

synspunkter om rundt de ulike temaene som ble tatt opp.

De malrettede temaene fra spgrsmalene som ble benyttet i fokusgruppen var knyttet til:

Trafikantenes risikoopplevelse av a Kjare i tunneler; hvorvidt de falte seg trygge,
redde, bekymret eller innestengt nar de kjarer i tunneler.

Trafikantenes atferd i tunneler; hvorvidt de trodde at andres trafikanters atferd vil
pavirke deres atferd ved en eventuell tunnelbrann, samt kjgreatferd under normale
forhold i tunneler.

Trafikantenes valg av strategi ved en eventuell tunnelbrann.

Fareropplaringens innhold knyttet til temaet tunnelsikkerhet, samt trafikantenes

leringsprosess bade under og etter fareropplaeringen.

| fokusgruppeintervjuer, hvor formalet er a fa innsikt i deltakernes atferd, bar

gruppemoderatoren rette oppmerksomhet mot at deltakerne kan ha en tendens til & portrettere

seg selv som gjennomtenkte, rasjonelle og reflekterende individer (Krueger og Casey, 2009).

Dette betyr at i det fokusgruppen kan gis ufullstendig og feilaktig informasjon. Under

intervjuet har vi veert oppmerksomme pa dette, og vi fikk inntrykk av at informantene var

bade apne og rlige.

3.5.2. FOKUSGRUPPEINTERVJU MED SENSORER | STATENS VEGVESEN

Hensikten med denne fokusgruppen har vert a fa innsikt og dybdeforstaelse for sensorers

vurdering av hvilken kompetanse som skal ligge til grunn i sertifiseringen av norske
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trafikanter, hvordan leering kan utvikle farerkompetanse, samt i hvilken grad tunnelkjgring
blir vektlagt. Arsaken til at vi valgte & intervjue sensorer har veert at disse representerer
Statens vegvesen sin ekspertise i bedemmingen av norske trafikanters kompetanse. Sensorene
skal ogsa ha kunnskap om ulike trafikale forhold som ligger til grunn i sertifiseringen av
trafikanter. Gjennom dette fokusgruppeintervjuet har vi fatt en forstaelse for hvilke forhold

Statens vegvesen legger vekt pa i sertifiseringen av norske trafikanter.

Alle de fire informantene som deltok i fokusgruppeintervjuet var kvinner i en alder mellom 25
og 50 ar, med relativt fa ars erfaring fra sensoryrket. Deltakerne opptrer pa vegne av Statens
vegvesen sine sensorer i region vest. Under intervjuet fikk vi opplysninger om at Statens
vegvesen tilstreber at sensorenes bedgmmelser skal vaere mest mulig like i alle regioner. De
blir derfor kurset og testet jevnlig pa dette omradet. Med bakgrunn i denne informasjonen,

kan de fire sensorene som deltok i intervjuet betraktes som representative for hele landet.

Fokusgruppeintervjuet ble foretatt i Statens vegvesen sine lokaler, og vi hadde dermed
begrenset mulighet til & pavirke miljget intervjuet foregikk i. Vi besluttet ogsa for dette
intervjuet a ikke foreta bandopptak. Arbeidsfordelingen mellom gruppemoderatorene,
foregikk pa samme mate som ved det forrige fokusgruppeintervjuet. Samtalesituasjonen
opplevdes som noe anspent, og det var vanskelig a fa i gang en god diskusjon hvor alle ytret
sine synspunkter. Det framkom likevel en del funn fra dette intervjuet. Et generelt inntrykk av
selve intervjusituasjonen, var at informantene kan ha oppfattet sparsmalene i intervjuguiden

som utenfor deres ekspertiseomrade.

Halkier (2006) hevder at det i fokusgrupper kan vaere en tendens til at atypiske individuelle
praksiser eller forstaelser blir underrapportert. Informantene i denne fokusgruppen framstod
som samkjgrte og enige under hele intervjusituasjonen. Det var svert fa individuelle
meninger blant informantene, til tross for at gruppemoderatorene ved flere anledninger
forsgkte a fa fram individuelle synspunkter. Vi opplevde ved flere tilfeller at nar en informant
uttalte seg om et tema, sluttet de andre seg til denne ytringen. En mulig forklaring pa dette

kan ligge i at informantene var preget av samme organisasjonskultur.

De malrettede temaene fra spgrsmalene som ble benyttet i fokusgruppen omhandlet:
- Forhold om generell trafikksikkerhet som vektlegges under sertifiseringen av

trafikanter.
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Sensorenes syn pa leering i fareropplaringen; hvorvidt noen forhold bidrar til mer
lering enn andre.

Sensorenes syn pa kompetanse; hvordan de oppfatter den generelle farerkompetansen
blant trafikanter, og hva slags type kompetanse de anser som essensielt for
trafikksikkerheten.

Sensorenes syn pa tunnelsikkerhet; hvorvidt tunneler oppfattes som risikoobjekter i
trafikkbildet, samt vektleggingen av tunnelkjgring ved sertifiseringen av norske

trafikanter.
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4.0. RESULTATER FRA UNDERSOKELSENE

I denne delen blir empiri fra bade den kvantitative og de kvalitative undersgkelsene
presentert. Resultatene fra undersgkelsene struktureres rundt studiens forskningsspgrsmal og
hypoteser. De kvalitative dataene omfatter hovedfunn fra intervjuer med ngkkelinformanter i
Statens vegvesen og trafikkskoler, samt fokusgruppeintervjuer med bade trafikanter og
sensorer i Statens Vegvesen. De kvantitative dataene omfatter analyseresultatene fra
sparreskjemaundersgkelsen. Faktoranalyse, bivariat korrelasjonsanalyse og multivariat
regresjonsanalyse har statt sentralt i analysen av de kvantitative dataene. Hensikten med
faktoranalysen har veert a identifisere sammenhengene mellom de observerte variablene.
Pearsons r presenteres i forkant av den multivariate regresjonsanalysen, hvor sammenhengene
mellom de ulike variablene utforskes. | den multivariate regresjonsanalysen er kunnskap om
strategivalg ved en eventuell tunnelbrann, atferd ved tunnelkjering og risikopersepsjon ved
tunnelkjaring, de avhengige variablene. Demografiske karakteristikker og fareroppleeringens

innhold er uavhengige variabler i den multivariate regresjonsanalysen.

Ifalge Befring (2002) refererer regresjon til styrke eller presisjon i prediksjonen av en
avhengig variabel, pa grunnlag av kunnskap om en eller flere uavhengige variabler. Multippel
regresjonsanalyse forteller hvor mye av variasjonen i den avhengige variabelen kan forklares
av de uavhengige variablene. Den gir ogsa en indikasjon pa det relative bidraget fra de
uavhengige variablene hver for seg. Det vil si hvilken variabel, fra et sett av variabler, er den
beste til & predikere et bestemt utfall. Ved hjelp av tester fra analysen kan det bestemmes om
resultatene er statistisk signifikante, i form av bade modellen og de enkelte uavhengige
variablene. Multippel regresjonsanalyse kan ogsa fremstille om en spesiell forklaringsvariabel
fortsatt er i stand til & forutsi et utfall nar virkningen av en annen variabel holdes kontrollert.
Kontrollvariablene i analysene under representerer derfor viktige forklaringsvariabler som er

forbundet med bade den avhengige og uavhengige variabelen.

Oversiktene som fglger studiens multivariate regresjonsanalyser presenterer
regresjonskoeffisienten B, betakoeffisienten, signifikansniva P, forklart varians R?, og
endring i forklart varians R? €M%, Sammenhengen mellom variablene er statistisk signifikant
for *** p < 0.001, ** p <0.01, * p <0.05, og blir uthevet med fet skrift.
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Relevante resultater presenteres under de aktuelle forskningsspgrsmalene og hypotesene, i

forsgket pa a besvare disse.

4.1. REGULERINGSTILTAKET SIKKER KJZRING | TUNNELER

Hovedfunn fra intervjuer med ngkkelinformanter i Statens vegvesen og trafikkskoler,
fokusgruppeintervju med sensorer i Statens vegvesen, og gjennomgang av Hgringsnotat —
Forslag til endring i forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaering og fererprave

m.m. har lagt grunnlag for drgfting av:

Forskningsspgrsmal nr. 1:
Vil innfgringen av temaet sikker kjgring i tunneler veere i samsvar med behovet for gkt
kunnskap og kompetanse blant norske trafikanter, og den hgyrisikoen enkelte tunneler

representerer?

Dette forskningssparsmalet er et forsgk pa a belyse om reguleringstiltaket sikker kjgring i
tunneler tar hensyn til kompleksiteten som tunnelsystemer bestar av, samt om dette tiltaket pa
sikt vil bidra til gkt tunnelsikkerhet.

4.1.1. IMPLIKASJONER AV REGULERINGSTILTAKET FOR FGREROPPLZARINGEN

I intervju med informant i trafikkskole A ble det opplyst om at innfgringen av
reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler hadde blitt forsinket, og de antok at tiltaket ville
tre i kraft fra 1. januar 2017. Det ble ogsa gitt informasjon om at Statens vegvesen hadde lagt
ut et hgringsforslag knyttet til innfgringen av Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014
om endring av Europaparlament- og radsdirektiv 2006/126/EF om farerkort, som blant annet
omfatter endringer i vedlegg Il. | vedlegg Il gjelder krav til innhold i teoretisk og praktisk
forerprave. Her inkluderes sikker kjgring i tunneler som et nytt punkt over temaer som
teoripravene i alle klasser skal inneholde. Tunneler inkluderes ogsa inn i listen over elementer
som kandidaten skal testes i under kjering i den praktiske farerprgven, dersom det er

tilgjengelig.
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Informantene i bade trafikkskole A og B fortalte at tunnelkjaring ikke er obligatorisk, og at
sikker kjaring i tunneler blir innfert som et tema i fareropplaeringen. Som faglge av dette, kan
elevene fa sparsmal om tunneler pa den teoretiske farerprgven. Informant i trafikkskole B
papekte derimot at ”’sa langt har vi ikke opplevd at noen har blitt spurt om tunnel”. Det ble
uttrykket usikkerhet om hvilke forventninger innfgringen av nytt reguleringstiltak vil
innebeere for deres arbeid med tunnelsikkerhet. Leereplanen gir trafikkskolene pedagogisk
handlingsfrihet, hvor det vil veere opp til hver enkelt trafikkskole/trafikklaerer & avgjere hvilke
forhold som skal vektlegges i dette temaet. Bade informant i trafikkskole A og B antok at ”det
vi gjer med hensyn til tunneler er godt nok™, og at tiltaket ikke vil medfere endringer i deres

praksiser.

Informasjonen om reguleringstiltaket som trafikkskolene formidlet, er i samsvar med
opplysningene som ble gitt av informanten i Statens vegvesen. Denne informanten fortalte at
Kommisjonsdirektiv 2014/85/EU av 1. juli 2014 ikke innebarer krav til opplering i
tunnelkjegring. Med bakgrunn i at sikker kjgring i tunneler blir implementert som tema i
teoretiske praver i alle klasser, og i praktiske prgver der tunneler er tilgjengelige, forventer
Statens vegvesen at det gis oppleering i dette temaet, pa lik linje med opplearing i kryss,
lyskryss og vikeplikt. Videre ble det informert om at Statens vegvesen ikke utarbeider en
detaljert lzereplan, med tanke pa kunnskapsmal og ferdighetsmal, for oppleering i
tunnelkjoring. Det ble papekt at ”leereplanen vil veere noe rundere i sin formulering, slik at
trafikkskolene kan legge til det de mener er nedvendig kunnskap”. Informanten uttrykket
videre at “all ikke-obligatorisk opplaering er pa en mate mulig a fortolke for de som
underviser”. I motsetning til det som informanten i Statens vegvesen fortalte, forventer verken
trafikkskole A eller B noen serlig effekt av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler.
Informanten i trafikkskole B mente at tiltaket vil ha sveert liten effekt, siden det ikke er

obligatorisk, og uttrykket at ”” ikke-obligatoriske forhold virker ikke & ha interesse for alle”.

Pa spagrsmalet om hvilken effekt Statens vegvesen forventer av tunnelopplaringen, ble det
fortalt at det sgkes etter a bevisstgjere trafikantene, samt etablere kunnskap om ngdutstyr og
sikker atferd i tunneler. Statens vegvesen sin informant uttrykket at det burde veere like
naturlig for trafikklereren a snakke om bade ngdtelefoner og havarinisjer, som det er & snakke
om varselskilt i1 forhold til barn eller viltoverganger”. Det ble ogsa trukket fram at Statens

vegvesen ikke definerer ned til detalj all type atferd. Det er opp til de som underviser a legge

99



til rette for at trafikanter far en oppleering om sikker atferd i alle situasjoner som kan oppsta

under kjgring.

Statens vegvesen sin informant beskrev videre at den praktiske og teoretiske farerpraven
bidrar til & motivere og til dels styre innholdet i oppleringen. Det ble likevel fortalt at det er
gnskelig at fareroppleeringen legger til rette for kunnskap som strekker seg langt forbi
forerpraveniva. Vi kan ikke méle holdninger, men vi ensker & utfordre, og at det i
oppleringen forsekes & pavirke trafikantenes holdninger”. Det ble papekt at atferd ved en
ngdssituasjon i tunnel, er et forhold som ikke kan males gjennom en teoretisk eller praktisk
farerprave. Samtidig ble det understreket at der det er tilgjengelige tunneler, sa skal vare
farerpraver inneholde kjering i tunnel. Da blir det atferden ved normalkjering, slik som sikker
avstand til forankjgrende og forbikjering av store kjaretay, som kan males pa den praktiske

proven”.

For & fa innsikt og dybdeforstaelse i hvilke aspekter som vektlegges under sertifisering av
norske trafikanter, ble det foretatt et fokusgruppeintervju med sensorer i Statens vegvesen.
Under intervjuet ble falgende tema vektlagt: generell trafikksikkerhet, synet pa lering i
fareroppleeringen, kompetanseutvikling og tunnelsikkerhet. Temaet tunnelsikkerhet ble tatt
opp avslutningsvis i intervjuet. Et av spgrsmalene rettet seg mot informantenes
risikopersepsjon av tunneler som infrastruktur. Fgrst ble det gitt inntrykk av at informantene
ikke helt forstod hvorfor tunnelsikkerhet var et relevant tema i dette intervjuet, og det oppstod
en slags forvirring og taushet. Det opplevdes derfor som vanskelig & fa i gang en samtale eller
diskusjon rundt dette temaet. En av informantene fortalte etter hvert at ”de store og lange
tunnelene representerer en risiko”. Det ble ogsa papekt at tunnelsikkerhet ikke er et aktuelt
tema under den praktiske farerprgven. Dette star i motsetning til det som ble formidlet av
Statens vegvesen sin informant, hvor det ble hevdet at den praktiske farerprgven skal
inneholde tunnelkjgring der tunneler er tilgjengelige. Videre fortalte sensorene at selv om
noen av rutene kan inneholde korte tunneler, blir det ikke stilt spgrsmal om tunnelsikkerhet,
og det tas heller ikke hensyn til andre forhold enn det som gjares ved kjaring pa apen vei. Den

ene informanten opplyste at “’dette vil bli dekket i teoripreven”.
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4.1.2. SIKKER KJ@RING | TUNNELER | FGREROPPL/ARINGEN

Statens vegvesen sin informant fortalte at sikker kjaring i tunneler handler om kjennskap til
blant annet ngdutstyr, ngdtelefon og brannslokningsutstyr, samt at bruken av disse farer til at
ngdetater varsles, tunnelen stenges, brannventilasjon starter og at ledelys tennes. I tillegg ble
det nevnt som viktig at trafikanter skal ha kjennskap til havarinisjer, remningsmuligheter,
ngdutganger, snu-nisjer, og at det ved bruk av ngdtelefoner etableres kontakt med kvalifisert
personell som kan gi veiledning. Informanten fortalte at det Statens vegvesen sgker a avklare
gjennom den teoretiske praven omhandler blant annet lyssignaler i tunneler, radiolytting,
skilting, utfordringer knyttet til overgang fra lys til magrke, duggproblematikk, og tradisjonelle
atferdsmgnstre med hensyn til avstand til forankjgrende, samt forbikjering av tunge kjoretay i
tunneler. De overnevnte forholdene blir ngdvendigvis ikke oppgave pa alle skjema, men er en
del av det som kan bli spurt om i alle farerkortklasser. Informanten understreket at
tunnelkjering ogsa har veert nevnt i tidligere leereplaner, og at tunneler har veert et tema pa den
teoretiske prgven en god stund. ”Den ordinare foreren har aldri fétt seerskilt opplaering i
tunnel, men 1 leerebeker har det alltid statt om skilting knyttet til tunneler”, ble det fortalt. Det
ble ogsa formidlet at det siden 2005 har det veert lagt til et ni timers kurs i ulykkesberedskap i
alle lzereplaner for tunge kjaretay. Dette har bakgrunn i at yrkessjafarer anses som
ressurspersoner i enhver ulykkessituasjon, inntil kvalifisert personell ankommer. ”@ving pa
atferd 1 ngdssituasjon i tunnel, og kanskje spesielt brann, er kun en del av opplaeringen for de

tunge klassene som har dette ulykkesberedskapskurset”.

SELVREDNINGSPRINSIPPET

Informasjonen som ble gitt av Statens vegvesenet om sikker kjaring i tunneler i
fareroppleringen, er i samsvar med det som ble formidlet av trafikkskolene. Begge
trafikkskolene ga uttrykk for at de gjennom opplearingen har fokus pa a forebygge at ulykker
inntreffer i tunneler - ikke pa handteringen av eventuelle ulykker. | tillegg fortalte
informanten i trafikkskole A at ’vi informerer elevene om selvredningsprinsippet, men ogsa
om hvordan de skal oppfare seg ved brann i tunnel”. Trafikkskole B formidlet at "vi

vektlegger ikke hva eleven skal gjore ndr ulykken har oppstatt”.
Et mal i revidert lzereplan for klasse B/BE (Vegdirektoratet, 2016b) er at eleven skal gjegre

rede for tydelig, sikker og effektiv atferd i trafikken i ulike vegmiljg, herunder kjering i tunnel
(s. 30). I N500 Vegtunneler blir det papekt at selvredning er det ledende prinsippet i
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myndighetenes forventninger til trafikanter om evakuering av tunneler ved brann
(Vegdirektoratet, 2016a). | denne sammenheng kan det veere verd a papeke at Statens
vegvesen sin informant under intervjuet ikke nevner selvredningsprinsippet som et punkt i
innholdet for temaet sikker kjgring i tunneler. Problematikken rundt selvredningsprinsippet
ble senere tatt opp i fokusgruppeintervjuet med sensorer i Statens vegvesen. | dette intervjuet
ble sensorene informert om at flere undersgkelser viser at trafikanter ikke kjenner til
selvredningsprinsippet i tunneler, og de ble oppfordret til & uttale seg om dette. Ingen av dem
ga uttrykk for seerskilt kunnskap rundt dette, eller hvilke utfordringer prinsippet innebzerer for
trafikanter ved en eventuell tunnelbrann. Gruppemoderatoren ga derfor noen stikkord og
ytterligere informasjon rundt temaet i forsgket pa a apne opp for en samtale. To av
informantene formidlet da at “informasjon bgr komme fram pa et eller annet vis, enten i
foreroppleringen eller i media”, og at “risikoen som tunnelkjering inneberer, bor komme

fram en plass”.

POTENSIALET | FGREROPPL/ARINGEN

Under intervjuet med sensorene i Statens vegvesen, ble informantene oppfordret til 4 uttale
seg om hvordan trafikkskoler kan tilrettelegge oppleringen i temaet sikker kjgring i tunneler.
I likhet med Statens vegvesen sin informant, papekte ogsa sensorene at trafikantene bar fa
informasjon om ngdutstyret som finnes i tunneler, og om hvorfor dette bar brukes i en
ngdssituasjon. En av sensorene fortalte ogsa at sikker kjgring i tunneler er et tema som kan tas
opp i trafikalt grunnkurs, hvor det gis undervisning om ferstehjelp og tiltak ved
trafikkulykker. Det ble imidlertid papekt at kjering i tunneler ikke lar seg gjennomfare alle
steder i landet, pa grunn av tilgjengelighet. Den samme informanten fortalte at trinn fire i
fareropplaringen, ogsa apner opp for at tunnelkjering kan legges inn i ruten for
sikkerhetskurs pa vei, i omrader hvor tunneler er tilgjengelige, eller at tunneler kan veere et
tema i diskusjonsdelen. Et sentralt funn i denne sammenheng har veert at det er kun den ene
sensoren som nevner at sikker kjgring i tunneler har et potensial til & strekke seg over flere

nivaer i opplaringsprosessen.

Det ble ogsa stilt spgrsmal om hvilke forhold sensorene betrakter som viktige for trafikanter a
ha kunnskap og kompetanse i ved tunnelkjgring. Pa dette spgrsmalet uttalte den ene
informanten “trafikanter bar ikke ringe fra mobiltelefoner, men bruke tunnelens nedutstyr”.

Resten av informantene forholdt seg tause, og ga til & begynne med ikke uttrykk for
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ytterligere kunnskap eller formeninger rundt dette. Senere sluttet resten av informantene seg
til denne ytringen. Enigheten som oppstod blant sensorene, samt at det kun ble pekt pa
kunnskap om ngdutstyr som essensielt for tunnelkjering, kan oppfattes som mangel pa

forstaelse for de utfordringene og den kompleksiteten tunnelkjgring innebarer.

I intervjuene med trafikkskole A og B ble det informert om at de har et gjennomgaende fokus
pa tunnelsikkerhet, og at innfgringen av nytt EU-direktiv ikke vil medfgre endringer hos dem.
Begge trafikkskolene meddelte at de allerede har et innarbeidet undervisningsopplegg for
tunneloppleringen. Det ble gitt uttrykk for forholdsvis like praksiser og metoder. Informanten
I trafikkskole A fortalte at de i oppleeringen har gvelseskjegring gjennom fire tunneler.
Underveis blir det diskutert sammen med elevene om inngang, lysbruk, magrkesyn,
veerforhold, mangvrering av kjaretgyet, forbikjering, skilting knyttet til
evakueringssituasjoner, ventilasjon og vifter, samt forhold knyttet til angst. Samtalene foregar
i kjeretayet bade pa vei til tunnelen og pa tilbakeveien. Etter avsluttet kjeretur blir elevene
stilt apne sparsmal om de overnevnte forhold. Hensikten er at eleven skal tenke over svarene,
og dermed starte en refleksjon over egne handlings- og vurderingstendenser, slik at han/hun
far en dypere forstaelse av det som foregar i trafikken. Informanten i denne trafikkskolen
utdypet det pa denne maten “vi bruker bade diskusjoner og kjering gjennom tunneler - vi
gnsker at eleven skal fale det pa kroppen. Vi forteller ogsa om tidligere ulykker i tunneler og
konsekvensene disse har hatt. For at eleven skal bygge opp kunnskap og kompetanse, skal
eleven fa lov & oppleve og reflektere. Pa denne maten kan eleven lere & unnga farlige

situasjoner”.

Informanten i trafikkskole B fortalte at tunnelkjering hadde veert implementert i deres
praksiser siden 2011 under trinn fire i sikkerhetskurs pa vei. Ogsa i trafikkskole B er kjgring
gjennom tunneler og diskusjoner rundt ulike risikomomenter som kan oppsta i tunneler
sentrale aspekter i undervisningsopplegget. Diskusjonene foregar bade i grupper i
klasserommet, men ogsa mellom lerer og den enkelte elev. Dialogen mellom lzerer og elev
skjer gjennom apne spersmal. Det ble beskrevet at leereren pa denne maten forsgker a skape
en refleksjonsprosess hos eleven, og fa tak i elevens oppfatninger. ”For eksempel: elevene fér
som oppgave a plukke ut skilter som de oppfatter som interessante i forbindelse med
tunnelkjering. En overraskelse er at fa elever oppfatter skiltet low gear. Malet med oppgavene
og dialogen er 4 fa elevene til & reflektere rundt forhold som berorer kjoring i tunneler”.

Informanten fortalte ogsa at etter at eleven har kjgrt ut av tunnelen blir han/hun bedt om a
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stoppe, slik at de kan diskutere ulike forhold og opplevelser. ”Da viser vi skiltet low gear, og
gar tilbake til trinn to ved & diskutere bruk og manevrering av kjoretoyet”. Elevene far
kunnskap om at i slike situasjoner vil det veaere hensiktsmessig & bruke motorbremsing for a
unnga varmgang i vanlige bremser. Videre ble det understreket at det ogsa blir diskutert
avstander til andre kjaretay i tunnelen, ulike risikoforhold ved kjaring i tunneler,
lysmarkering ved tunnelapning, radiofrekvens, tiltak ved ulykker og brann, vifter og

ventilasjon, sikkerhetsutstyr i tunnelen, og hvorfor dette sikkerhetsutstyret skal brukes.

I denne sammenheng er det verd & bemerke at verken Statens vegvesen sin ngkkelinformant,
sensorer i Statens vegvesen eller trafikkskolene betrakter sikker kjgring i tunneler som et tema
som kan strekke seg ut over det som gjelder for kjgring i tunneler under normale forhold.
Samtidig er det verdt & nevne at tunnelopplaringen i begge trafikkskolene er i samsvar med

tankene som ligger til grunn i GDE-matrisens gverste niva.

4.1.3. MYNDIGHETENES FORVENTNINGER TIL TRAFIKANTERS KUNNSKAP OG
KOMPETANSE | TUNNELKJZRING

Statens vegvesen sin informant fortalte at obligatoriske tema i fareroppleringen blir bestemt
ut fra forhold som “er vanskelige a male, farlige a male, og som i liten grad kan gves pa
privat. Disse legges inn som en obligatorisk del i oppleringen, slik at vi sikrer oss at alle har
veert gjennom disse elementene”. Det ble videre informert om at disse elementene blir
inkludert i ulike obligatoriske kurs, slik som trafikalt grunnkurs, sikkerhetskurs pa bane og
sikkerhetskurs pa vei. Det ble ogsa opplyst om at refleksjon, holdninger og atferd star sentralt
i disse kursene. Forholdene som Statens vegvesen vektlegger i temaet sikker kjgring i
tunneler, kan i stor grad betraktes som dekkende for kjgring under normale forhold. Nar det
gjelder trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann, er dette et forhold som bade er
vanskelig & male, farlig @ male og som trafikanter i liten grad kan gve pa privat. Dette er altsa

forhold som er i samsvar med andre elementer som legges inn under obligatoriske kurs.

Det ble videre meddelt at ”minimums kunnskapsniva” styrer Statens vegvesen sine
forventningene til trafikkskolene nar det gjelder tunneloppleringen. Statens vegvesen sin
informant uttrykket at “fareropplaringen skal ivareta et minimums kunnskapsniva, som kan

bidra til rett atferd hvis uhellet er ute”. Minimums kunnskapsniva om tunnelsikkerhet
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innebarer de samme momentene som sikker kjgring i tunneler handler om (ngdutstyr og
bruken av disse, lyssignaler, radiolytting, osv.). Det er kunnskap om disse forholdene som
ettersparres i den teoretiske farerprgven. Informanten hevder at ytterligere undervisning for &
gke trafikksikkerheten ma for eksempel skje gjennom kampanjer, informasjon via sosiale

medier, websider, eller pa dager som har fokus pa trafikksikkerhet.

Nar det gjelder tunnelbrann, uttrykket Statens vegvesen sin informant at gving pa
ngdssituasjon i tunnel, kun er en del av opplaeringen for de tunge kjeretayklassene. Relevant
kompetanse for & handtere ngdssituasjoner for de andre klassene, gis gjennom trafikalt
grunnkurs. Her er sikring, varsling og grunnleggende livreddende ferstehjelp sentrale tema,
som kan bidra til hensiktsmessig atferd ved en eventuell tunnelbrann. Det ble papekt at
Statens vegvesen ikke styrer hvordan de ulike temaene i oppleeringen skal vektlegges. Vi har
bare sagt hvilke tema som skal behandles. Hvor stor vekt disse far i de ulike kursene, det

styrer vi faktisk ikke”.

Slik det kom fram av dette intervjuet, blir det lagt et ansvar over pa den enkelte trafikant i a
tilegne seg kunnskap for & kunne handtere en eventuell tunnelbrann. Statens vegvesen gir
trafikkskolene store frihetsgrader i hvordan temaet sikker kjgring i tunneler skal bli vektlagt i
opplaringen. Trafikkskolene far dermed en essensiell rolle i hvordan de velger a tilrettelegge

oppleringen i dette temaet.

Et overordnet mal som informanten trakk fram, er at fareroppleeringen skal utvikle en dyp
forstaelse for andres behov, samt egen rolle i trafikken. Pa denne maten kan
trafikksikkerheten forbedres, og bidra til at ogsa vanlige bilfarere vil kunne bli
ressurspersoner ved eventuelle ugnskede hendelser. Det ble likevel papekt at utvikling av
kunnskap og kompetanse om evakuering og selvredning i tunneler kun gis i forbindelse med
opplaring pa tunge kjeretay. Her gis det blant annet spesifikk opplearing i & slukke brann og
praktisk kjennskap til evakueringsmuligheter. Informanten fortalte at det er gnskelig med en
fareropplaringen som utvikler kunnskap og kompetanse pa mange omrader, men at “pa et
eller annet niva m3 vi sette en strek”. Det ble uttrykket at det som oppleves som helt
nedvendig for a bedre trafikksikkerheten blir lagt stgrst vekt pa, mens andre omrader derimot
legges til som frivillig oppleering, eller at det blir forsgkt 4 tilrettelegge for dette gjennom de

teoretiske og praktiske fgrerprgvene.

105



Bade trafikkskole A og B uttrykket usikkerhet pa spgrsmal om hvilken kunnskap og
kompetanse det blir forventet at elevene skal besitte om tunneler etter fullfgrt fareroppleering.
Informanten 1 trafikkskole A fortalte at “’vi per 1 dag ikke pa noen mate har malsatt hvilken
kunnskap og kompetanse eleven skal besitte om tunneler etter fullfart kjereoppleering. Det er
opp til hver enkelt leerer hva som legges i det. Jeg er sikker pa at noen laerere ikke legger vekt
pa dette i det hele tatt”. Informanten i trafikkskole B var imidlertid mer optimistisk og hevdet
at “tunnelkjering star i den nye leereplanen, og trafikkskolene ma na operasjonalisere dette i
en undervisningsplan. Denne undervisningsplanen skal utarbeides av trafikkskolene gjennom

2999

“pedagogiske oyne’”.

4.1.4. FORVENTET EFFEKT AV REGULERINGSTILTAKET

Med bakgrunn i funnene som har blitt presentert, kan det antas at innfgringen av temaet sikker
kjoring i tunneler ikke vil veere i samsvar med behovet for gkt kunnskap og kompetanse blant
norske trafikanter, og den hgyrisikoen enkelte tunneler representerer. Et hovedargument i
denne sammenheng er at Statens vegvesen, gjennom reguleringstiltaket sikker kjaring i
tunneler, ikke legger foringer pa forhold som strekker seg ut over “minimums
kunnskapsniva” og tunnelkjering under normale forhold. Samtidig har trafikkskolene store
frihetsgrader nar det gjelder hvilke aspekter de velger a vektlegge i dette temaet. Slik det
framkommer av intervjuene blir det ikke lagt vekt pa tunnelbrann, og handteringen av en slik
hendelse i fareropplaringen. Det blir dermed den enkelte trafikant sitt ansvar a tilegne seg
kunnskap om hvilke utfordringer en tunnelbrann innebarer, samt hva som vil veere
hensiktsmessige handlinger. Det er derfor grunn til & anta at den kunnskap og kompetanse

norske trafikanter har i tunnelsikkerhet, vil veere av tilfeldig karakter.

Et annet sentralt argument som kan trekkes fram, er at Statens vegvesen sgker a fa
tilbakemeldinger pa reguleringstiltaket gjennom den teoretiske og praktiske farerpraven. | den
teoretiske farerprgven styres spgrsmalene av tema som inngar i det Statens vegvesen
beskriver som “minimums kunnskapsniva”. Informasjonen som den teoretiske forerprgven
gir, tar utgangspunkt i malbare variabler. Slik det framkom i intervjuet med sensorer, er
tunnelsikkerhet et forhold som enda ikke vektlegges under den praktiske farerprgven. Dette
innebeerer at Staten vegvesens informasjonsgrunnlag, knyttet til trafikanters kunnskap og

kompetanse i tunnelsikkerhet, kun bygger pa malbare variabler fra den teoretiske farerprgven.
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| et helhetlig bilde pa tunnelsikkerhet vil det ogsa innga variabler som verken lar seg male via
en teoretisk eller praktisk farerprave, slik som for eksempel holdninger og atferd ved
tunnelkjering. Nar det gjelder utvikling av trafikanters kompetanse i tunnelsikkerhet, er det
derfor ogsa viktig at fareroppleeringen tilrettelegges slik at den forsgker a pavirke trafikanters

atferd og holdninger ved tunnelkjaring.

Rapporter fra tunnelbranner, og forskning knyttet til tunnelsikkerhet, viser at kjgring i
tunneler innebeerer flere elementer av risiko. Et gjennomgaende tema som stadig trekkes fram,
er at trafikanter mangler kunnskap og kompetanse bade om kjgring i tunneler under normale
forhold, men ogsa for handtering av en eventuell tunnelbrann. Ved brann i tunnel skal
trafikantene redde seg selv ut av tunnelen, enten kjarende eller til fots. Med bakgrunn i dette
er det essensielt at trafikanter kjenner til selvredningsprinsippet, og har kunnskap og
kompetanse til & kunne redde seg selv ut av tunnelen. Statens vegvesen papeker at det
pahviler tunneleier et ekstra ansvar i a gjare dette prinsippet kjent blant trafikanter (Buvik et
al., 2012). Dette star i motsetning til dagens fareropplaering som verken gir informasjon om
selvredningsprinsippet, eller forsgker a utvikle trafikantenes kompetanse for handtering av en
eventuell tunnelbrann. For a gke sikkerhetsnivaet i norske tunneler vil det veere av stor
betydning at Statens vegvesen utarbeider rammer slik at temaet sikker kjgring i tunneler

strekker seg ut over forhold som omfatter kjgring i tunneler under normale forhold.

4.2. ANALYSE AV SP@RRESKJEMAUNDERS@KELSEN

For & kunne drafte forskningsspgrsmal 2, 3 og 4, med tilhgrende hypoteser, har det veert
relevant a foreta en eksplorerende faktoranalyse, samt en bivariat korrelasjonsanalyse mellom
relevante variabler fra spgrreskjemaundersgkelsen. Disse analysene blir presentert i dette del
kapitelet.

4.2.1. EKSPLORERENDE FAKTORANALYSE

Det ble utfgrt en eksplorerende faktoranalyse, ved bruk av prinsipal komponent analyse med
varimax rotasjon, for spgrsmal 15 og 23 i spgrreskjemaet. Disse omhandler kunnskap om
strategivalg ved eventuell brann eller tett rayk i tunnel, og risikopersepsjon ved tunnelkjgring.

Tabell 6 og 7 presenterer resultater fra denne analysen. Faktorladningene angir korrelasjonen
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mellom utsagnene som inngar i de ulike komponentene (Pett et al., 2003). For at utsagn i
sparsmalene skal inkluderes i en komponent, ma faktorladningen vere pa minst 0.40. Utsagn
ble valgt til den komponenten som ladet sterkest. Kommunalitetene gir informasjon om hvor
mye av variansen som blir forklart i hvert utsagn (Pallant, 2013). | vurderingen om a
inkludere utsagnene i en komponent, matte de forskjellige komponentene ogsa veere teoretisk
meningsfulle. De fem faktorene som har kommet frem i faktoranalysen for spgrsmal 15 og 23
har fatt navn som gjenspeiler temaene i sparsmalene. | utviklingen av indeksene, er det tatt

hensyn til bade faktorladninger og meningsinnholdet i utsagnene.

SP@RSMAL 15

Tabell 4

Prinsipal komponent analyse for valg av strategi ved eventuell brann eller tett rgyk i tunnel.
Utsagn Faktorladninger

”Hva gjer du hvis du blir mgtt av brann eller | 1 2 3 4 Kommunaliteter
tett reyk i en tunnel?”

»Jeg gar til neermeste ngdtelefon for & varsle | 0.709 0.065 0.045 -0.085 0.516
ngdetater”

”Jeg forlater bilen og gar ut gjennom 0.693 -0.059 | -0.235 0.033 0.540
nermeste ngdutgang”

”Jeg prever & snu, og Kjarer ut av tunnelen” | -0.518 0474 | -0.323 0.162 0.623
”Jeg leter etter et evakueringsrom i 0.478 0.458 0.063 0.201 0.483
tunnelen”

”Jeg varsler mgtende trafikanter” 0.198 0.732 | -0.026 -0.026 0.577
”Jeg varsler ngdetatene med mobiltelefon” -0.195 0.636 0.108 -0.093 0.463
»Jeg venter med & evakuere til jeg far 0.033 0.008 0.832 -0.053 0.697
beskjed eller ngermere informasjon”

»Jeg blir sittende i bilen og vente pa -0.088 0.075 0.646 0.228 0.483
redningsmannskap”

»Jeg forsgker & kjgre videre og passere det 0.036 0.081 | -0.037 0.845 0.723
reyklagte omrade”

”Jeg avventer for & se hva andre trafikanter | -0.090 -0.174 0.308 0.524 0.408
gjer”

Forklart varians (% av varians) 15.915 14.698 | 14.361 10.155

Barlett’s Test of Sphericity 0.000

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 0.549

Faktorladninger som inngar i de ulike komponentene er uthevet med fet skrift. Alle utsagn er malt med verdien

0= "ikke valgt” og 1="valgt”.

Faktoranalysen av spersmal 15 viser en KMO med verdi pa 0.549, og Barlett’s test of
Sphericity har en signifikansverdi pa 0.000. Som diskutert i metodekapittelet, tilfredsstiller
ikke sparsmal 15 betingelsene for faktoranalyse i henhold til Tabachnick og Fidell (2007) og
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Pallant (2013). Det har i analysen av dette spgrsmalet likevel blitt lagt til grunn en antakelse
om at respondentene kan ha gradert utsagnene i spgrsmalet ut fra en forestilling om at

variablene som inngar i spgrsmalet er kontinuerlige.

Utsagn knyttet til den avhengige variabelen i tabell 4 fordeler seg pa 4 komponenter, som
forklarer til sammen 55% av variansen. To av utsagnene har faktorladning over 0.4 pa to
komponenter, noe som innebarer at disse er overlappende. Utsagn ble likevel valgt til
komponentene med sterkest faktorladning. Dette vises i tabellen med fet skrift.
Komponentene peker pa fire ulike brannstrategier med relativ liten overlappende
sammenheng, med unntak av tre utsagn som lader sterkt pa to komponenter. Dette innebzrer
at studiens respondenter betrakter utsagnene i spgrreskjemaet som fire ulike og uavhengige
brannstrategier. Av de fire komponentene som har kommet frem i faktoranalysen av spgrsmal
15 har det blitt konstruert fire indekser:

Aksjonerende

Komponent 1 bestar av utsagn knyttet til varsling og evakuering ved brann eller tett rayk i
tunnel. Tre av utsagnene under denne komponenten lader hgyt positivt, mens et utsagn lader
hgyt negativt. Dette betyr at ved eventuell brann eller tett rayk i tunnel vil en gruppe
trafikanter velge strategien ”Aksjonerende”, som bestar av folgende utsagn: ”Jeg gar til
nermeste nodtelefon for & varsle nodetatene”, ”Jeg forlater bilen og gér ut gjennom naermeste
nedutgang” og “Jeg leter etter evakueringsrom i tunnelen”, men vil ikke velge “’Jeg prover a

snu, og kjerer ut av tunnelen”.

Sosialt ansvarlig

Komponent 2 bestar av utsagn knyttet til varsling av ngdetater og trafikanter. Begge
utsagnene som inngar i denne komponenten har en hgy positiv ladning. Dette tyder pa at ved
eventuell brann eller tett rayk i tunnel vil en gruppe trafikanter velge strategien ”Sosialt
ansvarlig”, som bestér av folgende utsagn: Jeg varsler motende trafikanter” og “Jeg varsler
nedetatene med mobiltelefon”. Det er viktig a understreke at to av utsagnene som inngar i
strategien ”Aksjonerende” ("Jeg prover og snu og kjere ut av tunnelen” og “Jeg leter etter
evakueringsrom i tunnelen”) lader relativt hayt ogsd pa denne komponenten. Dette tyder pd at
respondenter som velger denne strategien, ogsa viser tendens til aksjonerende atferd ved

brann eller tett rayk i tunnel.
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Avventende

Komponent 3 bestar av utsagn knyttet til passive handlingsvalg hvor trafikanter vil velge a
vente pa nermere informasjon eller redningsmannskap. Begge utsagnene har en hgy positiv
ladning pa denne komponenten. Dette vil si at ved en eventuell brann eller tett rgyk i tunnel
vil en gruppe trafikanter velge strategien ”Avventende”, som bestar av folgende utsagn: ”Jeg
venter med & evakuere til jeg far beskjed eller neermere informasjon” og “Jeg blir sittende i
bilen og vente pa redningsmannskap”. | tillegg har ogsa utsagnet ”Jeg avventer for a se hva

andre trafikanter gjor” relativ hoy ladning pa denne komponenten.

Persevererende

I den fjerde og siste komponenten inngar utsagn som knyttes til pavirkning fra andre
trafikanter, samt forsgk pa a kjere igjennom det rgyklagte omradet. Begge utsagnene har en
hay positiv ladning pa komponent 4. Dette innebaerer at ved en eventuell brann eller tett rayk
1 tunnel vil en gruppe trafikanter velge strategien “Persevererende”. Denne strategien bestar
av folgende utsagn: ”Jeg forseker videre og passere det rayklagte omrddet” og “Jeg avventer

for & se hva andre trafikanter gjor”.

Med utgangspunkt i tidligere forskning i tunnelsikkerhet, erfaringer fra de tre store
tunnelbrannene i Mellom-Europa rundt artusenskiftet, og scenarioet som er beskrevet i
spgrsmal 15, vil hensiktsmessige strategier i en slik situasjon tilsvare utsagn som inngar i
strategiene ”Aksjonerende” og ’Sosialt ansvarlig”. Ved & ta i betraktning utsagn som inngér i
strategien ”Aksjonerende”, skiller denne strategien seg ut nar det gjelder hgy kunnskap om
brannberedskap. Utsagn som inngér i strategiene ”Avventende” og “’Persevererende” peker pa
lav kunnskap om hensiktsmessig atferd ved brann eller tett rayk i tunnel, usikkerhet knyttet til
hvilke handlinger som ville vare hensiktsmessige a foreta, samt mangel pa innsikt knyttet til

faren en slik situasjon representerer.
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SP@RSMAL 23

Tabell 5

Prinsipal komponent analyse for risikopersepsjon ved tunnelkjaring.

Utsagn
”Hva synes du om & kjare i tunnel?”

Faktorladninger

1 Kommunaliteter

”Jeg foler meg redd” 0.886 0.785
”Jeg faler meg bekymret og urolig” 0.872 0.760
”Jeg foler meg usikker” 0.816 0.666
”Jeg faler meg innestengt” 0.807 0.651
”Jeg prever & unngé & kjere i tunnel” 0.714 0.509
”Jeg faler meg trygg” -0.679 0.462
”Jeg faler ikke noe spesielt” -0.498 0.248
Forklart varians (% av varians) 58.303

Barlett’s Test of Sphericity 0.000

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 0.888

Alle utsagn er malt med fglgende skala: 1= alltid, 2= sveert ofte, 3= ofte, 4= sjelden, 5= sveert sjelden, 6= aldri.

Faktoranalysen av spersmal 23 viser en KMO med verdi pa 0.888, og Barlett’s test of
Sphericity har en signifikansverdi pa 0.000. Ifglge Johannessen (2009) innebarer dette at

spgrsmalet egner seg for faktoranalyse. Alle utsagn som inngar i den avhengige variabelen i

tabell 5 har faktorladninger pa samme komponent, og forklarer til sammen 58% av variansen.

Faktorladningen viser hvor mye hver enkelt variabel korrelerer med faktoren (Pallant, 2013).

Fem av utsagnene som omhandler utrygghet ved tunnelkjgring har hgy positiv ladning, mens

de to siste, som omhandler trygghet og likegyldighet ved tunnelkjgring, har negativ hgy

ladning. Dette innebarer at respondenter som har hgye verdier pa utsagn om utrygghet ved

tunnelkjering, har lave verdier pa utsagn om trygghet. Ved at alle utsagn lader hgyt pa samme

komponent innebearer at disse forklarer kun én underliggende dimensjon i respondentenes

persepsjon ved tunnelkjgring. Denne underliggende dimensjonen knyttes til respondentenes

grad av trygghet ved tunnelkjgring. Det har blitt konstruert en indeks av komponenten som

har kommet fram i faktoranalysen av spgrsmal 23, hvor kun seks av utsagnene har blitt

inkludert. Som papekt i metodekapittelet har utsagnet “Jeg foler ikke noe spesielt” blitt holdt

utenfor i indekskonstruksjonen som blir kalt " TrygghetsGrad”.
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4.2.2. KORRELASJONER

| forkant av de multivariate regresjonsanalysene ble det utfart korrelasjonsanalyser (to-halet),
med Pearsons r, for & utforske sammenhengen mellom ulike variabler. Resultatene fra den
bivariate korrelasjonsanalysen vises i tabell 6 og 7. Korrelasjonsmal sier noe om hvorvidt
respondenter som har krysset av for et visst svaralternativ pa ett spgrsmal, ogsa har en tendens
til & krysse av for et bestemt svaralternativ pa et annet sparsmal (Jacobsen, 2005). Pearsons r
representerer i hvilken grad respondentene inntar den samme relative posisjon pa to variabler,
og bygger pa ideen om kovarians (Blaikie, 2003). Dette vil si hvor mye variansen pa en
variabel sammenfaller med variansen pa den andre variabelen, med andre ord hvor mye de

varierer sammen.

112



Tabell 6

Bivariate korrelasjoner mellom variabler i analysen som representerer bakgrunnsvariabler, fareropplaringens innhold, risikopersepsjon og atferd ved
tunnelkjaring, samt kunnskap om valg av strategi ved eventuell brann/ulykke i tunnel.

Variabel 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

1. Kjgnn .026 .006 A72%% - -099*%* 027 -285%*%  -316** .202**  -030 -112%*  -028 102*%* 097** 012 135%* 059* 146%*
2. Bosted .031 .092**  -009 -.006 -.026 .020 -.020 -.001 .011 .025 -.049 -.049 .020 .016 .005 -.033
3. Utdanning -081** 072** 023 -.009 -.023 -.050 -.034 .041 A133** 023 -.022 -.045 -.019 -062*  -.090**
4. Hvor ofte vil du si at du

vanligvis kjgrer gjennom tunneler? -.018 -.060 -220%*  -128*% 118**  -091** -Q77**  -104** .055* 070%% .084**  095**  .099**  .096**
5. Har du hatt oppleering om tunneler? .c .048 -070** 031 .059* -.004 .056* -059*  .045 -147%*  -009 -.001 -.014
6. OppleeringGDE -.037 259** - -162** 005 A36**  .100**  .046 -.001 .043 -.004 -.046 - 124**
7. TrygghetsGrad 236%* - 119%*  148%*  105%*  .090**  -070** -079*%* -070** -146%* -113%* -103**
8. | hvilken grad er du trygg pa hva du

skal gjare for & komme deg bort fra

faren? -281%* 041 141%% 078 047 -160**  -003 -131%*  -050 -198**
9. Hvordan tror da andre trafikanters

atferd vil pavirke din egen atferd ved

brann i tunnel? -.023 -.083**  -079** .083**  .178**  .056* 162** .086**  .281**
10. Nar jeg kjarer i tunnel: .064* 075*%*  -050 -059*  -074** -Q77** -085** -038
11. Aksjonerende 216**  -110** -.035 .079**  -.046 -.015 - 152**
12. Sosialt ansvarlig -.014 -.013 -266**  -091**  -092**  -042
13. Avventende .180**  -.013 -028 021 211%*
14. Persevererende -.006 071%* 044 162%*

15. Hvordan vil du varsle ngdetatene? 099**  091**  098**
16. Ved brann i tunnel med personskade

er din farste prioritering? 301%* 157**
17. Ved ulykke i tunnel med personskade

er din farste prioritering? 157

18. Ved brann i tunnel skal trafikanter:

**Korrelasjon er signifikant for 0.01 niva (2-halet); * Korrelasjon er signifikant for 0.05 niva (2-halet); c. Korrelasjonen kan ikke beregnes fordi en av variablene er konstant
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Tabell 7

Bivariate korrelasjoner mellom variabler i analysen som representerer fareropplaeringens innhold og trafikanters kunnskap om

valg av strategi ved eventuell brann i tunnel.

Variabel Aksjonerende Sosialt ansvarlig Avventende Persevererende
Kunnskap og erfaringer fra

tidligere ulykkeshendelser i tunnel .064 .030 .040 -.017
Kunnskap om tunnelers utforming

og sikkerhetsutstyr .106** .057 -.017 .015
Kunnskap og er erfaring om riktig”

atferd ved brann eller ulykke i tunnel .138** .072 .025 - 113**
@velseskjgring gjennom tunnel -.061 .105** .033 .070
Praktisk gjennomgang av tunnelers

sikkerhetsutstyr 123** .014 .103** .089*
Praktisk gvelse i forhold til ulykke/brann

i tunnel .033 -.010 .039 .041
Diskusjon og refleksjon i grupper om

ulykker/brann i tunnel 107** .089* -.020 -.046

**Korrelasjon er signifikant for 0.01 niva (to-halet); *Korrelasjon er signifikant for 0.05 niva (to-halet)
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RESULTATER FRA BIVARIAT KORRELASJONSANALYSE | TABELL 6

Resultatene fra de bivariate korrelasjonsanalysene i tabell 6 viser korrelasjonsstyrken og
retningen mellom de ulike variablene, samt om sammenhengen mellom disse er statistisk
signifikante, eller ikke. Med utgangspunkt i studiens forskningsspgrsmal og hypoteser, kan

resultatene fra analysen deles i tre ulike kategorier:

Kategori 1: Trafikanters kunnskap i forhold som omfatter tunnelsikkerhet

Fra tabell 6 kommer det fram at det ikke finnes noen korrelasjon mellom “Bosted” og de ulike
brannstrategiene. Analysen viser derimot en svak negativ korrelasjon mellom “Hvor ofte vil
du si at du vanligvis kjerer gjennom tunneler?” og ’Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig”,
samt en svak positiv sammenheng med ”Avventende” og “Persevererende”. En negativ
korrelasjon mellom variablene betyr at hgye verdier pa den ene variabelen gar systematisk
sammen med lave verdier pa den andre variabelen. Dette innebarer at respondenter som
kjgrer ofte gjennom tunneler gar systematisk sammen med respondenter som velger
strategiene ”Aksjonerende” og “Sosialt ansvarlig”. En positiv korrelasjon mellom variablene
betyr at hgye verdier pa den ene variabelen gar systematisk sasmmen med hgye verdier pa den
andre variabelen. Dette betyr at respondenter som kjgrer sjelden gjennom tunneler gar
systematisk sammen med respondenter som velger strategiene ”Avventende” og
“Persevererende”. Videre kan det trekkes fram at det finnes en svak positiv korrelasjon
mellom ”OpplaeringGDE” og strategiene ”Aksjonerende” og ’Sosialt ansvarlig”. Dette
indikerer at en tunnelopplaeringen som strekker seg over flere niva i GDE-matrisen, gar

systematisk sammen med hgy kunnskap om brannberedskap.

Kategori 2: Trafikanters atferd ved tunnelkjgring under normale forhold, og ved eventuell
tunnelbrann

Analysen i tabell 6 viser at det finnes en svak positiv korrelasjon mellom respondentenes
kjereatferd ved normale forhold i tunneler ”Nar jeg kjerer 1 tunnel:” og ”Har du hatt
opplering om tunneler?”. Dette betyr at respondenter som ikke har hatt oppleering om
tunneler gar systematisk sammen med respondenter som forholder seg til fartsgrensen nar de
kjgrer gjennom tunneler. Nar det gjelder atferd ved en eventuell tunnelbrann, er det en svak
negativ korrelasjon mellom Hvordan tror du andre trafikanters atferd vil pavirke din egen
atferd ved brann i tunnel?” og ”Aksjonerende” og “’Sosialt ansvarlig”. Dette innebzerer at

respondenter som ikke lar seg pavirke av hva andre gjar, gar systematisk sasmmen med
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respondenter som velger strategiene ’Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig”. Mellom
”Avventende” og “Persevererende” og "Hvordan tror du andre trafikanters atferd vil pavirke
din egen atferd ved brann i tunnel?” er det en svak positiv korrelasjon. Dette betyr at
respondenter som ikke vet om de lar seg pavirke av hva andre gjar, gar systematisk sammen

med respondenter som velger strategiene ”Avventende” og ’Persevererende”.

Kategori 3: Trafikanters risikopersepsjon knyttet til forhold som omfatter tunnelkjering
Slik det kommer fram i tabell 6, viser analysen en svak negativ korrelasjon mellom ”Kjonn”
og “TrygghetsGrad”. Dette innebzrer at kvinner gar systematisk sammen med hgye verdier
("Alltid”) pa utsagn knyttet til utrygghet ved tunnelkjegring. Videre er det en svak negativ
korrelasjon mellom ”Hvor ofte vil du si at du vanligvis kjerer gjennom tunneler” og
“TrygghetsGrad”. Dette peker pé at respondenter som ”Aldri” kjerer gjennom tunneler, gér
systematisk sammen med respondenter som ”Alltid” fgler utrygghet ved tunnelkjering.
Analysen viser ogsa en svak positiv korrelasjon mellom “TrygghetsGrad” og ’Aksjonerende”
0g "Sosialt ansvarlig”. Dette betyr at respondenter som ”Aldri” fgler utrygghet ved
tunnelkjgring, gar systematisk sammen med respondenter som velger strategiene
”Aksjonerende” og ’Sosialt ansvarlig”. Mellom “TrygghetsGrad” og ”Avventende” og
“Persevererende” viser analysen derimot en svak negativ korrelasjon. Dette vil si at
respondenter som “Alltid” foler utrygghet ved tunnelkjaring, gar systematisk sammen med

respondenter som velger strategiene ”Avventende” og Persevererende”.

Avslutningsvis kan det trekkes fram fra tabell 6, bade svak positive og negative korrelasjoner
mellom "I hvilken grad er du trygg pa hva du skal gjere for & komme deg vekk fra faren?” og
kunnskap om brannberedskap. Analysen viser at respondenter som velger strategiene
”Aksjonerende” og “Sosialt ansvarlig” gar systematisk sammen med respondenter som i
”Svert hoy grad” foler seg trygge pa hva de skal gjore for & komme seg vekk fra en eventuell
tunnelbrann. Respondenter som derimot velger strategiene ”Avventende” og
“Persevererende” gar systematisk sammen med respondenter som 1 ”’Sveert liten grad” foler
seg trygge pa hva de skal gjere for & komme seg vekk fra en eventuell tunnelbrann. | denne
sammenheng er det ogsa viktig & bemerke at kvinner gar systematisk sammen med strategier
som peker pa lav kunnskap om brannberedskap (”Avventende” og Persevererende”). Nar det
gjelder de siste sparsmalene knyttet til kunnskap (variabel 15, 16, 17, 18 i tabell 6) peker

disse pa at respondenter som ikke vet hva de skal svare pa disse spgrsmalene, gar systematisk
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sammen med respondenter som i ’Svert liten grad” foler seg trygge pa hva de skal gjore for &

komme seg vekk fra en eventuell tunnelbrann.

RESULTATER FRA DEN BIVARIATE KORRELASJONSANALYSEN | TABELL 7

Resultatene fra de bivariate korrelasjonsanalysene i tabell 7 viser korrelasjonsstyrken og
retningen mellom fareropplaeringens innhold om tunneler, og trafikanters kunnskap om valg

av fire ulike strategier ved eventuell tunnelbrann:

Aksjonerende

“Aksjonerende” har en svak positiv korrelasjon med fire utsagn som inngar i
fareroppleeringens innhold. Dette innebeerer at respondenter som svarer at de har hatt
temaene; “Kunnskap om tunnelers utforming og sikkerhetsutstyr”, “Kunnskap og erfaring om
’riktig” atferd ved brann eller ulykke i tunnel”, “Praktisk gjennomgang av tunnelers
sikkerhetsutstyr” og “Diskusjon og refleksjon i grupper om ulykker/brann i tunnel” i
fareropplaeringen, gar systematisk sammen med respondenter som velger strategien

“Aksjonerende”.

Sosialt ansvarlig

“Sosialt ansvarlig” har en svak positiv korrelasjon med to utsagn som inngar i
fareroppleringens innhold. Det vil si at respondenter som svarer at de har hatt
“@velseskjoring gjennom tunnel” og “Diskusjon og refleksjon i grupper om ulykke/brann i
tunnel” i foreropplaringen, gar systematisk sammen med respondenter som velger strategien

“Sosialt ansvarlig”.

Med utgangspunkt i studiens teoretiske forankring er det viktig & bemerke seg at respondenter
som velger strategier som peker pa hgy kunnskap om brannberedskap (“Aksjonerende” og
“Sosialt ansvarlig”) gér systematisk sammen med respondenter som har hatt “Diskusjon og

refleksjon i grupper om ulykker/ brann i1 tunnel” i fereropplaringen.

Avventende

“Avventende” har en svak positiv korrelasjon med et utsagn som inngar i fareropplaringens
innhold. Dette betyr at respondenter som svarer at de har hatt “Praktisk gjennomgang av
tunnelers sikkerhetsutstyr” i foreroppleringen gar systematisk sammen med respondenter som

velger strategien “Avventende”.
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Persevererende

“Persevererende” har en svak korrelasjon med to utsagn som inngar i fareroppleeringens
innhold. Den ene korrelasjonen er svak positiv, og den andre er svak negativ. Dette vil si at
respondenter som velger strategien “Persevererende” gar systematisk sammen med
respondenter som har hatt “Praktisk gjennomgang av tunnelens sikkerhets utstyr”, og som
ikke har hatt “Kunnskap og erfaring om “riktig” atferd ved brann eller ulykke i tunnel” i

fareroppleeringen.

Resultater fra bade faktoranalysen og de bivariate korrelasjonsanalysene vil videre bli
benyttet i den multivariate regresjonsanalysen. Den multivariate regresjonsanalysen, vil
sammen med hovedfunn fra intervjuene med ngkkelinformanter og fokusgrupper, benyttes til
a besvare forskningssparsmal 2, 3 og 4, og tilhgrende hypoteser. Hvert forskningsspgrsmal
blir draftet under hvert sitt del kapittel.

4.3. KUNNSKAP OG KOMPETANSE | FORHOLD SOM OMFATTER
TUNNELSIKKERHET

Innledningsvis presenteres hovedfunn fra intervjuer med ngkkelinformanter i Statens
vegvesen og trafikkskoler. Intervjuene med ngkkelinformantene har bidratt til utviklingen av
fire hypoteser under forskningsspgrsmal 2. Hypotesene testes gjennom multivariat
regresjonsanalyse. Videre vil hovedfunn fra fokusgruppeintervjuer med bade trafikanter og

sensorer i Statens vegvesen, bli benyttet til & statte de kvantitative funnene.

Forskningsspgrsmal nr. 2:
Hvordan kan fareroppleringen utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold

som omfatter tunnelsikkerhet?
Dette forskningsspersmalet er et forsgk pa a fa innsikt i hvordan vektleggingen av ulike

aspekter i en opplaringsprosess kan bidra til utvikling av trafikanters kunnskap og

kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
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4.3.1. KOMPETANSEUTVIKLING | FGREROPPL/ARINGEN

Ifglge Statens vegvesen sin informant var Norge et av de farste landene som forankret
fareroppleeringen i GDE-matrisen fra GADGET-prosjektet, og er foruten om Danmark det
landet som har starst omfang av obligatorisk oppleering. Det ble fortalt at GADGET er en
teori som bygger pa allmenngyldig sosialpedagogikk og sosialpsykologisk teori for opplaring
innen all type atferd, og designet og tilrettelagt for fareropplearingen. Informanten beskrev
videre at Vegdirektoratet har utviklet en egen fareropplaeringsmodell som bygger bade pa et
kognitivt og sosiokulturelt leeringssyn. Det ble péapekt at vi henger oss ikke pa én teori, men

soker etter & gi et pedagogisk handlingsrom i opplaringen”.

Fareroppleringens modell, slik den ble beskrevet av informanten i Statens vegvesen, er i
overensstemmelse med informasjon som ble gitt av bade trafikkskole A og B. Begge disse
informantene fortalte at trafikkskolenes oppleeringsmodell er grunnlagt i GDE-matrisen
firetrinnsmodell. De uttrykket at Nullvisjonen, Nasjonal Transportplan, forskrift om
trafikkopplering og fererprgve m.m., samt leereplaner legger grunnlaget for deres
undervisningsplan. Med utgangspunkt i leererplanen, som har grunnlag i et konstruktivistisk
leringssyn, settes det laeringsmal mellom larer og elev. Trafikkskolenes sikkerhetsarbeid ble

beskrevet som konstruktivistisk med induktiv vinkling, med mal om elevaktivering.

Informanten i trafikkskole A framhevet at elever ikke alltid oppnar malsetningene pa grunn av
for lite mengdetrening pa fererprgveniva. Det ble uttrykket at kun fa elever gjennomfarer
gnsket opplaeringsmodell, hvor skole og hjem samarbeider om gvelseskjaring fra fylte 16 ar,
og hvor eleven gjennomfarer trinn tre innen fylte 17 ar. Trafikkskolene gnsker at eleven har et
ar mengdetrening pa hgyt niva privat, fer trinn fire gjennomfares, og farerpragve tas. Det ble
fortalt at ”dessverre ser vi ofte at forerpraveniva nés kun kort tid for forerproven. Dette gjor
arbeidet pa gvre niva i GDE- matrisen utfordrende. Her har man en lang vei a ga for a fa
grunntankene i opplaeringsmodellen ut i praksis”. Informanten beskrev at det under trinn fire
avgjeres om eleven er “god nok™ til & kjere i trafikken, og at elevene her utfordres til
diskusjon hvor lzreren stiller apne sparsmal. Hensikten er at eleven skal reflektere, bli mer

tenkende, og finne lgsninger selv pa ulike forhold som knyttes til trafikksikkerhet.

Informanten i trafikkskole B presenterte fire faktorer som skal synliggjares i

fareropplaeringen, og som representerer definisjonen pa bilfarerdyktighet. Disse faktorene er:
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fremkommelighet, hensynsfull og forutseende, mangvreringsdyktighet og dristighet.
Angaende det avsluttende trinnet (niva fire) ble det uttrykket at det her hovedsakelig legges
vekt pa risiko og elevenes risikoforstaelse, og at opplaeringen blir skreddersydd til den enkelte

elev. Vi forsgker a se i sjelen pa eleven”, fortalte informanten.

Begge informantene understreket at leereren i opplaeringsprosessen i stor grad opptrer som
veileder ved a stille apne og reflekterende sparsmal helt fra begynnelsen av. Elevens egne
ressurser blir tatt i bruk gjennom individuell tilpasset undervisning, og hans/hennes styrker
benyttes som verktay i leereprosessen. Pa denne maten blir eleven med pa a vurdere og
konstruere sin egen kunnskap og kompetanse. Formalet er & na niva fire, men begge
informantene papekte at dette ikke alltid lykkes. Bade trafikkskole A og B har utviklet
elevhefter hvor elevene skriver forventningslogg fer hver kjgretur, samt logg etter kjgreturen.
Disse loggene blir brukt bade i den praktiske delen, men ogsa i refleksjonsdelen som utgjar
den avsluttende delen av fareroppleeringen. Hensikten med dette er a bevisstgjere og skape
motivasjon for videre lering. Informanten i trafikkskole A uttrykket at de gangene man
lykkes i a fa gode diskusjoner i den avsluttende teoridelen, er man etter mitt syn neermest

GDE-matrisens hgyeste niva”.

Et sentralt funn som har kommet fram under intervjuene med trafikkskolene, er at
fareropplaeringen sgker etter a utvikle trafikanters kompetanse gjennom mengdetrening og
refleksjon. Bilfgrerdyktighet krever at alle fire nivaene i GDE-matrisen skal vere til stede
under kjeringen. En grunnleggende antakelse er at hgyere niva vil lede atferden pa de lavere
niva. Mengdetrening blir ansett som essensielt for at trafikantene skal na det gverste nivaet i
GDE-matrisen, og er et forhold som skaper utfordringer for trafikklererne i
opplaeringsprosessen. Refleksjon anses som overstyrende for ferdighetene som
fareropplaeringen sgker a utvikle, og blir dermed et avgjerende forhold for trafikksikkerheten.
I mange tilfeller blir den tiden trafikklaererne har til radighet brukt pa forhold som skal bidra
til at elevene oppnar mengdetrening. | oppleringsprosessen blir det derfor begrenset med tid

til & vektlegge aspekter som sgker & pavirke trafikantenes atferd og holdninger.

Informanten i trafikkskole B fortalte at i den nye leereplanen er temaet sikker kjgring i
tunneler lagt inn pa trinn tre, men at det for han er naturlig & legge dette temaet pa trinn fire.
Han uttrykket ”det er uklart hva VVegdirektoratet mener. Trafikkskolene har handlingsfrihet,
og dermed gjer vi det vi mener er riktig. Vi har en god "tunneloppskrift””’. Her ble
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informanten oppmuntret til & beskrive hvorfor han mener dette temaet skal legges pa trinn
fire, og hva dette innebarer for tunneloppleaeringen. Informanten meddelte at “etter kjoring i
tunnel far elevene i oppdrag a skrive logg. Loggen innebarer en refleksjon over
tunnelkjaringen. Elevene tar med seg loggen tilbake til klasserommet og deler sine erfaringer
med andre elever”. Hensikten med dette er & forsgke & aktivere eleven, i hap om a
bevisstgjere og skape motivasjon for videre lering. Det ble ogsa papekt at det samtidig blir

forsgkt, via dialog med apne spersmal, “’a pirke litt” i elevens holdninger.

| fokusgruppeintervjuet med sensorer i Statens vegvesen, ble det forsgkt a fa innsikt og
dybdeforstaelse i forhold som vektlegges under sertifiseringen av norske trafikanter.
Sensorene formidlet at mal og kriterier fra leereplanen ligger til grunn i vurderingen av
trafikanters fgrerkompetanse. Et skjema med hovedmal knyttet til utfordringer i de
forskjellige rutene, samt teorispgrsmal, brukes til a4 avdekke og kontrollere kandidatens
sikkerhetsniva. Et hovedmal er at sensorers vurderinger skal veere mest mulig like i hele
landet. Den ene informanten beskrev at ”det skal ikke veere lettere a kjere opp i Bergen enn i

Stavanger. | neste uke skal vi for eksempel pa utveksling til Bergen”.

Videre ble det fortalt at ulike momenter er lagt inn i kjgrerutene, hvor kandidatene far vist
sine ferdigheter. Selv om kjarerutene kan vaere forskjellige i de ulike landsdelene, skal
momentene som kandidatene testes i veere like. En av informantene uttrykket at det settes
karakterer underveis for de ulike momentene, og at det blir foretatt en helhetlig vurdering av
kandidaten med utgangspunkt i mal som laereplanen peker pa. To av informantene trakk fram
at det ikke er til 3 unnga at det ogsa foreligger en viss skjgnnsmessig vurdering av
trafikantenes kompetanse under sertifiseringen. | denne sammenheng kan det veere verd a
bemerke at i Statens vegvesen sin bestrebelse etter a gjare sensorvurderingene tilnaermet like
over hele landet, kan komme til & undervurdere risikoelementer som er saregne for de ulike
landsdelene. Langs vestlandskysten er lange og dype tunneler forholdsvis utbredt, og
representerer et betydelig trafikalt risikoforhold i denne regionen. Mange trafikanter ferdes
daglig gjennom slike tunneler, og trafikantenes manglende kunnskap og kompetanse i

tunnelsikkerhet kan ved en eventuell tunnelbrann fare til en katastrofe.
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4.3.2. KUNNSKAP OM STRATEGIVALG VED EVENTUELL BRANN | TUNNEL

Vektleggingen av bade mengdetrening og refleksjon i fareropplaringsprosessen, for at
kompetanse skal kunne utvikles, har bidratt til utarbeidelsen av fire hypoteser under
forskningssparsmal 2. | den multivariate regresjonsanalysen blir mengdetrening koplet til
erfaring i tunnelkjering. | denne sammenheng har det blitt tatt utgangspunkt i at erfaring i
tunnelkjering oppnas av trafikanter som bor i omrader med mye tunneler, og som Kjarer ofte
gjennom tunneler. Refleksjon blir derimot koplet til en fareroppleering som dekker flere

nivaer i GDE-matrisen.
Hypotese 2A:
Trafikanter som bor i omrader med hgy tunneltetthet har hgyere kunnskapsniva knyttet

til brannberedskap, enn trafikanter som bor i omrader med lav tunneltetthet.

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Aksjonerende” som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R?Change
Blokk 1

Rogaland -044 -020 .464

Hordaland 039  .019 466

Sogn og Fjordane -068 -.017 .520

Mgre og Romsdal -068 -.020 .456

Hedmark .096 .021 430

Etter blokk 1 .001

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Sosialt ansvarlig” som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R2Change
Blokk 1

Rogaland -09 -.060 .030*

Hordaland .069  .045 .080

Sogn og Fjordane -007 -.002 .926

Mgre og Romsdal -018 -.007 .790

Hedmark -070 -.020 .443

Etter blokk 1 .003
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Resultatene fra analysene viser at regresjonskoeffisientene () har en svak sammenheng, bade
positiv og negativ i de ulike fylkene, med strategiene ”Aksjonerende” og ’Sosialt ansvarlig”.
Med unntak av Rogaland, som viser signifikans med strategien ’Sosialt ansvarlig”, er resten
av funnene imidlertid ikke statistisk signifikante. Bosted kan ifglge denne analysen ikke
predikere de avhengige variablene. Ettersom funnet ikke er statistisk signifikant, kan ikke

hypotese 2A bekreftes.
Hypotese 2B:
Trafikanter som Kjarer ofte gjennom tunneler har hgyere kunnskapsniva knyttet til

brannberedskap, enn trafikanter som sjelden kjgrer gjennom tunneler.

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Aksjonerende” som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel § Beta P R? R2 Change

Blokk 1

Hvor ofte vil du si at du vanligvis

kjgrer gjennom tunneler? -078 -.084 .003**

Etter blokk 1 .008

Blokk 2

Hvor ofte vil du si at du vanligvis

Kkjarer gjennom tunneler? -051 -.055 .056

AldersCat 051 101  .000***

Etter blokk 2 .016 .009

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”’Sosialt ansvarlig” som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel § Beta P R? R2 Change

Blokk 1

Hvor ofte vil du si at du vanligvis

kjgrer gjennom tunneler? -090 -131 .000***
Etter blokk 1 017

Blokk 2

Hvor ofte vil du si at du vanligvis

kjagrer gjennom tunneler? -046 -.067 .018*

AldersCat .086 .228 .000***

Etter blokk 2 .065 .048
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Resultatene fra analysene viser at regresjonskoeffisientene (B: -.078 og -.090) har en svak
negativ sammenheng, og er statistisk signifikante. Retningen pa regresjonskoeffisientene
forteller at hgye verdier pa den uavhengige variabelen gir lave verdier pa den avhengige
variabelen. I denne sammenheng innebzrer dette at respondenter som sjelden kjarer gjennom
tunneler, gar systematisk sammen med respondenter som ikke velger strategiene
”Aksjonerende” og “Sosialt ansvarlig”. Alder anses som en viktig forklaringsfaktor for bade
den avhengige og uavhengige variabelen, og inkluderes derfor som kontrollvariabel i denne
analysen. Det tas utgangspunkt i at alder har sammenheng med bade hyppigheten av

tunnelkjaring, samt hgy kunnskap om brannberedskap.

Analysen av ”Aksjonerende” viser at den uavhengige variabelen "Hvor ofte vil du si at du
vanligvis kjerer gjennom tunneler?” ikke lenger er statistisk signifikant, etter at den har blitt
kontrollert for ”Alder”. Som betakoeffisientene viser, forklarer alder (.101), nesten dobbelt s
mye som hyppighet ved tunnelkjering (-.055). Dette betyr at den statistiske sammenhengen
fra analysen i blokk 1, mellom hyppighet ved tunnelkjgring og valg av strategi

”Aksjonerende”, kan tilskrives en spurigs sammenheng.

Analysen av ”Sosialt ansvarlig” viser videre at den uavhengige variabelen "Hvor ofte vil du si
at du vanligvis kjerer gjennom tunneler?” fortsatt er statistisk signifikant, med negativ effekt
etter at den blir kontrollert for ”Alder”. Betakoeffisientene for denne strategien viser ogsa her
at effekten av alder (.228) er sterkere enn hyppighet ved tunnelkjgring (-.067). Dette
reflekteres ogsa i forklart varians (R?) som stiger fra .017 til .065. Forandret R? er .048. Dette
betyr at alder forklarer 4,8% ekstra av variasjonen i valg av strategi ”Sosialt ansvarlig”, nar
effekten av hyppighet ved tunnelkjgring holdes kontrollert. Resultatene viser en relativ lav
regresjonskoeffisient, og far derfor en beskjeden pavirkning pa de avhengige variablene.
Ettersom funnene er statistisk signifikante for begge analysene, og med riktig retning pa

betakoeffisienten, kan hypotese 2B bekreftes.
Hypotese 2C:

En fareroppleering som dekker flere tema knyttet til tunnelsikkerhet bidrar til hgyere
kunnskapsniva om brannberedskap, enn en fgreropplaring som dekker fa tema.
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Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Aksjonerende” som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R2Change
Blokk 1

OppleeringsGDE .079 133 .001**

Etter blokk1 .018

Blokk 2

OppleeringGDE 084 141 .000***

Hvor lenge har du hatt farerkort? .085  .136  .000***

Etter blokk2 .036  .018

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Sosialt ansvarlig” som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel § Beta P R? R2 Change

Blokk 1
OppleeringGDE .045 101 .009**
Etter blokk 1 .010

Blokk 2

OppleringGDE .050 113 .003**

Hvor lenge har du hatt farerkort? .097 .207 .000***

Etter blokk 2 .053  .043

Resultatene fra analysene viser at regresjonskoeffisientene (:.079 og .045) har en svak
positiv sammenheng, og er statistisk signifikante. Retningen pa regresjonskoeffisienten
forteller at hgye verdier pa den uavhengige variabelen gir hgye verdier pa den avhengige
variabelen. | denne sammenheng innebzrer dette at en fgreropplaering som strekker seg mot
GDE-matrisens gvre niva, gar systematisk sammen med respondenter som velger strategiene
”Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig”. Hvor lenge trafikanter har hatt forerkort anses som en
viktig forklaringsfaktor for bade den avhengige og uavhengige variabelen, og inkluderes
derfor som kontrollvariabel i denne analysen. Det tas utgangspunkt i hvor lenge trafikantene
har hatt farerkort har sasmmenheng med bade fareroppleringens innhold, samt hgy kunnskap

om brannberedskap.
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Analysen av bade ”Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig” viser at den uavhengige variabelen
”OppleringGDE” fortsatt er statistisk signifikant etter at den har blitt kontrollert for "Hvor
lenge har du hatt fererkort”. For strategien ”Aksjonerende” viser betakoeffisientene at
fareroppleeringens innhold (.141) forklarer litt mer, enn hvor lenge respondentene har hatt
forerkort (.136). For strategien ”Sosialt ansvarlig” forklarer derimot denne kontrollvariabelen
(.207) mer enn fareroppleringens innhold (.113). Endringene i regresjonskoeffisientene (:
.079 til .084) og (B: .045 til .050) er sma, noe som inneberer at fareropplaringens innhold

kan brukes til a predikere de avhengige variablene i analysen.

Den forklarte variansen (R?) i analysen av ”Aksjonerende” stiger fra .018 til .036. Forandret
R? er .018. Dette innbzrer at hvor lenge respondentene har hatt farerkort forklarer ytterligere
1.8% av variasjonen i valg av denne strategien, nar effekten av fareropplaringens innhold
holdes kontrollert. Den forklarte variansen (R?) i analysen av Sosialt ansvarlig” stiger fra
.010 til .053, nar effekten av fareropplaringens innhold holdes kontrollert. Forandret R? er
.043. Dette betyr at "Hvor lenge har du hatt fererkort” forklarer 4,3% ekstra av variasjonen 1
valg av denne strategien, nar effekten av fareroppleaeringens innhold holdes kontrollert.
Resultatene viser en relativ lav regresjonskoeffisient, og far derfor en beskjeden pavirkning pa
de avhengige variablene. Ettersom funnene er statistisk signifikante for begge analysene, og

med riktig retning pa betakoeffisienten, kan hypotese 2C bekreftes.

Hypotese 2D:

Trafikanter som har hatt en fareroppleering, hvor det har blitt tilrettelagt for refleksjon
rundt forhold som omfatter tunnelsikkerhet, har et hgyere kunnskapsniva knyttet til
valg av strategi ved eventuell tunnelbrann, enn trafikanter som ikke har reflektert rundt

disse forholdene i oppleringen.
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Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”Aksjonerende” som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B

Beta

P R2 RZ Change

Blokk 1

Diskusjon og refleksjon i grupper

om ulykker/brann i tunnel 231
Etter blokk 1

Blokk 2

Diskusjon og refleksjon i grupper

om ulykker/brann i tunnel .228
Utdanning .076
Etter blokk 2

.108

107
.062

.005**
012

.005**
102
.016 .004

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i ”’Sosialt ansvarlig” som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel B

Beta

P RZ R2 Change

Blokk 1

Diskusjon og refleksjon i grupper

om ulykker/brann i tunnel 51
Etter blokk 1

Blokk 2

Diskusjon og refleksjon i grupper

om ulykker/brann i tunnel 147
Utdanning 131
Etter blokk 2

.094

092
144

.014*
.009

.016*
.000***
.030 021

Resultatene fra analysene viser at regresjonskoeffisientene (:.231 og .151) har en svak

positiv sammenheng, og er statistisk signifikante. Retningen pa regresjonskoeffisienten

forteller at hgye verdier pa den uavhengige variabelen gir hgye verdier pa den avhengige

variabelen. | denne sammenheng innebzrer dette at respondenter som har hatt diskusjon og

refleksjon i fareroppleering rundt forhold som omfatter tunnelsikkerhet, gar systematisk

sammen med respondenter som velger strategiene ”Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig”.

127



Utdanning anses som en viktig forklaringsfaktor for bade den avhengige og uavhengige
variabelen, og inkluderes derfor som kontrollvariabel i denne analysen. Det tas utgangspunkt i
at utdanning har sammenheng med bade diskusjon og refleksjon i fareropplaeringen, samt

kunnskap om brannberedskap.

Analysen av ”Aksjonerende” og ”Sosialt ansvarlig” viser at den uavhengige variabelen
”Diskusjon og refleksjon i grupper om ulykker/brann i tunnel” fortsatt er statistisk signifikant
etter at den har blitt kontrollert for ”Utdanning”. Utdanning er derimot kun statistisk
signifikant for strategien ’Sosialt ansvarlig”. For denne strategien forklarer utdanning (.144)
mer enn diskusjon og refleksjon i fereroppleaeringen (.092). Endringen i
regresjonskoeffisienten (B: .151 til .147) er liten, noe som innebarer at diskusjon og
refleksjon i fareroppleringen kan brukes til & predikere den avhengige variabelen ”Sosialt

ansvarlig” i analysen.

Den forklarte variansen (R?) i analysen av ”Sosialt ansvarlig” stiger fra .009 til .030.
Forandret R? er .021. Dette innebeerer utdanning forklarer ytterligere 2,1% av variasjonen i
valg av strategien ”Sosialt ansvarlig”, nar effekten av diskusjon og refleksjon i

fareroppleringen holdes kontrollert.

Resultatene viser en relativ lav regresjonskoeffisient, og far derfor en beskjeden pavirkning pa
de avhengige variablene. Ettersom funnene er statistisk signifikante for begge analysene, og

med riktig retning pa betakoeffisienten, kan hypotese 2D bekreftes.

4.3.3. FORUTSETNINGER FOR KOMPETANSEUTVIKLING

Resultatene fra den multivariate regresjonsanalysen peker pa betydningen av erfaring ved
tunnelkjaring og fareroppleeringens innhold rundt tema som omfatter tunnelsikkerhet. En
tunneloppleering som strekker seg mot GDE-matrisens gvre niva, hvor blant annet
mengdetrening og refleksjon blir vektlagt, star sentralt for utvikling av trafikanters kunnskap
og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Hovedfunn fra fokusgruppeintervjuer
med bade trafikanter og sensorer i Statens vegvesen vil videre trekkes fram for a fa en

dybdeforstaelse for disse resultatene.
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ERFARINGER FRA FOKUSGRUPPEINTERVJU MED TRAFIKANTER

Et hovedmoment under intervjuet med trafikantene var a fa innsikt i hvordan
fareropplaringen har bidratt til & utvikle kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. Det var derfor sentralt & fa en nyansert forstaelse for hvordan informantenes
leeringsprosess hadde veert under fareroppleringen. Flertallet av informantene ga uttrykk for
at de ikke hadde leert noe spesielt om tunneler i fareroppleringen. To av informantene fortalte
at de hadde hatt praktisk kjering gjennom lange tunneler, men hvorav kun den ene hadde fatt

informasjon om sikkerhetsutstyr, og hvorfor det er viktig a bruke dette i en ngdssituasjon.

| intervjuet med trafikantene var det gnskelig a fa innsikt leeringssituasjoner som har oppstatt
bade under, men ogsa i etterkant, av fareropplaringen. Det flertallet av informantene husket
best fra oppleringen, og som de falte hadde bidratt til mest leering i etterkant, var erfaringer
fra historier og diskusjoner i grupper. Denne opplaringen har i stor grad dreid seg om
refleksjoner rundt ulike risikoforhold som kan inntreffe i trafikken. Samtidig papekte

informantene at praktisk gvelse rundt slike risikoforhold ogsa har veert verdifullt.

De fleste informantene trakk fram sikkerhetskurs pa bane og vei som spesielt lererike. Disse
kursene hadde gitt dem opplevelser og erfaringer om hensiktsmessig atferd i trafikken. To av
informantene fortalte at de hadde opplevd det som spesielt lererikt nar de fikk erfare hvor
hardt lgse brusflasker i bilen kan treffe i en fart pa kun 7 km/t. En annen beskrev erfaringen
fra markekjering som en oppvekker, og at dette hadde gitt forstaelse for hvor viktig det er &
bruke reflekser, samt kjore aktsomt i market. Tre av informantene trakk fram
glattkjeringskurset som lererikt. Her fikk de oppleve pa egenhand hvor lite kontroll de har
over kjaretgyet under slike forhold. En av informantene fortalte at han hadde fatt beskjed av
trafikklzereren om a forsgke a skrive en SMS, og fikk oppleve hvor farlig dette er. | etterkant
har denne opplevelsen bidratt til at denne informanten har nulltoleranse for mobilbruk under

Kjaring.

Informantene i fokusgruppen hadde ikke fatt saerskilt oppleering i tunnelsikkerhet, og hadde
dermed lite kompetanse pa dette omradet. Likevel ga funn fra intervjuet verdifull informasjon
om betydningen av fgreroppleringens innhold for lering og kompetanseutvikling.

Informantene opplevde mest leering nar innholdet i oppleeringen tok utgangspunkt i bade
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praktiske erfaringer, historier, diskusjoner og refleksjoner over ulike risikoforhold som kan
oppsta i trafikken. Slik det kommer fram av intervjuet, pavirkes bade trafikantenes atferd og
holdninger i trafikken, nar fareropplaringen strekker seg over flere niva i GDE-matrisen.

Disse funnene gir dermed statte til bade hypotese 2C (se s. 124) og 2D (se s. 126).

Videre la alle deltakerne i gruppen vekt pa at fareroppleeringen har hatt en viktig betydning
for deres atferd og risikoforstaelse i trafikken. Det ble likevel gitt uttrykk for at starste delen
av leeringen har skjedd i etterkant av bestatt farerprave. Denne informasjonen gir dermed
stette til de funnene som kom fram i den multivariate regresjonsanalysen, etter at det ble
kontrollert for en ny uavhengig variabel. Her har bade ”Alder” og ”Hvor lenge har du hatt
forerkort” vist signifikant sammenheng med valg av brannstrategier som peker pa hgy
kunnskap. | fokusgruppen var det spredning bade i alder og pa hvor lenge de hadde hatt
farerkort. Til tross for dette opplevde alle informantene mangel pa kunnskap og kompetanse i
tunnelsikkerhet. Fareropplaringen kan verken pavirke trafikantenes alder, eller hvor lenge de
har hatt farerkort. Trafikkskolene kan likevel legge til rette for kunnskap og
kompetanseutvikling i tunnelsikkerhet, ved at det gjennom fagreroppleeringens innhold blir

forsgkt & pavirke trafikantenes atferd og risikoforstaelse ved tunnelkjering.

Flertallet av informantene fortalte ogsa at de har utviklet uvaner etter at de har fatt farerkort
og kjart pa egenhand en stund. Den ene informanten uttrykket det slik jeg kjerte mye
tryggere for, men na har jeg mer erfaring”. Videre forteller to av informantene at en uvane de
har fatt, er a kjare med kun en hand pa rattet. De fleste har likevel opplevd en bratt
leringskurve i etterkant av fareroppleeringen, mye pa grunn av at de ma tenke selv, og tilegne

seg erfaringer pa egenhand.

Auvslutningsvis ble informantene oppmuntret til & gi innspill til hva fareroppleringen kan
fokusere og legge vekt pa nar det gjelder forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Majoriteten
mente at praktisk gvelse ved normal kjering, og for handtering av ugnskede hendelser i
tunneler hadde veert optimalt, men at dette vil veere bade tidkrevende og lite realistisk. Flere
av jenteinformantene etterlyste mer informasjon om hensiktsmessig atferd ved tunnelbrann i
den teoretiske delen av fareropplaringen. Disse mente ogsa at sikkerhetskurset pa vei kunne
vaert egnet til 8 omfatte tunnelopplearing. Gutteinformantene etterlyste kurs i handtering av
ulykkeshendelser, med spesielt fokus pa brann i tunnel. De opplevde at scenario, slik som

presentert og diskutert under fokusgruppeintervjuet, som hensiktsmessig i en laeringssituasjon.
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De uttrykket at maten gruppediskusjonen under intervjuet hadde foregatt pa, hadde féatt dem

til & reflektere over ”hva skal vi gjere hvis det brenner”.

ERFARINGER FRA FOKUSGRUPPEINTERVJU MED SENSORER | STATENS VEGVESEN

Et fokusomrade i intervjuet med sensorene var a fa innsikt i deres syn pa leeringsprosessen i
fareropplaringen. Det ble derfor stilt sparsmal til hvilken betydning GADGET-modellen
(GDE-matrisen), og innfgringen av denne, har hatt for fereroppleaeringen og
trafikksikkerheten. Her stilte informantene seg uvitende. Ingen av dem hadde erfaring med
fareroppleering fer innfaringen av modellen i 2005. Flertallet av informantene hadde derfor
ingen formening om hvilken betydning modellen har hatt for trafikksikkerheten de senere ar,
eller om farstegangstrafikanter er bedre na enn far. Den ene informanten hadde bakgrunn som
trafikklaerer, og uttrykket ”jeg liker a tro at det jobbes mer med holdninger i dag”. Denne
informanten fortalte videre at det under trinn fire i fareroppleringen, og under sikkerhetskurs
pa vei, kan legges til rette for diskusjoner om ulike risikoforhold i trafikken, samt at det her
ligger en mulighet til & pavirke trafikantenes holdninger. Det ble likevel understreket at dette
er opp til den enkelte trafikklerer. Informasjonen som ble gitt av denne informanten, er i trad
med det som ble beskrevet i intervjuet med trafikantene. Med utgangspunkt i dette kan det
antas at det i bade sikkerhetskurs pa bane og vei, gis mulighet for & pavirke trafikanters adferd
og holdninger. Dette apner opp for at temaet sikker kjgring i tunneler kan innfares i slike kurs,
og dermed legge et grunnlag for at fareroppleeringen utvikler trafikantenes kunnskap og
kompetanse i dette temaet. | denne sammenheng er det ogsa verd a papeke at det kun var en

av sensorene som ga uttrykk for denne muligheten under intervjuet.

Informantene var samstemte i at de gverste nivaene i GDE-matrisen er vanskelige a vurdere
under den praktiske fererpreven. Den ene informanten uttrykket at ’vi kan ikke vurdere
kandidatenes intensjoner og holdninger, men ma vurdere det vi ser pa den timen vi har til

radighet”.

Nar det gjelder spgrsmal om hvilke forhold i fareroppleeringsprosessen informantene betrakter
som avgjgrende for kandidatenes lering, blir mengdetrening og erfaring spesielt fremhevet.
Informantene fortalte at de ser et klart skille mellom kandidater som har hatt mye
mengdetrening privat, og de som har hatt lite. ”De kandidatene som kjgrer mye privat er mye

tryggere, og gjenkjenner lettere ulike situasjoner i trafikken”, ”Jo mer de har kjort, jo bedre

131



presterer de”, fortalte to av informantene. Videre ble det formidlet at trafikantene har
mulighet til & begynne med privat gvelseskjering fra de er 16 ar, og at en lengre
leringsprosess er a foretrekke, fremfor en kort og hurtig. Den ene informanten uttrykket at
mange kandidater kun har fokus pa a besta farerpraven, ikke pa a bli best mulig bilfarere.
Denne informasjonen kan ses i samsvar resultater fra den multivariate regresjonsanalysen, og
stgtter hypotese 2B (se s. 123).

Andre essensielle forhold for lzering som informantene nevnte, dreide seg om a veere opplagt
og forberedt til kjoretimer. Dette kan bidra til at "hastelering” unngés. Informanten med
bakgrunn som trafikklerer meddelte at ’til tross for at elevene fikk beskjed i forkant om &
komme forberedt til kjgretimene, matte jeg som regel bruke tid pa a forklare teorien far den

praktiske kjoretimen kunne starte”.

Med unntak av a tilrettelegge for diskusjon i oppleeringen, at elevene bgr mate forberedt til
praktiske Kjaretimer, samt mengdetrening, hadde ikke informantene noen formening om andre
forhold som kan bidra til kandidatenes leering. Et essensielt funn fra intervjuet har veert at
informantene betrakter mengdetrening som mest avgjarende for trafikanters leering, samt for

utviklingen av farerkompetanse.

Det ble videre formidlet at det oppleves stor variasjon i den generelle farerkompetansen blant
trafikanter som sertifiseres. En av informantene beskrev at “mange er veldig uferdige nar de
kommer til oss, og burde ha kjort mer privat”. Selvinnsikt og evne til & analysere ulike
risikosituasjoner i trafikken, ble understreket som essensiell kompetanse for
trafikksikkerheten. Den ene informanten uttrykket at “kandidatene ber se seg selv i andre
trafikanters situasjon, og tenke over hvordan han eller hun blir oppfattet”. Her ble det trukket
fram et eksempel med bruk av blinklys, og det ble fortalt at mange blinker fordi de har lert at
dette er “en regel”, ikke fordi de har forstatt at blinking dreier seg om samhandling med andre

trafikanter.

Det ble videre stilt sparsmal om hvilke forskjeller som observeres mellom kandidater som
stryker og kandidater som bestar den praktiske farerpraven, samt hvordan de klarer a
predikere farlige bilfgrere framfor ansvarlige. Alle informantene var samstemte i at arsaken til
stryk som regel dreier seg om at kandidaten er uferdig. Stort sett innebarer dette at kandidaten

ikke klarer & handtere kjaretayet, eller at kandidaten har gode tekniske ferdigheter, men
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mangler en helhetlig forstaelse av trafikkbildet. Informantene papekte at kandidatens verdier
og holdninger ikke er lett & fa tak i under den praktiske farerpragven, og at det derfor er
vanskelig a skille ut de farlige bilfgrerne. Kandidater som feiler under den praktiske

farerpraven, er ngdvendigvis ikke farlige i trafikken.

Et hovedfunn fra dette intervjuet har veert at gode tekniske ferdigheter for mangvrering av
kjgretayet, og en helhetlig forstaelse for trafikkbildet, blir betraktet som sentrale elementer for
utvikling av fererkompetanse. Begge disse elementene er gjensidig avhengige, og ngdvendige
for at trafikanter skal kunne utvikle kompetanse. Dette kan ses i sammenheng med de
hierarkiske nivaene i GDE-matrisen, hvor de nederste niva omfatter mangvrering av
kjoretgyet, mens de gverste niva er overstyrende, og skal gi trafikantene en helhetlig
forstaelse for trafikksikkerheten. Dette funnet kan derfor gi statte til bade hypotese 2C (se s.
124) og 2D (se s. 126).

Nar det gjelder trafikkskolenes betydning for trafikanters kompetanse, ble det formidlet at
det helt klart finnes forskjeller mellom trafikkskolene, men at dette ikke er avgjerende for
trafikanters kompetanse”. Den ene informanten fortalte at den enkelte trafikkleerer har starre
betydning, enn det den enkelte trafikkskole har. En annen informant hevdet at det finnes
userigse trafikkskoler som tilbyr hurtigopplering” pa cirka syv dager. Det ble imidlertid
papekt at trafikanter fra slike trafikkskoler har vesentlig darligere kompetanse, enn trafikanter
fra ”vanlige” trafikkskoler. "Fereropplaeringen skal vare en modningsprosess, og kan derfor

ikke gjennomferes pé syv dager”, fortalte en av informantene.

Med bakgrunn i de presenterte funn kan det antas at trafikanters kunnskap og kompetanse i
forhold som omfatter tunnelsikkerhet kan utvikles gjennom en opplaeringsprosess som
gjenspeiler de ulike nivaene for leering som GDE-matrisen peker pa. | denne sammenheng er
det derfor avgjagrende at det i fareroppleaeringen utarbeides undervisningsplaner for temaet
sikker kjgring i tunneler, hvor bade innholdet i opplaeringen og metodene for & na de ulike

malene er klart definert.
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4.4, ATFERD VED TUNNELKJZRING UNDER NORMALE FORHOLD OG
VED EN EVENTUELL TUNNELBRANN

Dette del kapittelet presenterer hovedfunn fra den multivariate regresjonsanalysen og
fokusgruppeintervjuet med trafikanter. Hypotesene under forskningssparsmal nr. 3 blir testet
gjennom en multivariat regresjonsanalyse. Resultater fra denne analysen ses videre i

sammenheng med funn som kom fram i denne fokusgruppen.

Forskningsspgrsmal nr. 3:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters atferd ved tunnelkjgring under normale forhold,

og ved en eventuell tunnelbrann?

Gjennom dette forskningssparsmalet blir det forsgkt a fa innsikt i hvilke aspekter som har
betydning for trafikanters atferdsmgnstre ved kjgring under normale forhold, og ved en

eventuell tunnelbrann.
Hypotese 3A:
Trafikanter som ikke har hatt oppleering om tunneler uttrykker mer uaktsomhet ved

tunnelkjering, enn trafikanter som har hatt opplering.

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i AtferdUaktsomhet som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel § Beta P R? R2 Change
Blokk 1

Har du hatt opplering om tunneler? .010 .023 .387

Etter blokk 1 .001

Resultatene fra analysen viser at regresjonskoeffisienten (3: .010) har en meget svak positiv
sammenheng med uaktsom kjaring under normale forhold i tunneler. Den uavhengige
variabelen “Har du hatt opplering om tunneler?” kan ifelge denne analysen ikke predikere
den avhengige variabelen. Ettersom funnet ikke er statistisk signifikant, kan hypotese 3A ikke
bekreftes.
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Hypotese 3B:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva knyttet til brannberedskap, vil i mindre grad

la seg pavirke av andre trafikanters atferd ved en eventuell tunnelbrann.

Denne regresjonsanalysen tar utgangspunkt i AtferdPavirkning som den avhengige

variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R2 Change
Blokk 1

Aksjonerende 071 .145 .000***

Sosialt ansvarlig .062 .095 .014*

Etter blokk 1 .036

Blokk 2

Aksjonerende .063 129 .001**

Sosialt ansvarlig .055 .085 027*

OppleeringGDE .039 135 .000***

Etter Blokk 2 .054 .018

Resultatet fra analysen viser at regresjonskoeffisientene (:.071 og .062) har en svak positiv
sammenheng, og er statistisk signifikant. Retningen pa regresjonskoeffisientene forteller at
haye verdier pa de uavhengige variablene, gir hgye verdier pa den avhengige variabelen.
Dette innebaerer at trafikanter som har hgy kunnskap om brannberedskap i mindre grad vil la
seg pavirke av andre, men stoler pa egne vurderinger ved en eventuell tunnelbrann.
Fareroppleeringens innhold anses som en viktig forklaringsfaktor for bade den avhengige og
uavhengige variabelen, og inkluderes derfor som kontrollvariabel i denne analysen. Det tas
utgangspunkt i at fareropplaringens innhold har sammenheng med bade hgy kunnskap om

brannberedskap, samt tillit til egne vurderinger ved en eventuell tunnelbrann.

Analysen viser at de uavhengige variablene fortsatt er statistisk signifikante etter at de har
blitt kontrollert for fareroppleringens innhold. Som betakoeffisientene viser er effekten av
fareroppleeringens innhold (.135) sterkere enn effekten av hgy kunnskap om brannberedskap
(.129 og .085). Dette reflekteres ogsa i at den forklarte variansen (R?) stiger fra .036 til .054.

Forandret R2er .018, dette betyr at fareropplaeringens innhold forklarer ytterligere 1,8% av
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variasjonen i tillit til egne vurderinger ved en eventuell tunnelbrann, nar effekten av hgy

kunnskap om brannberedskap holdes kontrollert.

Endringer i regresjonskoeffisientene (B: fra .071 til .0.63, og fra .062 til .055) er sma, noe som
innebzrer at hay kunnskap om brannberedskap kan brukes til & predikere den avhengige
variabelen i analysen. Resultatene viser lave regresjonskoeffisienter, og far derfor en
beskjeden pavirkning pa den avhengige variabelen. Ettersom funnet er statistisk signifikant,

og med riktig retning pa betakoeffisienten, kan hypotese 3B bekreftes.

4.4.1. ERFARINGER FRA FOKUSGRUPPEINTERVJU MED TRAFIKANTER

I fokusgruppen uttrykket informantene at de ikke endrer kjareatferd ved tunnelkjering. De
fleste informantene fortalte at de stort sett forholder seg til fartsgrensen, bade i og utenfor
tunnelene. Noen fa beskriver imidlertid en liten endring i kjgreatferden. En av jentene
meddelte at hun vanligvis kjarer litt over fartsgrensen, avhengig av om det finnes automatiske
fartskontroller eller ikke. Jentenes kjgreatferd var mest preget av a unnga bot. Guttene
poengterte imidlertid at de var opptatt av andre forhold, slik som dyr i tunnelen i
sommerhalvaret og duggproblematikk. De fremhevet at disse forholdene bidro til en ekstra

aktsomhet ved innkjgringen i tunneler.

Det ble videre formidlet at ingen i gruppen hadde opplevd noen ulykkeshendelser i tunneler.
En av informantene hadde imidlertid erfaring fra ulykke med personskade pa apen vei, og ved
a veere farst til ulykkestedet. Det ble uttrykket at atferden hadde vert preget av rasjonalitet,
men at det tok litt tid fer nadvendige beslutninger ble tatt. Denne informanten trodde at ved
en eventuell ulykkeshendelse i tunnel ville falt starre usikkerhet, og sannsynligvis ville brukt
lengre tid pa & foreta beslutninger. Resten av informantene antok at de ved en alvorlig
ulykkeshendelse i tunnel ville hatt en rasjonell atferd. Alle i gruppen mente at de ville vist en

eller annen form for handlekraft, og at de ikke hadde forholdt seg passive i en slik situasjon.

Resultater fra den multivariate regresjonsanalysen viser at trafikanters atferd ved kjaring i
tunneler under normale forhold ikke kan predikeres av om de har hatt opplaering om tunneler i
fareroppleeringen. Med bakgrunn i dette kan det antas at trafikanters atferd ved normale

forhold i tunneler er et resultat av individuelle egenskaper. | fokusgruppen ble det uttrykket
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forskjell mellom jentenes og guttenes atferd ved tunnelkjgring, hvor guttene viste noe mer
innsikt knyttet til utfordringer ved tunnelkjgring. Som tidligere nevnt, var det kun to av
informantene som hadde hatt tunneler som tema i fereroppleeringen. Begge disse var jenter.
Dette kan tyde pa at oppleeringen disse har hatt, ikke har strukket seg til de gvre niva i GDE-

matrisen, hvor bade holdninger og atferd sgkes a pavirkes.

Videre viser resultater fra den multivariate regresjonsanalysen at bade hgy kunnskap om
brannberedskap og fareropplaringens innhold, pavirker respondentenes atferd ved en
eventuell tunnelbrann. Dette kan tyde pa at hgy kunnskap om brannberedskap, sammen med
en opplering som dekker flere niva i GDE-matrisen, er aspekter som pavirker trafikantenes

atferd ved en eventuell tunnelbrann.

4.5. RISIKOPERSEPSJON VED TUNNELKJ@RING

I denne delen presenteres hovedfunn fra den multivariate regresjonsanalysen og
fokusgruppeintervjuet med trafikanter. Hypotesene som er utarbeidet under
forskningssparsmal nr. 4, testes gjennom en multivariat regresjonsanalyse. Disse resultatene

vil videre ses i sammenheng med funn fra fokusgruppen.

Forskningsspgrsmal nr. 4:
Hvilke aspekter pavirker trafikanters oppfattelse ved tunnelkjering under normale

forhold, og ved en eventuell tunnelbrann?

Med dette forskningsspgrsmalet blir det forsgkt a fa innsikt i hvilke forhold som har

betydning for trafikanters risikopersepsjon nar de kjarer gjennom tunneler.

Hypotese 4A:
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil oppleve sterre grad
av trygghet knyttet til egen mestringsevne knyttet til hva de skal gjere for @ komme

seg vekk fra en eventuell tunnelbrann.
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Denne analysen tar utgangspunkt i I hvilken grad er du trygg pa

hva du skal gjgre for 8 komme deg vekk fra faren?”” som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R?Change
Blokk 1

Aksjonerende 180  .156  .000**

Sosialt ansvarlig .068 .044 .253

Etter blokk 1 .029

Blokk 2

Aksjonerende .148 .128 .001**

Sosialt ansvarlig .042 .027 473

OppleeringGDE .160 234 .000***

Etter blokk 2 .083  .053

Resultatet fra analysen viser at regresjonskoeffisienten (3: .180) har en svak positiv
sammenheng og er statistisk signifikant kun for strategien ”Aksjonerende”. Retningen pé
regresjonskoeffisienten forteller at hgye verdier pa den uavhengige variabelen, gir haye
verdier pa den avhengige variabelen. Dette inneberer at trafikanter som har hgy kunnskap om
brannberedskap (Aksjonerende) i starre grad vil oppleve tillit til egen mestringsevne for a
komme seg vekk fra en eventuell tunnelbrann. Fareropplaeringens innhold anses som en viktig
forklaringsfaktor for bade den avhengige og uavhengige variabelen, og inkluderes derfor som
kontrollvariabel i denne analysen. Det tas utgangspunkt i at fareroppleringens innhold er
korrelert med bade hgy kunnskap om brannberedskap, samt tillit til egen mestringsevne ved

en eventuell tunnelbrann.

Analysen viser at den uavhengige variabelen ”Aksjonerende” fortsatt er signifikant etter at det
har blitt kontrollert for ”OpplaeringGDE”. Som betakoeffisientene viser, er effekten av
fareroppleeringens innhold (.234) sterkere enn effekten av hgy kunnskap om brannberedskap
(Aksjonerende) (.128). Dette reflekteres ogsa i at den forklarte variansen (R?) stiger fra .029
til .083. Forandret R?er .053. Dette betyr at fareroppleringens innhold forklarer ytterligere
5.3% av variasjonen i tillit til egen mestringsevne ved en eventuell tunnelbrann, nar effekten

av hgy kunnskap om brannberedskap holdes kontrollert.
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En sammenligning av regresjonskoeffisienten () for strategien ”Aksjonerende” i de to
blokkene viser en nedgang fra .180 til .148. En slik endring i regresjonskoeffisienten, nar det
kontrolleres for en ny uavhengig variabel, vil observeres ved bade spurigse og
direkte/indirekte sammenhenger. Det som avgjar hvilken av disse to tolkningene som kan
legges til grunn, er hvor kontrollvariabelen plasseres i kausalkjeden. Hvordan passer
kontrollvariabelen inn mellom hgy kunnskap om brannberedskap og tillit til egen
mestringsevne ved en eventuell tunnelbrann? Det kan antas at kontrollvariabelen i denne
modellen plasserer seg bade far hgy kunnskap om brannberedskap, og for tillit til egen
mestringsevne ved en eventuell tunnelbrann. Dette kan tyde pa en delvis spurigs
sammenheng, hvor det opprinnelige estimatet av den uavhengige variabelen (hgy kunnskap
om brannberedskap) sin effekt pa den avhengige (tillit til egen mestringsevne ved en eventuell
tunnelbrann) er overvurdert. Samtidig kan dette innebeere at det finnes bakenforliggende
variabler som kan forklare deler av den sammenhengen som ble funnet i den bivariate

analysen.

Resultatene viser en relativt lav regresjonskoeffisient. Hgy kunnskap om brannberedskap far
derfor en beskjeden pavirkning pa den avhengige variabelen. Ettersom funnet er statistisk

signifikant, og med riktig retning pa betakoeffisienten, kan hypotese 4A bekreftes
Hypotese 4B:
Kvinner opplever hgyere grad av frykt og utrygghet nar de kjarer gjennom tunneler,

enn menn.

Denne analysen tar utgangspunkt i TrygghetsGrad som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R?2Change
Blokk 1

Kjgnn -386 -.285 .000***

Etter blokk 1 .081

Blokk 2

Kjgnn -318 -.235 .000***

I hvilken grad er du trygg pa
hva du skal gjgre for 8 komme deg vekk fra faren? .089  .161  .000***
Etter blokk 2 .105 .024
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Resultatet fra analysen viser at regresjonskoeffisienten (3: -.386) har en moderat negativ
sammenheng, og er statistisk signifikant. Retningen pa regresjonskoeffisientene forteller at
haye verdier pa de uavhengige variablene, gir lave verdier pa den avhengige variabelen. Dette
innebzrer at kvinner opplever hgyere grad av frykt og utrygghet enn menn, nar de kjgrer i
tunneler. Trafikanters tillit til egen mestringsevne for & komme seg vekk fra en eventuell
tunnelbrann, anses som en viktig forklaringsfaktor for bade den avhengige og uavhengige
variabelen, og inkluderes derfor som kontrollvariabel i denne analysen. Det tas utgangspunkt i
at opplevelsen av frykt og utrygghet ved tunnelkjering kan pavirkes av hvor trygge trafikanter

er pa a handtere eventuelle farer i tunnel.

Analysen viser at den uavhengige variabelen ”Kjonn” fortsatt er statistisk signifikant, med
negativ effekt pa opplevelsen av frykt og utrygghet, nér den blir kontrollert for "Tenk deg at
det oppstar brann i tunnelen du befinner deg i. I hvilken grad er du trygg pa hva du skal gjere
for & komme deg vekk fra faren?”. Som betakoeffisientene viser, er effekten av kjonn (-.235)
sterkere enn effekten av tillit til egen mestringsevne (.161). Dette reflekteres ogsa i at den
forklarte variansen (R?) stiger fra .081 til .105. Forandret R?er .024. Dette betyr at
respondentenes tillit til egen mestringsevne for a komme seg vekk fra en eventuell
tunnelbrann, forklarer en ytterligere 2.4% av variasjonen i graden av opplevd frykt og

utrygghet ved tunnelkjering, nar effekten av kjgnn holdes kontrollert.

En sammenligning av regresjonskoeffisienten () for kjgnn i de to blokkene viser en nedgang
fra -.386 til -.318. En slik endring i regresjonskoeffisienten, nar det kontrolleres for en ny
uavhengig variabel, vil observeres ved bade spurigse og direkte/indirekte sammenhenger. Det
som avgjer hvilken av disse to tolkningene som kan legges til grunn, er hvor
kontrollvariabelen plasseres i kausalkjeden. Hvordan passer kontrollvariabelen inn mellom
kjgnn og opplevelsen av frykt og utrygghet ved tunnelkjering? Tillit til egen mestringsevne er
i denne analysen en mellom liggende variabel. | denne modellen plasserer kontrollvariabelen
seg etter kjgnn, og for opplevelsen av frykt og utrygghet ved tunnelkjgring. Dette innebeerer at
reduksjonen i effekten av kjgnn, pa graden av opplevd frykt og utrygghet ved tunnelkjering,
ikke kan tilskrives en spurigs sammenheng. Utvidelsen i blokk 2 gir et mer ngyaktig bilde av
hvordan kjgnn pavirker graden av frykt og utrygghet ved tunnelkjgring. Den totale effekten av

kjgnn, pa graden av frykt og utrygghet ved tunnelkjgring, er med andre ord den samme.
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Utvidelsen i blokk 2 forteller at det bare er en del av denne effekten (B: -.318) som virker

direkte pa graden av frykt og utrygghet ved tunnelkjgring.

Resultatene av analysen viser en relativ hgy regresjonskoeffisient, og far derfor betydelig
pavirkning pa den avhengige variabelen. Ettersom funnet er statistisk signifikant, og med

riktig retning pa betakoeffisienten, kan hypotese 4B bekreftes.
Hypotese 4C
Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om brannberedskap, vil oppleve lavere grad

av frykt og utrygghet ved tunnelkjaring.

Denne analysen tar utgangspunkt i TrygghetsGrad som den avhengige variabelen.

Prediktorvariabel B Beta P R? R?Change
Blokk 1

Aksjonerende .057 .087 .001**

Sosialt ansvarlig .061 .069 .009**

Etter blokk 1 .015

Blokk 2

Aksjonerende .050 077 .003**

Sosialt ansvarlig .043 .050 .057

Hvor ofte vil du si at du vanligvis

Kjagrer gjennom tunneler? -125 -207  .000***

Etter blokk 2 .057  .042

Resultatet fra analysen viser at regresjonskoeffisientene (B: .057 og .061) har en svak positiv
sammenheng, og er statistisk signifikant. Retningen pa regresjonskoeffisientene forteller at
haye verdier pa de uavhengige variablene, gir haye verdier pa den avhengige variabelen.
Dette innebaerer at trafikanter som har hgy kunnskap om brannberedskap i mindre grad vil
oppleve frykt og utrygghet ved tunnelkjering. Hyppighet av tunnelkjgring anses som en viktig
forklaringsfaktor for bade den avhengige og uavhengige variabelen, og inkluderes derfor som
kontrollvariabel i denne analysen. Det tas utgangspunkt i at hyppighet av tunnelkjgring er
korrelert med bade hgy kunnskap om brannberedskap, samt opplevelse av frykt og utrygghet

ved tunnelkjaring.
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Analysen viser at det er kun den uavhengige variabelen ”Aksjonerende” som fortsatt er
statistisk signifikant etter at de uavhengige variablene har blitt kontrollert for ”Hvor ofte vil
du si at du vanligvis kjerer gjennom tunneler?”. Som betakoeffisientene viser, er effekten av
hyppigheten av tunnelkjgring (-.207) sterkere enn effekten av hgy kunnskap om
brannberedskap (Aksjonerende) (.077). Dette reflekteres ogsa i at den forklarte variansen (R?)
stiger fra .015 til .057. Forandret R%er .042. Dette betyr at hyppigheten av tunnelkjering
forklarer ytterligere 4.2% av variasjonen i opplevd frykt og utrygghet ved tunnelkjering, nar

effekten av hgy kunnskap om brannberedskap holdes kontrollert.

Endringer i regresjonskoeffisienten (3: .057 til .050) er liten, noe som innebarer at hay
kunnskap om brannberedskap kan brukes til a predikere den avhengige variabelen i analysen.
Resultatene viser lave regresjonskoeffisienter, og far derfor en beskjeden pavirkning pa den
avhengige variabelen. Ettersom funnet er statistisk signifikant, og med riktig retning pa

betakoeffisienten, kan hypotese 4C bekreftes.

4.5.1. ERFARINGER FRA FOKUSGRUPPEINTERVJU MED TRAFIKANTER

Et hovedmal med fokusgruppen har veart a fa en dypere forstaelse for hvilke falelser som
aktiveres hos informantene ved tunnelkjering. Informantene ga her uttrykk for ulike fglelser
og meninger. Slik det kom fram i intervjuet, var det et klart skille mellom kjgnn. Jentene
uttrykket i starre grad frykt og redsel ved tunnelkjgring, enn guttene. Flere av jentene
opplevde det som skummelt og ubehagelig a kjere gjennom tunneler. Flertallet av disse
uttrykket ogsa frykt for a bli innestengt, for a kjare i tunnelveggen, og for a oppleve steinras.
Majoriteten av jentene assosierte tunnelkjgring med forhold slik som: ’det er morkt og
trangt”, ”det er mange biler og ke”, > det er darlig luft”, ”det er darlig oversikt, og far en
folelse av & vaere innelast”. Kun en av jentene syntes at tunnelkjering er "helt ok, men
presiserte at hun ikke kjarer sa ofte gjennom tunneler, og at disse stort sett er korte. En av
guttene formidlet frykt for & oppleve ulykke eller brann i tunnel, og sier ’tenk om det skjer
noe — hva gjer jeg? Har ikke akkurat fatt opplering i dette”. Resten av guttene hadde ikke
spesielle negative falelser for tunnelkjgring. De ga uttrykk for at de ikke hadde tenkt sa mye
over dette siden de ikke Kkjarer serlig ofte gjennom tunneler. Gruppen var samstemt i at

kjgring pa apen vei er a foretrekke. Selv om enkelte opplever negative fglelser ved
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tunnelkjering, vil likevel ingen av informantene forsgke & unnga a kjgre gjennom tunneler. De
ulike falelsene som kom til uttrykk mellom jentene og guttene i fokusgruppen, gir dermed
stette til hypotese 4B (se s. 139).

For spegrsmal 5 og 6 i intervjuguiden, som omhandler kunnskap om handlingsvalg ved
tunnelbrann, fikk informantene presentert et kort scenario. Sparsmal 5 var rettet mot a fa
innsikt i informantenes forforstaelse av en potensielt alvorlig hendelse i tunnel. Pa dette
sparsmalet var det enighet blant alle informantene om at de i farste omgang ville ha ventet i
kjgretayet for & se om situasjonen lgste seg. To av informantene opplyste om at de ville ventet
opp mot 10 minutter far de ville ha foretatt seg noe, og eventuelt gatt ut av kjgretgyet. Ved
oppfalgende sparsmal, ble det gitt et mer nyansert bilde av informantenes foretrukne
handlinger i en slik situasjon. Fglgende utsagn kan trekkes fram: ”jeg ville sjekket radio for
mer informasjon”, ”’jeg hadde ringt mamma for & here om hun visste noe”, ”’jeg ville fulgt
med pa hva andre trafikanter gjer”, “jeg ville tatt opp mobilen for & sgke etter mer
informasjon”, ”jeg hadde ikke gatt ut av bilen, for jeg hadde sett andre gjore det”. Kun en av
gutteinformantene fortalte at han ville sett etter tegn som kunne gi signaler om brann i

tunnelen.

Pa spersmal 6 fikk informantene vite at arsaken til trafikkstopp og ke i tunnelen, er at det
brenner i et kjgretgy, noe som forarsaker tett rayk. Her var det enighet blant deltakerne om &
komme seg vekk fra brannen og rgyken, men det var ogsa stor usikkerhet til hvilke strategier
som ville veert hensiktsmessige. Under samtalen kom det likevel etter hvert fram fglgende
utsagn: “jeg Ville forsgkt a kjere forbi brannen hvis det var mulig”, jeg ville kjgrt i motsatt
retning av reyken”, ”’jeg ville leitet etter ngdutganger”, ”’jeg ville forlatt bilen og kommet meg
vekk”, ”jeg ville fulgt etter andre”, ”’jeg Vville sprunget til neermeste nedutgang”, ”’jeg ville
provd & snu bilen og kjere ut”. En av jenteinformantene fortalte at hun farst ville sjekket
hvordan det gikk med andre involverte, for hun selv hadde evakuert. Flertallet av
informantene ville brukt mobiltelefonen for a varsle ngdetatene, samt forsgkt a varsle andre

trafikanter ved evakuering.

Nar deltakerne i fokusgruppen ble spurt om hva de synes om selvredningsprinsippet, oppstod
det farst stillhet, deretter noe forvirring. Informantenes umiddelbare reaksjon var at dette var
et ukjent og fremmed begrep. Etter & ha tenkt seg litt om, assosierte imidlertid tre av

informantene begrepet med erfaringer knyttet til sikkerhetsinformasjon pa flyreiser. Blant
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disse tre var det enighet om at selvredningsprinsippet dreier seg om a farst sikre seg selv, for

deretter & kunne hjelpe andre i ngd.

De fleste informantene uttrykket en bekymring knyttet til faren for ugnskede hendelser i
tunneler, seerlig for brann i lange tunneler. Et hovedfunn som kom fram under intervjuet var at
denne bekymringen var tett knyttet til manglende kunnskap om hvordan de skal handtere en
slik hendelse. Utsagn som kom til uttrykk under det farste scenarioet, peker pa en opplevelse
av usikkerhet til hvordan en slik situasjon kan tolkes, samt hvilke signaler de skal se etter.
Ved & kople opplevelsen av usikkerhet til informantenes mangel pa kunnskap for handtering

av en eventuell tunnelbrann, gir dette utgangspunkt til & statte hypotese 4A (se s. 137).

Enkelte av utsagnene som kom fram etter det andre scenarioet var blitt presentert, peker pa
relativt rasjonelle handlingsvalg blant informantene. | denne forbindelsen er det imidlertid
verd a papeke at denne kunnskapen fgrst kom uttrykk etter at gruppemoderator hadde gitt
gruppen noen “’ledetrdder”, og etter at informantene hadde reflektert og diskutert scenarioet
sammen med de andre i gruppen. Med utgangspunkt i dette kan det antas frykten og redselen,
som flere i gruppen ga uttrykk for, kan veere grunnlagt i mangel pa kunnskap knyttet til
forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Dette resonnementet gir statte til hypotese 4C (se s.
141).

Andre essensielle funn som er verd a bemerke, er at i den multivariate regresjonsanalysen har
erfaring ved tunnelkjering og fareropplaeringens innhold, sterkere effekt enn hgy kunnskap
om brannberedskap, pa trafikanters opplevelse av tunnelkjgring. En forutsetning for
fareropplaeringens innhold, er at den dekker bade de gvre og nedre niva i GDE-matrisen. Med
bakgrunn i dette er det grunn til & papeke at kjgnn, hgy kunnskap om brannberedskap,
fareroppleeringens innhold og erfaring, er aspekter som har betydning for trafikanters

risikopersepsjon ved tunnelkjgring.
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4.6. OPPSUMMERING AV STUDIENS HYPOTESER

Tabell 8

Hypoteser

Konklusjon

H2A: Trafikanter som bor i omrader med hgy
tunneltetthet har hayere kunnskapsniva knyttet til
brannberedskap, enn trafikanter som bor i omrader
med lav tunneltetthet.

Ikke stottet

H2B: Trafikanter som kjgrer ofte gjennom tunneler
har hayere kunnskapsniva knyttet til brannberedskap,
enn trafikanter som sjelden kjgrer gjennom tunneler.

Stottet

H2C: En fareropplaring som dekker flere tema knyttet
til tunnelsikkerhet bidrar til hgyere kunnskapsniva om
brannberedskap, enn en fareropplering som dekker fa
tema.

Stattet

H2D: Trafikanter som har hatt en fgreropplaring,
hvor det har blitt tilrettelagt for refleksjon rundt
forhold som omfatter tunnelsikkerhet, har et hgyere
kunnskapsniva knyttet til valg av strategi ved eventuell
tunnelbrann, enn trafikanter som ikke har reflektert
rundt disse forholdene i oppleringen.

Stattet

H3A: Trafikanter som ikke har hatt oppleering om
tunneler viser mer uaktsomhet ved tunnelkjgring, enn
trafikanter som har hatt opplaring

Ikke stottet

H3B: Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva knyttet
til brannberedskap, vil i mindre grad la seg pavirke av
andre trafikanters atferd ved en eventuell
tunnelbrann.

Stattet

H4A: Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om
brannberedskap, vil i starre grad oppleve trygghet til
egen mestringsevne knyttet til hva de skal gjgre for &
komme seg vekk fra en eventuell tunnelbrann.

Stottet

H4B: Kvinner opplever hgyere grad av frykt og
utrygghet ndr de kjgrer gjennom tunneler, enn menn

Stattet

H4C: Trafikanter som har hgyt kunnskapsniva om
brannberedskap, vil oppleve lavere grad av frykt og
utrygghet ved tunnelkjering.

Stattet

For & besvare studiens problemstilling, vil forskningsspgrsmalene sammen med disse

hypotesene, bli drgftet i sammenheng med studiens utvalgte teoretiske perspektiver.
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5.0. DISKUSJON

Hensikten med dette kapittelet er & diskutere de funn som har framkommet av spgrreskjema-
undersgkelsen og intervjuene. Et viktig funn i dette studiet har dreid seg om at temaet sikker
kjgring i tunneler, som har til hensikt a regulere tunneloppleeringen, mangler tilstrekkelig
sikkerhetsstyring av trafikanters kunnskap og kompetanse for handtering av ugnskede
hendelser i tunneler. Videre kan det trekkes fram at refleksjon er av stor betydning for a
utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i dette temaet. Et annet essensielt funn har veert
at kunnskap pavirker bade trafikanters risikooppfattelse ved tunnelkjering, samt atferd ved en
eventuell tunnelbrann. | denne sammenheng er viktig a presisere at kvinner opplever starre
frykt og utrygghet ved tunnelkjering enn menn. Undersgkelsen har ogsa vist at kvinner er mer
tilogyelige til & velge strategier som indikerer en mer avventende og persevererende atferd

ved en eventuell tunnelbrann.

Andre essensielle funn som har veert overraskende, er at ansvaret for a tilegne seg kunnskap
og kompetanse for handtering av en eventuell tunnelbrann i realiteten overfares til den enkelte
trafikant, samt at temaet sikker kjgring i tunneler ikke innebarer noe krav om opplering. Et
annet moment som er verd a trekke fram i denne sammenheng, er at temaet per i dag ikke
vektlegges av sensorer i den praktiske farerprgven. Det har ogsa veert uventet at Statens
vegvesen sine sensorer anser mengdetrening som avgjgrende for leering, mens betydningen av
de kognitive leeringsprosessene ikke blir vektlagt i samme grad. Videre kan det nevnes at vi
hadde forventet a finne en sammenheng mellom omrader med hgy tunneltetthet og kunnskap
om brannberedskap. Dette har imidlertid ikke veert tilfelle. | tillegg bar det papekes at det i
analysen av spgrreskjemaundersgkelsen har framkommet svake korrelasjoner mellom de
avhengige og uavhengige variablene, samt en lav forklart varians. Dette indikerer et behov for

mer forskning rundt studiens problemomrade.

Som metodisk tilneerming har det blitt lagt opp til at de ulike forskningsaktivitetene skulle ha
lik effekt for studiens problemstilling. Bade sparreskjemaundersgkelsen og intervjuene med
ngkkelinformanter og deltakerne i fokusgruppene har i sa mate blitt betraktet som likeverdige.
De ulike metodene har influert hverandre og bidratt til & besvare de ulike

forskningsspgrsmalene.

Funn som er kommet fram av undersgkelsene, vil videre bli koplet til studiens teoretiske
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perspektiver og tidligere forskning pa tunnelsikkerhet. Til sammen utgjer dette grunnlaget for
refleksjonen og diskusjonen i dette kapittelet. De utvalgte teoretiske perspektivene danner til
sammen et helhetlig bilde av hvordan utvikling av trafikanters kompetanse i tunnelsikkerhet
kan pavirke sikkerheten i norske tunneler. De teoretiske perspektivene strekker seg fra
systemniva, til organisatorisk niva og videre til individniva. For at fareropplaringen skal
kunne bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet,
er det essensielt at disse nivaene betraktes som gjensidig avhengige. Den utvalgte teorien
former, sammen med forskningsspgrsmalene, strukturen i diskusjonen. Avslutningsvis blir det

diskutert tema som kan veere relevante og interessante for videre forskning.

5.1. SIKKER KJZRING | TUNNELER | ET HIERARKISK PERSPEKTIV PA
SIKKERHET

Det norske tunnelsystemet omfatter et stort antall komponenter som pa uforutsette mater
befinner seg i stadig interaksjon med hverandre. Trafikantene som ferdes gjennom disse
tunnelene utgjer en hovedkomponent i dette systemet. Studiens problemstilling betrakter gkt
bevissthet blant trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet som en forutsetning for a
ivareta sikkerheten i det norske tunnelsystemet. En slik bevissthet anses a vaere avhengig av
trafikanters kunnskap og kompetanse i tunnelkjering under normale forhold, men ogsa for
handtering av en eventuell tunnelbrann. Leveson (2011) hevder at sikkerheten i slike
komplekse systemer ikke kan fastsettes ved a vurdere de enkelte komponentene adskilt fra
hverandre. Hver enkelt komponent som inngar i et system, ma derimot betraktes i
sammenheng med helheten. Dette gir utgangspunkt for & betrakte sikkerhetsarbeidet i norske

tunneler i sammenheng med Levesons perspektiv pa systemteori.

Statens vegvesens strategi for trafikksikkerhet bygger pa nullvisjonen, som er et klart skritt i
retning mot systemteori. Nullvisjonen er operasjonalisert gjennom tre grunnpilarer: etikk,
vitenskap og ansvar. Nar det gjelder ansvaret for trafikksikkerheten fordeles dette mellom
myndighetene, trafikantene og andre som kan pavirke trafikksikkerheten, og utgjer dermed et

hierarkisk perspektiv pa sikkerhet.
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5.1.1. REGULERINGSTILTAKET SIKKER KJZRING | TUNNELER

| et hierarkisk perspektiv pa tunnelsikkerhet kan innfgringen av Kommisjonsdirektiv
2014/85/EU av 1. juli 2014 betraktes som et forsgk pa a styre aktiviteter pa de lavere nivaene
I tunnelsystemets hierarkiske styringsstruktur. Slik det kom fram under intervjuet med
informanten i Statens vegvesen vil sikker kjgring i tunneler innfares som et nytt punk over
temaer i bade den praktiske og teoretiske farerpraven. Dette ble senere avkreftet i
fokusgruppeintervjuet med sensorene, som hevdet at tunnelkjgring kun dekkes av den
teoretiske fgrerprgven. Funnet indikerer at kunnskap og kompetanse om tunnelkjaring ikke
vektlegges under sensureringen av kandidater i den praktiske fgrerprgven. Dette innebeerer at
Statens vegvesen kun bruker den teoretiske farerprgven til & avklare trafikanters
kunnskapsniva i tunnelsikkerhet. Denne prgven kan anses som et redskap til & kontrollere
effekten av reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler. Essensielle spgrsmal som kan stilles i
denne sammenheng er om tilbakemeldingene denne prgven gir, har evnen til & avdekke avvik
knyttet til trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
Samtidig framstar det som uklart hvordan aktgrer pa hgyere niva, skal kunne korrigere

eventuelle avvik som kan framkomme.

RAMMER

Slik reguleringstiltaket framstar i dag, har det ikke blitt utarbeidet rammer for hvordan
trafikkskolene skal drive opplaringen i dette temaet. Trafikkskolene har store frihetsgrader til
a bestemme bade mal, innhold og metoder for opplaeringen i tunnelsikkerhet. Slik det blir
papekt av Statens vegvesen er sikker Kjering i tunneler bare et tema i fareroppleringen, uten
at det innebeerer et krav om opplaering. Det blir imidlertid forventet at trafikkskolene gir
opplearing i tunnelsikkerhet, pa samme mate som med kryss, lyskryss og vikeplikt. En slik
oppleering vil kunne veere tilstrekkelig for en sikker kjgreatferd i tunneler under normale
forhold, men ikke ved en eventuell brann i tunnel. En forutsetning for sikker atferd i tunneler
under normale forhold, er at alle trafikkskoler jobber aktivt med temaet sikker kjgring i
tunneler i opplaringen av trafikanter. Nar det gjelder tunnelbrann er dette derimot en
situasjon som krever at trafikantene besitter kunnskap og kompetanse som strekker seg utover

de forventingene som stilles ved kjaring i tunneler under normale forhold.

Selvredning er det gjeldene prinsippet ved tunnelbrann, og som bade tidligere forskning og

denne studien viser, er det lite kunnskap blant trafikanter om hva dette prinsippet innebzrer. |
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samsvar med nullvisjonens grunnpilar, om delt ansvar for trafikksikkerheten, bar derfor
Statens vegvesen sikre seg at prinsippet er kjent blant norske trafikanter, samt at de besitter
tilstrekkelig kunnskap og kompetanse til & kunne redde seg selv fra en eventuell tunnelbrann.
Fareropplaeringen kan betraktes som en arena hvor informasjon om selvredningsprinsippet

kan formidles, og kunnskap og kompetanse i tunnelsikkerhet utvikles.

NULLVISIONEN

Nullvisjonen erkjenner at trafikksikkerhet kan oppnas gjennom paliteligheten av de ulike
komponentene som veitransportsystemet bestar av. Med bakgrunn i Leveson (2011) kan
sikkerhet eller ulykker i veitransportsystemet oppsta som falge av interaksjonen mellom
trafikanter, kjoretgy og veinettet. Hendelsen tunnelbrann erkjennes av myndighetene som et
risikoaspekt, som kan ramme det norske samfunnet. Ved en stor tunnelbrann, vil derfor
trafikantenes liv og helse sta i fare. Med bakgrunn i dette, ber det ogsa i myndighetenes
risikovurderinger av norske tunneler legges til grunn en oppfattelse av trafikanters

kunnskapsniva i tunnelsikkerhet.

Reguleringstiltaket sikker kjering i tunneler kan betraktes som et ledd i arbeidet for a na
visjonen om null drepte i trafikken, og innfgres som et tiltak for a regulere trafikanters atferd
ved kjaring i tunneler under normale forhold. Slik tiltaket foreligger i dag er det imidlertid
uklart hvordan dette tiltaket skal styrke trafikanters kunnskap og kompetanse for a kunne
handtere eventuelle ugnskede hendelser i tunneler. Pa et generelt niva er det ogsa uklart
hvilket mal og innhold tiltaket skal ha. Dette gjar det vanskelig a finne igjen myndighetenes
sikkerhetsstyring mot trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. Statens vegvesen har ikke etablert et regime som skal kontrollere effekten av
tiltaket. Slik reguleringstiltaket er utformet, er kontrollprosessene mellom de ulike hierarkiske
nivaene verken definert eller operasjonalisert. Fra et systemteoretisk perspektiv innebaerer
dette at sikker kjaring i tunneler representerer et kontrollproblem, noe som peker pa at det

eksisterer svakheter i maten Statens vegvesens styrer prosessen for reguleringstiltaket.

Innfgringen av reguleringstiltaket sikker kjering i tunneler kan ses pa som en form for
etterlevelse av krav som EU stiller. Statens vegvesen fglger opp EU-direktivet, uten at det
tilpasses norske forhold, eller at trafikanters manglende kunnskap og kompetanse for a
handtere en eventuell tunnelbrann tas i betraktning. Ansvaret for a utvikle kunnskap og

kompetanse for & kunne handtere en eventuell tunnelbrann, legges over pa den enkelte
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trafikant. Dette star i motsetning til nullvisjonens grunnpilar, hvor ansvaret for

trafikksikkerheten blir fordelt mellom de ulike hierarkiske nivaene.

FORVENTET EFFEKT AV REGULERINGSTILTAKET

Med bakgrunn i de nevnte forholdene er det grunn til & tro at den hierarkiske
styringsstrukturen for sikkerheten i det norske tunnelsystemet, mangler en kontrolimekanisme
som gir tilbakemeldinger pa trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. En slik kontrollmekanisme er ngdvendig for at det overordnede
styringsnivaet i hierarkiet skal fa tilbakemeldinger pa om effekten av reguleringstiltaket er
tilfredsstillende, slik at en eventuell tunnelbrann ikke skal utvikle seg til en katastrofe. Dette
finner stette hos Leveson (2011), som hevder at ulykker er et resultat av mangel pa
reguleringer, utilstrekkelige reguleringer eller at komponenter i et system er utilstrekkelig
kontrollert. I sin formulering kan sikker kjgring i tunneler anses som et reguleringstiltak for a
styrke sikkerheten i norske tunneler. Likevel er det ikke utarbeidet rammer eller krav til
oppleeringen. I tillegg er det kun trafikanters kunnskap knyttet til kjgring i tunneler under
normale forhold som vektlegges. Dette gir grunn til a papeke at tiltaket verken er
hensiktsmessig, eller grunnlagt med bakgrunn i en helhetsmessig vurdering av essensielle
forhold som bgar veere til stede for at trafikanters sikkerhet i det norske tunnelsystemet skal

kunne ivaretas.

5.2. UTVIKLING AV TRAFIKANTERS KUNNSKAP OG KOMPETANSE |
FORHOLD SOM OMFATTER TUNNELSIKKERHET

Innfgringen av temaet sikker kjering i tunneler i fareroppleeringen apner opp for at leering som
inntreffer pa individniva kan ha en avgjerende betydning for sikkerheten i norske tunneler.
Utvikling av kunnskap og kompetanse i den norske fareroppleeringsmodellen bygger pa
teorien fra GADGET, og kan ses i sammenheng med bade Bratens (2011) definisjon pa
lering, samt Illeris (2009) sin forstaelse av leringsprosesser. Med bakgrunn i dette star bade
kognitiv konstruktivistisk leering og sosiokulturell leering sentralt i den norske
fareropplaringen. Fgrerkompetanse skal utvikles gjennom GDE-matrisens fire nivaer, hvor
det gverste nivaet er styrende for adferden pa de lavere niva. Denne firetrinnsmodellen er
hentet fra kognitiv psykologi, og ser pa enkeltindivider som aktive og malrettede deltakere i et

sosialt fellesskap, for eksempel i trafikken.
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5.2.1. LARINGSPROSESSER | FGREROPPLARINGEN

Den kognitive leringsprosessen i GDE-matrisen, legger vekt pa elevenes indre mentale
prosesser som en drivkraft for atferd. Individer har ofte en tendens til & tolke virkeligheten
slik at den stemmer med erfarte og velkjente ting, og samtidig avfeie informasjon som ikke
passer inn. Et hovedmal med fareropplaringen er derfor a gi elevene nye erfaringer slik at
eksisterende tolkninger endres og tilpasses nye situasjoner, eller at tidligere oppfatninger blir
forsterket. En slik leeringsprosess er i trad med det Piaget (1972/1977) kaller for assimilasjon
og akkomodasjon. Den sosiokulturelle leeringsprosessen i GDE-matrisen legger vekt pa
interaksjonen mellom elevens indre og ytre miljg. Dette innebarer at elevens oppfattelse,
motivasjon, erindring, tenking og valg, har sammenheng med elevens motiver, samt det
kulturelle og sosiale miljg. Under fareroppleeringen har elevenes egenaktivitet en avgjgrende
betydning for lzeringsprosessen, men kunnskap som skal utvikles ma skje gjennom
undervisning og veiledning. | denne sammenheng har trafikklaereren et ansvar for a
sammenbinde ny informasjon opp mot det som eleven kan fra far, slik at elevens kunnskap
videreutvikles. Denne tankegangen finner stgtte i det VVygotsky betegner som den proksimale
utviklingssonen. Dette inneberer at gjennom undervisning og veiledning fra en kompetent

trafikklarer, kan eleven utvikle kompetanse til & utfare oppgaven pa egenhand.

I likhet med Braten (2011) og Illeris (1999; 2009; 2011), erkjennes det gjennom den norske
fareropplaringsmodellen at bade individuelle kognitive og sosiale aspekter er essensielle
forutsetninger for at leering pa individniva skal inntreffe. Slik det kommer fram av intervjuene
med trafikkskoler og trafikanter, skjer leering nar begge disse aspektene aktiveres i
fareroppleeringen. Den norske fgreropplearingen skal ivareta ulike tema, alt fra obligatoriske
til ikke-obligatoriske forhold. Prinsippet er at tema som anses som malbare i farerprgven, ikke
er obligatoriske. Forhold som anses som vanskelige eller tidskrevende & male ved en prave,
legges inn i obligatoriske kurs. | disse kursene vektlegges det gvelser som av
sikkerhetsmessige, praktiske eller gkonomiske grunner er utfordrende a gjennomfare pa
egenhand. Tema som risikoforstaelse, systemforstaelse og andre emner som i stor grad har
med holdninger til trafikksikkerhet & gjgre star ogsa sentralt i disse kursene. Malene for de
obligatoriske kursene er hentet fra de gverste nivaene i GDE-matrisen, og utgjar et
hovedbidrag til nullvisjonen. Pa den andre siden star det fritt for de enkelte trafikkskolene a
bestemme bade mal, innhold og metode for de ikke-obligatoriske temaene i oppleringen.

Under intervjuene fortalte bade trafikklaerere og trafikanter at de opplevde mest laering nar
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opplaringen strakk seg gjennom alle nivaene i GDE-matrisen. Med utgangspunkt i dette blir
maten trafikkskoler velger a vektlegge frivillige tema i fareroppleeringen, slik som sikker

kjering i tunneler, avgjerende for om trafikantene utvikler kunnskap og kompetanse.

5.2.2. ESSENSIELLE PEDAGOGISKE REDSKAPER | FGREROPPLARINGEN

Et hovedmal med fareroppleeringen er a utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i ulike
tema som er knyttet til trafikksikkerhet. En sentral antakelse er at en fareropplaering som
strekker seg over alle nivaene i GDE-matrisen bidrar til utvikling av farerkompetanse. For a
na de ulike nivaene blir det tatt i bruk bade ulike mal, innhold og pedagogiske redskaper. |
denne sammenheng anses bade mengdetrening og refleksjon som vesentlig for & na det

gverste nivd i GDE-matrisen.

Gjennom intervjuene med trafikkskolene ble det gitt inntrykk av at alle niva i GDE-matrisen
blir vektlagt i tunneloppleeringen. Bade trafikkskole A og B forsgker a utvikle trafikanters
kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet gjennom gvelseskjaring i tunneler og
refleksjon. Utvikling av kompetanse gjennom gvelseskjering i tunneler kan ses i sammenheng
med Lave og Wengers (2003) forstaelse for leering, hvor leering er en sosial prosess som skjer
tett opp til den situasjon den inngar i. Trafikkskolenes vektlegging av refleksjon i opplaeringen
finner stette hos bade Schon (1987), Mezirow (1990) og Illeris (2011), som understreker

betydningen av refleksjon som et essensielt element i leeringsprosessen.

Under intervjuet med sensorene ble det uttrykket at omfattende praksis er det mest
betydningsfulle redskapet for trafikanters leering og utvikling av farerkompetanse. Far
intervjuet hadde vi regnet med at sensorene ville ha god innsikt i den norske
fareroppleaeringsmodellen. Implisitt i dette, 1a det en forventning om at aktivitetene som
stimulerer til de gverste niva i GDE-matrisen skulle vektlegges i like stor grad. Det var
imidlertid kun den ene av sensorene som papekte at refleksjon og diskusjon i grupper kan ha
en verdi for oppleringen i temaet sikker kjering i tunneler. Gjennom sertifiseringen av
trafikanter, har sensorene en viktig funksjon for trafikksikkerheten. I denne sammenheng er
det viktig a papeke at sensorene utgver sin funksjon i lgpet av en times tid, noe som kan gjere
det vanskelig for dem a avdekke kandidatenes holdninger i trafikken. For at sensorene under

sertifiseringen skal ha en bedre mulighet til & vurdere dette, bar de derfor ha mer innsikt i
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hvordan trafikkskolene arbeider for at elevene skal nd GDE-matrisens gverste niva.

5.2.3. NORMALE FORHOLD VERSUS UZNSKEDE HENDELSER | TUNNELER

Slik tunneloppleeringen framstar i dag, legger trafikkskolene en hovedvekt pa a utvikle
trafikantenes kompetanse ved tunnelkjgring under normale forhold, slik som avstand til
forankjerende, forbikjering av tunge kjeretey, duggproblematikk, ngdtelefoner, havarinisjer
osv. Vektleggingen av disse aspektene i fareropplaringen har til hensikt & bidra til sikker
kjgreatferd, og forebygge ulykkeshendelser i tunneler. Dette er i samsvar med Statens

vegvesen sine forventninger til tunneloppleringen.

Med utgangspunkt i at sikker kjgring i tunneler ikke innebarer et krav om opplering, er det
stor usikkerhet knyttet til hvordan den enkelte trafikkskole behandler dette temaet, eller om
det blir behandlet hos alle trafikkskoler. Sikker atferd ved ugnskede hendelser i tunneler, og
utvikling av kompetanse til & handtere en eventuell tunnelbrann, er et omrade som ikke blir
vektlagt i fareropplaringen, og som overlates til den enkelte trafikant. En mulig arsak til dette
kan vaere at bade Statens vegvesen og trafikkskoler anser at pavirkning av trafikanters atferd
og holdninger ved en eventuell tunnelbrann, vil vaere for ressurskrevende og urealistisk a fa til

I fareroppleeringen.

KUNNSKAP VED EVENTUELL TUNNELBRANN

Bade analysen av spgrreskjemaundersgkelsen og fokusgruppeintervjuet med trafikanter, peker
pa et behov for a utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse for handtering av en eventuell
tunnelbrann. Analysen av de kvantitative data indikerer at ved en eventuell tunnelbrann vil
71.5% av respondentene forsgke a redde seg selv ut av tunnelen (se vedlegg 9). | en reell
situasjon vil en forutsetning for dette veere at disse respondentene har forstatt situasjonen og
vet hva de skal gjgre. Videre vil 7.8% vente pa redningsmannskap, 9.6% vet ikke hva de skal
gjere, mens 11.2% av respondentene har valgt & ikke svare. En mulig arsak til den hgye
andelen respondenter som har valgt a ikke svare pa dette spgrsmalet, kan veere at disse ikke

vet hva som vil veere riktig atferd i en slik situasjon.

Fire av utsagnene som inngar i sparsmal 15 indikerer lav kunnskap om valg av strategi ved

brann eller tett rayk i en tunnel. Her vil 4.4 % av respondentene bli sittende i bilen og vente
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pa redningsmannskap, 7.1% vil avvente for & se hva andre trafikanter gjar, 3.1% vil forsgke a
kjgre videre og passere det rayklagte omradet, og 10.1% vil vente med & evakuere til det gis
beskjed eller informasjon. | denne sammenheng er det viktig & understreke at det er vanskelig
a utpeke en brannstrategi som “riktig”. Hvilken type strategi som er riktig, vil veere
situasjonsbestemt. Ved en tunnelbrann vil trafikanters evne til tidlig oppfattelse av faren, og
agere i trad med denne, vere essensielt. Dette vil vaere avhengig av bade individers
sanseapparat (syn, hersel, lukt osv.) og kognitive evner (evne til a reflektere og tenke abstrakt,
trekke logiske slutninger osv.). Scenarioet som er beskrevet i spgrreskjemaet gir imidlertid
indikasjon pa at det er en storbrann i tunnelen. Dette gir utgangspunkt for a betrakte
handlingene som inngar i utsagnene som er nevnt ovenfor som lav kunnskap. I en slik

situasjon anses disse som uhensiktsmessige.

Det er verd & understreke at utvalget ikke har veert representativt for studiens gnskede
malgruppe (trafikanter som har fatt farerkort og hatt en form for fgreropplearing i perioden 1.
juli 2015 — 30. juni 2016). Analysen har vist at bade respondentenes alder, erfaring ved
tunnelkjgring og hvor lenge de har hatt farerkort, er forhold som pavirker deres kunnskap om
brannberedskap. Det kan derfor antas at gjennom et representativt utvalg ville
prosentandelene, som peker pa lav kunnskap om brannberedskap, vert hgyere. Med bakgrunn
i dette er det derfor viktig at bade Statens vegvesen og trafikkskolene ogsa forsgker a utvikle
trafikanters kunnskap og kompetanse i handteringen av en eventuell tunnelbrann, slik at disse

kan redde seg selv ved en slik hendelse.

Den kvantitative analysen viser signifikant sammenheng mellom en fgreropplaering som
strekker seg til de gverste nivaene i GDE-matrisen i temaet som omfatter tunnelsikkerhet og
hgy kunnskap om brannberedskap. Dette gir indikasjoner pa at de pedagogiske metodene som
trafikkskolene bruker for a utvikle elevenes generelle fgrerkompetanse, ogsa kan tas i bruk for
a utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.
Kompetanse har i denne sammenheng dreid seg om trafikanters evne til a forsta situasjoner,
gjenkjenne faresignaler, vurdere ulike handlinger, samt foreta beslutninger som bidrar til at
menneskeliv ikke gar tapt ved tunnelbrann, og at hendelsen ikke utvikler seg til en katastrofe.
Ved en eventuell tunnelbrann er det essensielt at trafikantene aktiverer det de har lert, og
anvender denne kunnskapen for & kunne handtere situasjonen. Utfallet av en slik situasjonen
vil veere, slik Boin et al. (2005) papeker, et resultat av beslutninger som tas. Det kan derfor

antas at trafikanters beslutninger ved en eventuell tunnelbrann, bygger pa den kunnskap og
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kompetanse de besitter.

Sperreskjemaundersgkelsen viser signifikant ssmmenheng mellom trafikanter som kjgrer ofte
gjennom tunneler og hgy kunnskap om brannberedskap. Dette gir indikasjoner pa at
gvelseskjagring gjennom tunneler vil veere en hensiktsmessig aktivitet i fareroppleaeringen. |
denne forbindelse ble det ogsa forventet a finne signifikant sammenheng mellom bosted
(omrader med hgy tunneltetthet) og hgy kunnskap om brannberedskap. En antakelse her
dreide seg om at trafikkoppleeringen i omrader med hgy tunneltetthet har et starre fokus pa
tema som kan knyttes til tunnelsikkerhet, og at dette ville gjenspeile seqg i trafikantenes

kunnskapsniva. Analysen viser imidlertid ingen sammenheng mellom disse variablene.

5.2.4. FORSLAG TIL UTVIKLING AV TRAFIKANTERS KOMPETANSE | TEMAET
SIKKER KIZRING | TUNNELER

Et hovedmal med studien har veert a identifisere oppleeringsaktiviteter og pedagogiske verktay
som kan ruste trafikantene til & kunne handtere en eventuell tunnelbrann. At trafikkskoler skal
drive en oppleering som tilbyr trafikantene kunnskap om handtering av alle de ulike brannene
som kan oppsta i tunneler, er en umulig oppgave. Med tanke pa at det kun er et fatall
trafikanter som kommer til & oppleve tunnelbrann i lgpet av sitt livslgp, framstar dette heller
ikke som hensiktsmessig. Trafikkskolene ber imidlertid forsgke a bygge opp et
kunnskapsgrunnlag som kan anvendes av trafikanter som allikevel kommer til oppleve en slik
hendelse. Dette kan gjgres gjennom a tilby trafikantene et verktgy som kan hjelpe dem til a
identifisere mulige farer og trusler som kan oppsta i trafikken. Dette innebeerer at trafikantene
gjennom fareroppleeringen utvikler evnen til & vurdere slike risikoforhold, ved & kontinuerlig

reflektere over hva som kan skije i trafikken, og hvordan eventuelle hendelser kan handteres.

TO VEIER TIL UTVIKLING AV KOMPETANSE

Figur 2 (modell for utvikling av kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler) viser to ulike
veier som kan bidra til & utvikle trafikanters kompetanse i tunnelsikkerhet. Anbefalingen som
denne modellen fremmer finner stgtte hos Illeris (2011), Mezirow (1990), Salomon og
Globerson (1987), og Salomon og Perkins (1989; 1992). Den fgrste metoden i modellen viser
at trafikkskoler kan utvikle trafikanters kompetanse gjennom en omfattende og variert praksis.

Forelgpig anses dette som sveert ressurskrevende a fa til, seerlig nar det gjelder tunnelbrann.
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Den andre metoden gir derimot et mer realistisk og mindre ressurskrevende bilde av hvordan
trafikkskolene per i dag kan utvikle trafikanters kompetanse i bade kjgring i tunneler under

normale forhold, men ogsa for handtering av en eventuell tunnelbrann.

Den teoretiske framstillingen belyser hvordan trafikkskolene kan tilrettelegge for
kompetanseutvikling i temaet sikker kjering i tunneler, med fokus pa handtering av en
eventuell tunnelbrann. Modellen peker pa engasjement, problembasert leering og kritisk
refleksjon som avgjgrende for at kunnskap som tilegnes i en leeringssituasjon kan overfgres
og tas i bruk i en ny og ukjent sasmmenheng. Ved a ta utgangspunkt i disse aspektene kan
kunnskapen som tilegnes gjennom fareropplaeringen fa en karakter av kompetanse. Denne
tankegangen er i trad med Illeris (2011) sin formel for kompetanseutvikling, hvor
engasjement, problem og refleksjon blir framhevet som essensielle elementer for at
kompetanse skal kunne utvikles. Betydningen av a ta i bruk problemer i en laeringsprosess for
a gke elevers kunnskap og forstaelse, finner ogsa stgtte hos Barrows og Tamblyn (1980) og
Allen et al. (2011).

UTVIKLING AV SCENARIO

Et relevant redskap for & utvikle trafikanters kompetanse for handteringen av en eventuell
tunnelbrann, er at trafikkskolene utvikler et scenario for dette temaet. Scenarioet bar
framstille hvordan en tunnelbrann kan utspille seg, og hvilke implikasjoner en slik hendelse
kan medfare for trafikanter som befinner seg i tunnelen. Scenarioet bar veere utformet slik at
det vekker elevenes interesse, og oppleves som relevant for framtiden (Wood, 2003). Videre
er det viktig at elevene ledes inn pa aspekter som kan oppsta ved en eventuell tunnelbrann,
slik at kunnskap utvikles og kan overfgres i en lignende situasjon. For at scenarioet skal skape
engasjement, bar problemer som beskrives a ta utgangspunkt i noe som elevene kjenner seg
igjen i. Dette stattes ogsa av Shernoff et al. (2003) som gjennom flow-teorien framhever

betydningen av engasjement for utvikling av kunnskap.

Underveis i scenarioet kan trafikklereren stille elevene ledende eller apne sparsmal som er
basert pa selvidentifiserte kunnskapshull, og som definerer elevenes leringsmal. | denne
leringssituasjonen vil lererens rolle dreie seg om a tilrettelegge og hjelpe elevene slik at
relevante leeringsmal nds. Metoden kan tas i bruk enten mellom lerer og den enkelte elev,

men ogsa i starre grupper. Problemer som scenarioet framstiller skal utfordre elevenes
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tenkning, og i gruppesammenheng kan elevene diskutere og finne lgsninger pa disse
problemene. Denne kritiske refleksjonen kan bidra til at elevene integrerer ny kunnskap og
forstaelse i problemkonteksten, og korrigerer deres overbevisninger om hva en
hensiktsmessig atferd ved tunnelbrann kan innebzere. Denne tankeprosessen kan ses i
sammenheng med bade Schdn (1987) og Mezirow (1990), som understreker betydningen av

kritisk refleksjon for & utvikle nye forstaelser, fortolkninger og vurderinger av en situasjon.

Refleksjonsprosessen gir opphav til at elevene eksperimenterer og tester ulike lgsninger pa
problemene som scenarioet framstiller. Elevene kan reflektere og mentalt prave ut ulike
forstaelser og strategier som kan framsta som hensiktsmessige for de utfordringene en
tunnelbrann kan bringe med seg. Det er derfor avgjgrende at trafikkskolene stimulerer
elevenes kreativitet, intuisjon, fantasi og fleksibilitet under opplaringen i temaet sikker
kjoring i tunneler. Disse elementene blir av Illeris (2011) betraktet som essensielle for
utviklingen av kompetanse, og finner ogsa stette hos Klein (1989; 2011) som peker pa

betydningen av slike elementer nar individer foretar beslutninger i en krisesituasjon.

En tunnelbrann er en hendelse som de fleste mangler erfaring med, og som vil utfordre
trafikantenes handlingsrepertoar. Avhengig av brannens starrelse, kan situasjonen veere preget
av bade tidspress og usikkerhet. Polany (2009) betrakter taus kunnskap i nser sammenheng
med individers intuisjon. | denne sammenheng vil trafikantenes intuisjon, og den tause
kunnskapen, komme til utrykk gjennom hvor raskt de erkjenner brannens potensielle risiko,
og handler i trdd med denne. Videre vil kreativitet, fleksibilitet og fantasi veere
betydningsfulle elementer for at trafikantene skal kunne tenke nytt, og utover det som kreves
ved normale forhold i tunnelen. En brann i tunnel kan endre karakter, og utvikle seg fra a
vaere en handterbar situasjon, til & bli en storbrann som faller utenfor det enkeltes
handteringsevne. Endringene som kan oppsta gjar behovet for kompetanseelementene, som

Ileris (2011) peker pa, enda tydeligere.

OVERF@ZRING AV KUNNSKAP

Anbefalingen som denne studien gir, fremmer en relevant metode som trafikkskolene kan ta i
bruk, slik at kunnskapen som tilegnes i fareropplaeringen skal kunne viderefares og gjenkalles
ved en eventuell tunnelbrann. Et scenario som stiller elevene ovenfor ulike utfordringer som

kan oppsta ved en eventuell tunnelbrann, vil kunne bidra til en bevisst refleksjon hos elevene.

I denne prosessen vil elevene forsgke a finne relevant kunnskap til & handtere utfordringene
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som scenarioet framstiller. Den bevisste refleksjonsprosessen kan bidra til at kunnskap som

har blitt tilegnet under fareroppleeringen, vil kunne anvendes ved en reell tunnelbrann.

En foreroppleering som tar utgangspunkt i det pedagogiske verktgyet som anbefales ovenfor,
vil kunne aktivere en bevisst mental tilstand hos elevene i opplaringssituasjonen. Denne
tilstanden betegnes av Salomon og Globerson (1987), og Salomon og Perkins (1989; 1992)
som mindful abstraction. Mindful abstraction knyttes sterkt til individers motivasjon,
kognisjon og leering, og er ngdvendig for at kunnskap som blir tilegnet i en kontekst skal
kunne overfares til en ny kontekst. Det papekes at mindful abstraction er serlig viktig i
situasjoner hvor individer mangler automatiserte ferdigheter. De fleste trafikanter vil ikke ha
utviklet automatiserte ferdigheter til & kunne handtere en tunnelbrann. Det er derfor essensielt
at det under oppleeringen i temaet sikker kjgring i tunneler tilrettelegges for a aktivere mindful

abstraction hos elevene.

5.2.5. ANDRE RELEVANTE PEDAGOGISKE VERKT@Y

Det er viktig a papeke at metoden som blir presentert i denne studien, er en av mange andre
pedagogiske verktay som trafikkskolene kan ha nytte av for a utvikle trafikantenes kunnskap
og kompetanse i temaet sikker kjaring i tunneler. Andre pedagogiske verktay som kan veere
relevante i denne sammenhengen kan dreie seg om bruk av simuleringsspill i

fareroppleeringen, og utvikling av treningsfasiliteter for praktisk gvelse i tunnelbrann.

Simuleringsspill har enda ikke blitt anvendt pa tunneler, men det kan antas at leeringsutbyttet
trolig vil vaere det samme, nar det gjelder utvikling av trafikanters kunnskap og kompetanse i
forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Det er ogsa mulig a tenke seg at simuleringsspill kan
tas i bruk av Statens vegvesen under den teoretiske farerpraven. Et slikt spill bar framstille en
tunnelbrann og hovedsakelig fokusere pa detaljer som kan utfordre trafikantene pa ulike
mater. Dette kan for eksempel dreie seg om bruk av mobil eller ngdtelefon for & varsle
ngdetatene; forsgke a kjgre videre, snu, forlate kjeretayet eller vente pa redningsmannskap;
valg av ramningsvei og sa videre. Gjennom de ulike alternativene som velges, kan Statens
vegvesen fa en tilbakemelding pa trafikanters kunnskap og kompetanse i handtering av en

eventuell tunnelbrann.
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Pa sikt vil det ogsa veere hgyt relevant a utvikle et system som kan tilby trafikanter trening og
gvelse i handtering av tunnelbrann. Et slikt tilbud vil imidlertid kreve et samarbeid mellom
Statens vegvesen, ngdetatene og trafikkskolene. Med utgangspunkt i figur 2 (modell for
utvikling av kompetanse i temaet sikker kjgring i tunneler), anses nytteverdien av et slikt
tilbud som stor. Det kan antas at en kombinasjon av bevisst refleksjon under den teoretiske
delen, og @velsestrening under den praktiske delen, vil kunne styrke trafikantenes muligheter

til & kunne handtere en eventuell tunnelbrann pa en hensiktsmessig mate.

5.3. VERDIEN AV KUNNSKAP FOR TRAFIKANTERS ATFERD |
TUNNELER

| forkant av spgrreskjemaundersgkelsen ble det forventet a finne en sammenheng mellom
trafikanter som har hatt en form for undervisning i tunnelsikkerhet under fgreroppleeringen og
deres kjoreatferd i tunneler ved normale forhold. Av analysen framkommer det at dette ikke
er tilfelle. Undersgkelsen viser (se vedlegg 6) at 44.5% av respondentene har hatt opplaring
om tunneler, mens 53.4% ikke har hatt oppleering. For 7.9% av respondentene har
oppleeringen strukket seg over mer enn en dag, videre har 4.7% hatt en dag med opplering,
16.1% har hatt 3-4 timer, mens hele 71.3% har kun hatt 1-2 timer opplering. | denne
sammenheng kan det stilles sparsmal til kvaliteten pa denne opplaringen.

| fokusgruppeintervjuet med trafikantene kom det fram at bare to av deltakerne hadde fatt
oppleaering om tunneler under fareroppleaeringen. Her kan det understrekes at
tunnelopplaeringen ikke hadde klart & pavirke informantenes atferd og holdninger. En mulig
forklaring til dette er at opplaeringen ikke har veert tilstrekkelig. Undervisningen hadde
hovedsakelig dreid seg om praktisk kjgring gjennom tunnel, og i liten grad om refleksjon
rundt ulike utfordringer som kan oppsta ved tunnelkjgring. Med utgangspunkt i at flertallet av
respondentene fra spgrreskjemaundersgkelsen kun har hatt 1-2 timer oppleering, er det grunn
til & anta at tunneloppleeringen per i dag ikke pavirker trafikanters atferd og holdninger nar det
gjelder tunnelkjering. Den antakelsen finner stgtte hos Caroly et al. (2013) som papeker at
tunneloppleeringen ikke strekker seg lengre enn opplaringen i trafikkregler, og at trafikanter

har lite kunnskap om tunnelene de kjerer gjennom.
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5.3.1. ATFERD VED TUNNELBRANN

Analysen av spgrreskjemaundersgkelsen har vist signifikant sammenheng mellom hgy
kunnskap om brannberedskap, fareroppleeringens innhold og atferd ved en eventuell
tunnelbrann. Til tross for svake korrelasjoner og lav forklart varians, tyder dette pa at hgy
kunnskap om brannberedskap har en effekt pa trafikanters atferd i en slik krisesituasjon. |
denne sammenheng viser det seg ogsa at fareroppleringen plasserer seg mellom
respondentenes kunnskap om brannberedskap og deres atferd. Dette kan ses i samsvar med
Kinateder et al. (2013), som sier at individers beredskap ved brann kan pavirkes gjennom
informasjon og opplaring. Med bakgrunn i dette er det grunn til & anta at en fareropplearing
som strekker seg mot GDE-matrisens gverste niva, i starre grad vil kunne ivareta
trafikantenes sikkerhet ved en eventuell tunnelbrann. Dette er i samsvar med Hale (1984) som
papeker at kvaliteten pa opplaringen er et avgjerende forhold for & kunne ha en effekt pa

sikkerheten.

Dyregrov (1999) understreker ogsa betydningen av kunnskap og kompetanse for individers
atferd i krisesituasjoner. Med utgangspunkt i Rosenthal et al. (2001), kan en tunnelbrann
kjennetegnes som en krisesituasjon. Det kan dermed antas at en mangel pa kunnskap og
kompetanse blant norske trafikanter, vil medfere at deres beredskapsmekanismer ikke vil
veere tilstrekkelige i en slik situasjon. Utilstrekkelig kunnskap og kompetanse blant
trafikantene kan medfgre at brannen far fatale konsekvenser. Raske temperaturgkninger ved
tunnelbrann gjar det ngdvendig at involverte trafikanter forstar og reagerer i lgpet av fa
minutter, og lenge fgr brann- og redningsressurser ankommer. Det vil derfor veere av
essensiell betydning at trafikanter har evnen til & gjenkjenne faresignaler og foreta raske
beslutninger. Dette finner stgtte hos Kinateder (2012) og Kouabenan et al. (2015) som hevder
at rask oppfattelse og forstaelse av situasjonen, samt utarbeidelse og vurdering av
handlingsstrategier er avgjegrende i selvredningsfasen. Betydningen av en rask reaksjonsevne
ved brann kan ses i samsvar med bade Blomgvist (2005), Lénnermark (2005) og Trijssenaar
et al. (2014). Disse papeker at pa grunn av de giftige komponentene i rayken, vil
eksponeringstiden ha en avgjerende betydning for individers evakueringshastighet og

overlevelse.
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BRANNSTRATEGIER

Gjennom den eksplorerende faktoranalysen (se tabell 4) framkom det fire ulike
brannstrategier som trafikanter er tilbgyelige til & velge ved brann eller tett rgyk i tunnel. Den
bivariate korrelasjonsanalysen (se tabell 6) indikerer at kvinner er mer disponert for & ha en
mer avventende og persevererende atferd i en slik situasjon. Sammenhengen mellom disse
variablene er relativt lav, og det vil derfor veere ngdvendig med mer forskning pa dette
omradet. At kvinner i starre grad enn menn velger avventende og persevererende
brannstrategier, indikerer et behov for ulike tilneerminger til utvikling av kunnskap og
kompetanse for handtering av en eventuell tunnelbrann. En tanke rundt dette er at
fareropplaeringen imgtekommer kvinner og menn med ulike oppleeringsstrategier, slik at den

bidrar til gkt bevissthet i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Tidligere forskning har ogsa avdekket at trafikanter kan ha en avventende og persevererende
atferd ved en eventuell tunnelbrann. Fransk forskning indikerer at selv om det gis varsling, vil
en stor andel trafikanter kjare videre for a se om det virkelig brenner i tunnelen (Neevestad og
Meyer, 2011). Dette stattes ogsa av Kouabenan et al. (2015) som understreker at ved brannen
i Mont Blanc-tunnelen, fortsatte trafikanter a kjgre videre inn i tunnelen, til tross for gitte
advarsler. Nja og Kuran (2014) sier at misoppfatninger kan veere en arsak til at individer
fortsetter a utfare den valgte handlingen, selv om dette ikke lenger er hensiktsmessig. Det kan
derfor antas at individers tolkninger og oppfattelse av en eventuell tunnelbrann, vil danne
grunnlaget for deres risikovurdering og handlingsstrategier. Denne antakelsen finner ogsa
statte hos Caroly et al. (2013) som understreker at feiloppfatninger pavirker individers evne til
a tilpasse seg situasjonen. Avhengig av situasjonen, ber trafikanter ha kunnskap om hvilke
faresignaler de skal se etter, samt hvilken atferd som vil veaere hensiktsmessig. Med bakgrunn i
Dyregrovs (1999) forstaelse av individers reaksjoner i krisesituasjoner, kan det antas at en slik
kunnskap vil kunne forhindre at en tunnelbrann utlgser frykt og forvirring blant trafikantene,

og at beslutningene som foretas blir mer hensiktsmessige.

SOSIAL PAVIRKNING VED TUNNELBRANN

Slik analysen av spgrreskjemaundersgkelsen viser, vil hgy kunnskap om brannberedskap
kunne bidra til at trafikanter i mindre grad lar seg pavirke av andre, men heller stole pa egne
vurderinger. Dette funnet fikk til en viss grad statte i fokusgruppen med trafikanter, hvor flere

av informantene uttalte at ved en eventuell tunnelbrann ville de sett pa andres atferd far de
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selv hadde foretatt egne beslutninger. Et slikt atferdsmgnster kan ses i sammenheng med

Dyregrov (1999), Nilsson og Johansson (2009) og Nilsson et al. (2009) som betrakter andre
individers atferd i krisesituasjoner som en vesentlig informasjonskilde. Med utgangspunkt i
dette er det grunn til & anta at trafikanter som har rask situasjonsforstaelse, og handler i trad

med denne, vil kunne veere ressurspersoner i slike situasjoner.

Forskning har vist at tidlig situasjonsforstaelse vil veere avgjgrende for evakuering
(Kouabenen et al. 2015). En utfordring er at trafikanter i stor grad undervurderer tegn pa fare
og overvurderer tiden de har til radighet ved brann i tunnel. Et uttrykk for dette er at
trafikanter kan kjgre inn i tunnelen selv om bommen er nede og radt lys blinker, eller at
trafikanter forsgker a kjare videre til tross for klare signaler som indikerer brann. Det vil
derfor ligge en stor gevinst i a forsgke a redusere tiden trafikanter trenger til a forsta
situasjonen og foreta beslutninger. Med bakgrunn i dette bar det i oppleeringen i temaet sikker
kjering i tunneler tilrettelegges for at trafikanter leerer hvordan de kan sgke etter og
gjenkjenne faresignaler pa et tidlig tidspunkt. Pa sikt vil trafikanter som har fatt en slik
opplering kunne vare ressurspersoner ved en eventuell brann i tunnel. En slik tankegang kan
ses i trad med Sime (1995) som referer til tilstedeverelsen av gruppementalitet i
menneskemengder. Han understreker at individer forsgker a tolke tvetydige situasjoner
gjennom a sgke referanse i andre individers atferd. I likhet med Sime hevder ogsa Martens og

Jenssen (2012) at en brann i tunnel vil kunne utlgse gruppeatferd blant trafikanter.

Enkeltindividers innflytelse pa andre, vil ved en eventuell tunnelbrann kunne vere avgjgrende
for utfallet, bade i positiv og negativ retning. Dette kan komme til uttrykk ved at en trafikant
Kjagrer inn i tunnelen til tross for at bommen er nede, og andre fglger etter. | denne
sammenheng vil utilstrekkelig kunnskap og forstaelse for situasjonen kunne bidra til at en hel
gruppe trafikanter foretar farlige eller uhensiktsmessige handlingsvalg. | motsetning til dette
vil trafikanter som har en forstaelse for hva som er i ferd med a skje og handler deretter,
kunne stimulere andre trafikanters atferd i en positiv retning. En tanke i denne sammenheng
er for eksempel at yrkessjafarer leeres opp til a ta ledelse ved ugnskede hendelser i tunneler og
at disse, sammen med andre tunnelbrukere, har kunnskap om hensiktsmessige handlinger.
Dette stottes av Koubenan et al. (2015) som papeker at forskning har vist at nar en person

farst starter a evakuere, vil andre falge etter.
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Under intervjuet med ngkkelinformanten i Statens vegvesen ble det fortalt at bade
yrkessjafarene og den vanlige trafikant anses som ressurspersoner ved eventuelle ugnskede
hendelser. Per i dag er det kun yrkessjafarene som far sarskilt oppleering i slukking av brann
og evakueringsmuligheter i tunneler. Det framstéar imidlertid som noe mer ”svevende”
hvordan Statens vesen forsgker a utvikle kunnskap og kompetanse for evakuering og
selvredning slik at den vanlige trafikant skal veere ressursperson ved en ugnsket hendelse.
Slik trafikkbildet framstar i dag, sa finnes det mange utenlandske yrkessjafagrer som ferdes pa
norske veier. Utenlandske sjafarer var involvert i brannen i bade Gudvangatunnelen 2013 og
2015, og Oslofjordtunnelen 2011. Det er usikkert om utenlandske sjafgrer har hatt oppleering i
tunnelsikkerhet i sine hjemland, og om de kan fungere som ressurspersoner ved en eventuell
tunnelbrann. Med tanke pa dette vil det vaere av stor betydning at Statens vegvesen ogsa
forsgker a utvikle den enkelte trafikants kunnskap og kompetanse om evakuering og

selvredning i tunneler, slik at den vanlige trafikant ogsa kan fungere som en ressursperson.

5.4. VERDIEN AV KUNNSKAP FOR TRAFIKANTERS FORTOLKNING OG
FORSTAELSE VED TUNNELKJZRING

Trafikanter som blir involvert i en tunnelbrann vil oppleve en radikal endring av omgivelsene.
I en slik situasjon vil omgivelsene endre seg fra en normal tilstand, hvor trafikanter opplever
kontroll over situasjonen, til en krisetilstand hvor liv og helse star i fare. Sett i ssmmenheng
med Dyregrov (1999) sin forstaelse av menneskelig atferd i krisesituasjoner, vil trafikantenes
hverdagslige rutiner ved bilkjgring falle bort og etterlate et sterkt behov for a finne ny mening

0g trygghet.

Trafikanter som erfarer en tunnelbrann vil forsgke a fortolke og forsta omgivelsene ut fra
andre forutsetninger enn det som gjeres under normale forhold i tunnelen. Fortolkningen vil
derfor antas a ha en avgjgrende betydning for hvordan trafikantene handterer brannen. Det vil
derfor veere essensielt at trafikanter far ngdvendig kunnskap dersom de skal ha mulighet til &
handle hensiktsmessig i den situasjonen de befinner seg i. Mezirow (1990) hevder at
individers forforstaelse styrer maten informasjon innhentes og bearbeides. Dette gir
utgangspunkt til & anse trafikanters tidligere kunnskap og erfaringer som essensielle

forutsetninger for hvordan en tunnelbrann forstas, og for hvilke handlinger som foretas. En
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slik forklaring finner likehetstrekk hos Beck (1995) som understreker at individers atferd og

falelser blir styrt av hvordan situasjonen oppfattes.

Analysen av spgrreskjemaundersgkelsen har vist at ved en eventuell brann i tunnel er 16.4%
av respondentene i liten grad trygge pa hva de skal gjere for & komme seg vekk fra faren,
mens 7.4% i sveert liten grad er trygge pa egen mestringsevne (se vedlegg 9). Til tross for at
statistikk viser lavere sannsynlighet for at alvorlige ulykker inntreffer i tunneler enn pa apen
vei, opplever mange trafikanter utrygghet ved tunnelkjgring. Ringstad (1994) og Nja (2007)
papeker at et vanlig problem med tunneler er at de generer falelser av frykt, bekymring,
ubehag og innestengthet. Dette gjenfinnes blant studiens respondenter hvor 5.1% opplever
ulik grad av frykt/redsel, 6.2% bekymring og uro, og 11.1% innestengthet ved tunnelkjaring.
Svensk forskning har avslaret at 4% trafikanter unngar a kjare i tunneler pa grunn av frykt,
innestengthet og ubehag (Landahl og Franzén, 1997). | denne sammenheng bgr det ogsa
understrekes at denne studiens analyse viser at 4.8% av respondentene vil ofte, svert ofte eller

alltid forsgke a unnga a kjere i tunneler, noe som indikerer en ekstrem falelse av frykt.

Analysen avdekker ogsa signifikant sammenheng mellom kunnskap om brannberedskap og
respondentenes grad av trygghet ved tunnelkjgring. Erfaring ved tunnelkjering viser derimot a
ha en sterkere innflytelse pa grad av trygghet. Med tanke pa at 32% av respondentene var
over 30 ar (se vedlegg 6) og at 35.8% har hatt farerkort i mer enn 24 maneder, kan det antas at
disse variablene har pavirket respondentenes opplevelse av trygghet ved tunnelkjering. Med
bakgrunn i dette kan det tenkes at et representativt utvalg (trafikanter som har fatt farerkort og
hatt en form for fareroppleering i perioden 1. juli 2015 — 30. juni 2016) kunne medfert hayere
prosentandeler nar det gjelder frykt, redsel, bekymring og innestengthet ved tunnelkjgring.
Dette gir utgangspunkt til & papeke at slike affektive faktorer bar tas i betraktning nar det
utarbeides tiltak som har til hensikt a styrke sikkerheten i norske tunneler, slik som for

eksempel innfgringen av temaet sikker kjgring i tunneler i fareroppleringen.

5.4.1. RISIKOPERSEPSJON VED TUNNELKJ@RING

Gjennom den multivariate regresjonsanalysen kom det fram at kvinner opplever sterre frykt
og utrygghet ved tunnelkjering enn menn. Dette fikk ogsa statte under fokusgruppeintervjuet

med trafikanter. Jentenes oppfattelser var rettet mot faglelser som assosieres med frykt, ubehag
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0g innestengthet, mens guttene hadde ikke noen spesielle falelser ved Kjaring i tunneler under
normale forhold. Dette kan ses i samsvar med Savage (1993), Davidson og Freudenberg
(1996) og Gustafson (1998) som gjennom sine studier viser at kvinner er mer bekymret for
farer enn menn. En forklaring til dette er at menn oftere arbeider med risikofylt teknologi, og
oftere tar del i risikofylte aktiviteter (Slovic, 2000). Videre uttrykket en av guttene frykt for a
oppleve en tunnelbrann. Opplevelsen av frykt var sterkt knyttet til mangel pa kunnskap om
hvordan han skulle handtere en slik hendelse, og de potensielle konsekvensene. Dette finner
stette hos Sjoberg et al. (2004) som papeker at risikopersepsjon ligger i individers subjektive
vurderinger. Ifglge Sjoberg et al. vil sannsynligheten for at noe ugnsket skal inntreffe, og hvor

bekymret individer er for konsekvensene, veere avgjgrende for vurderingens utfall.

En mulig forklaring pa at menn og kvinner har ulik risikopersepsjon ved tunnelkjgring kan
ligge i bade individers subjektive oppfattelser, men ogsa i oppvekst, kultur- og
miljepavirkning. Psykologiske studier har avslart at subjektive oppfattelser har en essensiell
betydning for hvordan individer vurderer risiko (Kaufman og Kaufman, 2009). Videre peker
sosiologer og antropologer pa at individers risikopersepsjon ogsa er sosialt og kulturelt
konstruert (Boyesen, 2003). Resultater fra sparreskjemaundersgkelsen viser at kvinner
opplever bade starre frykt ved tunnelkjgring, og mer utrygghet knyttet til egen mestringsevne
ved en eventuell tunnelbrann. Samtidig viser undersgkelsen at kvinner i en slik situasjon er
mer tilbgyelige enn menn til & velge avventende og persevererende strategier. Dette kan ses i
sammenheng med Renn (2008) som hevder at maten individer responderer pa risiko vil veere
avhengig av deres oppfatninger og bilder av risikoen. Her er det verd & bemerke seg at til tross
for at kvinner opplever starre frykt og utrygghet i tunneler, er de tilbgyelige til & velge en
avventende strategi ved brann eller tett rayk i tunnel. I denne forbindelse kan det stilles
sparsmal til hvorfor kvinner i en slik situasjon vil forholde seg mer passive enn menn. En
antakelse, som bgr undersgkes neermere, er at kvinner har sterre tillit til myndigheter og
ngdetater og at dette er en faktor som kan pavirke valg av strategi. For at fgreropplaringen
skal bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet,

bar derfor kvinner og menns ulike risikooppfattelse tas i betraktning i opplaeringsprosessen.

Slovic og Peters (2006) hevder at affektive faktorer har en framtredende rolle i maten
individer oppfatter og forstar risiko pa. Beslutninger som foretas med bakgrunn i fglelser, og
som referer til individers instinktive og intuitive reaksjoner pa farer, vil vere raskere enn

beslutninger som krever analytiske vurderinger. Slike intuitive beslutninger er i trad med
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Kahneman et al. (1982) sin forstaelse av beslutningsprosesser i situasjoner som er preget av
usikkerhet, hvor individer kan bruke mentale snarveier, eller tommelfingerregler for a foreta
beslutninger. En tunnelbrann er en hendelse som kjennetegnes av tidspress og usikkerhet,
hvor trafikanter kan komme til & ta i bruk mentale snarveier for a foreta beslutninger. Mangel
pa kunnskap kan imidlertid medfere at disse snarveiene vil vare preget av “skjevheter”, og at
beslutninger foretas med bakgrunn i feil oppfatninger. Dette kan ifglge Slovic (1987) fare til
store konsekvenser for individers risikovurderinger. Klein (2011) hevder at maten individer
fortolker og forstar en usikker situasjon pavirkes av de signalene og informasjonen som blir
lagt merke til. Videre kan det derfor antas at trafikanter som gjennom fareropplaringen
utvikler gkt bevissthet i forhold som omfatter tunnelsikkerhet, vil kunne foreta beslutninger
basert pa et bedre kunnskapsgrunnlag. Dette kan ses i ssmmenheng med Kahneman et al.
(1982) som understreker at individer som har kunnskap om en gitt situasjon ikke trenger

mentale snarveier i beslutningsprosesser.

Den bivariate korrelasjonsanalysen (se tabell 6) viser signifikant sammenheng mellom graden
av opplevd trygghet og hvordan respondentene vil varsle ngdetatene ved en eventuell brann
eller ulykke i tunnel. Det framkommer ogsa at 46.7% av respondentene vil varsle ngdetatene
med mobiltelefon (se vedlegg 9), 41.1% vil varsle gjennom ngdtelefon, mens 3.9% ikke vet
hvordan de vil varsle. 8.3% har imidlertid ikke besvart dette spgrsmalet. Det kan antas at disse
respondentene ikke vet hvordan de vil varsle i en slik situasjon. At trafikanter foretrekker a
varsle ngdetatene gjennom mobiltelefon, framfor & bruke tunnelenes ngdutstyr bekreftes ogsa
i fokusgruppeintervjuet med trafikanter. Dette finner statte hos Gandit et al. (2009) som
gjennom sin forskning viser at trafikanter har et sterkt bevissthetsniva i forhold til tunnelers
sikkerhetsutrustning. Denne bevisstheten fgrer derimot ikke ngdvendigvis til en spontan og
effektiv bruk av tilgjengelig sikkerhetsutstyr. Gandit et al. uttrykker at det eksisterer en
sammenheng mellom trafikanters oppfatninger, persepsjoner, mestringsstrategier og bruken
av tunnelens sikkerhetsutrustning. For at fareroppleaeringen skal ha en effekt i det
forebyggende arbeidet med tunnelsikkerhet, og skape gkt bevissthet hos trafikantene, bar det
ikke bare gis informasjon om tunnelers sikkerhetsutstyr. Oppleringen bar ogsa formidle

hvordan og hvorfor dette skal brukes i en ngdssituasjon.
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5.4.2. FRYKT OG UTRYGGHET VED TUNNELKJZRING

Den multivariate regresjonsanalysen viser at hay kunnskap om brannberedskap og
fareroppleeringens innhold, pavirker trafikanters opplevelse av tillit til egen mestringsevne for
a komme seg vekk fra en eventuell tunnelbrann. Det er viktig & bemerke at fareropplaringens
innhold har en sterkere effekt, enn hgy kunnskap om brannberedskap. I denne sammenheng
anses fareroppleringens innhold til vaere en bakenforliggende faktor som forklarer deler av
sammenhengen mellom hgy kunnskap om brannberedskap og tillit til egen mestringsevne.
Det kan derfor antas at en tunnelopplearing som nar GDE-matrisens gverste niva, vil ved en
eventuell tunnelbrann kunne bidra til at trafikanter i sterre grad opplever trygghet til hva de
skal gjgre for & komme seg bort fra faren. En forutsetning for at trafikanter skal utvikle en slik
kunnskap vil veere at temaet sikker kjgring i tunneler strekker seg ut over tunnelkjgring under

normale forhold, ved & vektlegge handtering av en eventuell tunnelbrann.

Til viss grad fikk disse funnene statte i fokusgruppeintervjuet med trafikanter. Ingen av
informantene hadde hatt en tunnelopplering som omfattet refleksjon eller kunnskap om
handtering av en eventuell tunnelbrann. Etter at gruppen fikk presentert et tunnelbrann-
scenario, og ble utfordret til & beskrive falelser og handlinger som de ville valgt i en slik
situasjon, oppstod en form for bekymring og usikkerhet i gruppen. Informantenes
bekymringer var tett knyttet til manglende kunnskap om bade selvredningsprinsippet og
brannstrategier. Dette er i trad med Johnson og Tversky (1983) som papeker at i mgte med
potensielle farer vil individer oppleve falelser av frykt, angst og bekymring. Jackson og
Gouseti (2013) assosierer frykt med en sterk fysisk respons pa en umiddelbar og neerliggende
fare. Frykt som en sterk fysisk falelse kom ikke til uttrykk i fokusgruppen. En mulig
forklaring pa dette er at informantene ikke oppfattet brann i tunnel som en nzrliggende

direkte trussel.

Nar det gjelder opplevelsen av frykt og uttrygghet ved tunnelkjgring kan det ogsa nevnes at
den bivariate korrelasjonsanalysen (se tabell 6) viser signifikant sammenheng mellom
respondentenes trygghetsgrad og i hvilken grad de faler seg trygge pa hva de skal gjare for &
komme seg vekk fra en tunnelbrann. Funnet kan ses i samsvar med Ringstad (1994), som
hevder at opplevd kontroll virker som en avdempende faktor for frykt og fobier i tunneler

eller lukkede rom. Trafikanters grad av opplevd kontroll kan imidlertid bygges opp gjennom
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kunnskap. Med bakgrunn i dette vil det i fareroppleeringen i temaet sikker kjgring i tunneler

ligge et stort potensial til & pavirke trafikanters opplevelse av frykt og utrygghet i tunneler.

5.5. FORSLAG TIL SIKKERHETSSTYRING FOR SIKKER KJZRING I
TUNNELER

Studiens forslag til sikkerhetsstyring for reguleringstiltaket sikker kjering i tunneler tar
utgangspunkt i STAMP- modellen (se figur 1), som er basert pa Levesons (2011) systemteori.
Modellen har et hovedfokus pa den rollen reguleringer har for sikkerhetsstyring i komplekse
sosiotekniske systemer. Denne tilneermingen definerer sikkerhet som en kontinuerlig
kontrolloppgave, ved & palegge ngdvendige reguleringer pa de ulike hierarkiske nivaene i et
system. Her bgr det understrekes at kontroll ikke ngdvendigvis trenger a innebzre rigiditet og
autoriteere ledelsesstrukturer. Kontroll kan ogsa last implementeres som et resultatmal med
mange frihetsgrader. Innenfor den systemteoretiske tilnermingen er det avgjerende a fa en

forstaelse av at reguleringstiltak som iverksettes har en reell effekt pa bestemte sikkerhetsmal.

Norske tunneler har karakter av a vaere komplekse sosiotekniske systemer. Myndighetene som
arbeider med sikkerheten i norske tunneler bar derfor iverksette tiltak ut fra en helhetlig
vurdering av tunnelsystemets sikkerhetsbilde. For at reguleringstiltaket sikker kjgring i
tunneler skal ha en positiv effekt for sikkerheten i norske tunneler, er det derfor vesentlig at
tiltaket iverksettes ut fra en evaluering av alle komponentene som inngar i dette systemet. Det
vil ogsa veere essensielt a ta i betraktning at tunnelsystemet kan endres over tid, og at
reguleringstiltak jevnlig bgr oppdateres. Trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet kan betraktes som komponenter i et helhetlig bilde pa

tunnelsikkerhet.

Kunnskap og kompetanse som trafikanter utvikler for & kunne handtere en eventuell
tunnelbrann, er et forhold som er vanskelig for Statens vegvesen & male gjennom dagens
teoretiske og praktiske prever. Med bakgrunn i dette bgr Statens vegvesen legge tydeligere
rammer for bade mal, innhold og metoder i temaet sikker kjgring i tunneler. Et forslag kan
vaere & inkludere temaet som en obligatorisk del under trinn fire, slik som for eksempel under
sikkerhetskurs pa vei. Praksis i handtering av tunnelbrann anses som bade ressurskrevende og

urealistisk & fa til per i dag. Statens vegvesen vil derfor ikke kunne male trafikanters
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kompetanse i dette. Ved & legge temaet sikker kjgring i tunneler som en obligatorisk del pa
trinn fire i opplaringen, vil Statens vegvesen kunne sikre seg at refleksjon inngar som en

sentral del av opplaeringen i dette temaet.

Slik tunnelopplaeringen framstar i dag vil det veere ngdvendig a etablere et system som
overvaker og gir tilbakemeldinger pa trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som
omfatter tunnelsikkerhet. Bruk av simuleringsspill under den teoretiske farerpragven kan gi
Statens vegvesen innsikt i trafikanters kunnskapsniva om handtering av en eventuell
tunnelbrann. Trafikanters kompetanse i dette, er imidlertid et forhold som er vanskeligere &
male. Slik studien har forsgkt a vise, finnes det flere pedagogiske redskaper som
trafikkskolene kan ta i bruk for & utvikle trafikanters kompetanse i handtering av en eventuell
tunnelbrann. Statens vegvesen bgr derfor ha et tilsynssystem som overvaker og kontrollerer
hvordan trafikkskolene etterlever rammene for reguleringstiltaket sikker kjgring i tunneler. |
denne sammenheng bar hovedfokuset ligge pa hvordan elevene har lert, og ikke pa hva de

har leert.

Bade sparreskjemaundersgkelsen og fokusgruppeintervjuene med trafikanter har vist at et
flertall av respondentene/informantene ikke har hatt opplering om tunneler. Samtidig viser
analysen av de kvantitative data at av de respondentene som har hatt tunnelopplering har
28.5% i liten grad og sveert liten grad fatt forstaelse for hva som kreves av dem i tilfelle en
ulykke eller brann i tunnel skulle oppsta (se vedlegg 9). Til tross for slike tall papeker norske
myndigheter (Regjeringen, 2014) at innfgringen av nytt EU-direktiv ikke vil medfare noen
serskilte endringer, siden det antas at kjering i tunneler allerede er et naturlig tema i den

norske fareroppleringen.

Statens vegvesen sine sensorer spiller en vesentlig rolle for trafikksikkerheten pa norske veier.
Sensorene har en form for tilsynsrolle bade overfor ferske trafikanter og trafikkskoler.
Gjennom deres vurderinger far norske myndigheter innsyn i norske trafikanters
farerkompetanse. Nar det gjelder reguleringstiltaket sikker kjering i tunneler ble det gjennom
intervjuene avdekket ulik forstaelse mellom Statens vegvesen sine sensorer og Statens
vegvesen sin ngkkelinformant om hvordan trafikantenes kunnskap og kompetanse i
tunnelsikkerhet skal vurderes. Samtidig ble det avdekket en ulik oppfattelse mellom sensorene
og trafikkskolene rundt hvilke elementer de betrakter som essensielle for trafikanters leering.

Med bakgrunn i dette vil det veere hensiktsmessig & foresla at Statens vegvesen setter i gang
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tiltak som skal forbedre informasjonsflyten mellom de ulike aktarene. For at sensorene skal fa
mulighet til & utvikle en bedre forstaelse for den pedagogiske plattformen i fareropplaeringen,

kan de for eksempel sendes til trafikkskoler pa ’praksisbesok”.

5.6. FORSLAG TIL VIDERE FORSKNING

Denne studien har avdekket flere aspekter som har betydning for at trafikanter skal fa en gkt
bevissthet i forhold som omfatter tunnelsikkerhet. Studien har blant annet vist at opplaering
som sikkerhetstiltak er fornuftig med tanke pa a styrke trafikanters atferd dersom de skulle
oppleve en tunnelbrann. Opplaring som sikkerhetstiltak er et omrade som pa kort sikt er
vanskelig & male, ogsa i denne studien. I analysen av sparreskjemaundersgkelsen
framkommer det svake korrelasjoner mellom de ulike variablene, samt at de uavhengige
variablene i den multivariate regresjonsanalysen har en lav forklart varians. Likevel tyder
dette pa at det eksisterer en sammenheng mellom oppleering som sikkerhetstiltak og utvikling
av trafikanters kunnskap og kompetanse. Dette er imidlertid et omrade som krever mer

langsiktig forskning.

Underveis i studien har det kommet fram flere funn som kunne veert interessante a undersgke
nermere. | denne sammenheng kan det nevnes at Statens vegvesen tildeler yrkessjafarene en
rolle som ressurspersoner ved eventuelle ugnskede hendelser i tunneler, fram til kvalifisert
personell ankommer skadestedet. For at yrkessjafarene skal kunne utgve denne rollen, har de
et ni timers ulykkesberedskapskurs under fareroppleringen. Det kunne veert interessant a
undersgke hvordan Statens vegvesen og trafikkskolene tilrettelegger dette kurset med tanke
pa hendelsen tunnelbrann, samt hvordan kurset utvikler yrkessjafgrenes kunnskap og

kompetanse som ressurspersoner.

Et annet funn som kan veere verd a undersgke naermere er hvilke faktorer som pavirker at
kvinner, ved en eventuell tunnelbrann, er mer tilbgyelige til & velge strategier som indikerer
passiv atferd. I denne sammenheng har vi foreslatt at tillit til myndighetene og nedetatene kan

vere en slik faktor. Dette krever imidlertid mer forskning.

Auvslutningsvis kan det ogsa nevnes at i startfasen hadde denne studien til hensikt a undersgke

effekten av tiltaket sikker kjgring i tunneler i den norske fgreropplaeringen. Med bakgrunn i at
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implementeringen av tiltaket hadde blitt forsinket, lot dette seg imidlertid ikke gjere. Det
hadde derfor veert interessant a undersgke hvilken effekt tiltaket har na etter at temaet sikker
kjgring i tunneler er innfart i de nye lereplanene. | denne sammenheng vil det veere relevant a

komparere trafikanter i to ulike malgrupper — far og etter innfgringen av dette temaet.
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6.0. KONKLUSJON

Studiens problemstilling har veert: Hvordan kan fareropplaringen bidra til gkt bevissthet
blant norske trafikanter i forhold som omfatter tunnelsikkerhet? For studiens formal har "okt
bevissthet” omfattet norske trafikanters kunnskap og kompetanse i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. Videre innebzarer ”forhold som omfatter tunnelsikkerhet” bade kjering under
normale forhold i tunneler, samt handtering av en eventuell tunnelbrann. I denne sammenheng
har det vaert vesentlig & fa innsikt i hvordan trafikkskolene og Statens vegvesen tilrettelegger
for & utvikle trafikanters kunnskap og kompetanse i teamet sikker kjering i tunneler, hvilket
kunnskapsniva norske trafikanter har om tunnelsikkerhet, samt hvilke aspekter som pavirker
trafikanters kunnskap, atferd og oppfattelse av tunneler. Kompetanse har i denne studien dreid
seg om trafikanters evne til a forsta situasjoner, gjenkjenne faresignaler, samt foreta

handlinger som bidrar til at en tunnelbrann ikke utvikler seg til en katastrofe.

Studien er bygget opp rundt fire forskningsspersmal med tilhgrende hypoteser, av bade
kvalitativ og kvantitativ karakter. Studiens metodiske tilneerming har betraktet de ulike
forskningsaktivitetene som likeverdige. De ulike metodene har influert hverandre, og sammen
med studiens teoretiske perspektiver har de bidratt til & besvare forskningsspgrsmalene. Alt i
alt har det i analysen vist seg at bade spgrreskjemaet og intervjuguidene har vart godt egnet
for & gi oss innsikt til & besvare studiens problemstilling, forskningsspgrsmal og hypoteser. En
slik form for triangulering har bidratt til a styrke studiens troverdighet. Etter en helhetlig
vurdering av spgrreskjemaundersgkelsens utvalg, har vi konkludert med at utvalget ikke har
veert representativt for studien malgruppe (trafikanter som har hatt en form for opplering og
fatt farerkort i perioden 1. juli 2015 - 30. juni 2016). Utvalget gir derimot et mer generelt

bilde av norske trafikanters kunnskapsniva i forhold som omfatter tunnelsikkerhet.

Reguleringstiltaket sikker kjaring i tunneler implementeres som et tema under trinn tre i
fareroppleringen. Statens vegvesen har ikke utarbeidet rammer for hvordan trafikkskolene
skal tilrettelegge opplaringen i dette temaet, og gir dem store frihetsgrader nar det gjelder
mal, innhold og metode. Kvaliteten pa tunnelopplaringen vil variere mellom de enkelte
trafikkskolene og trafikkleererne, avhengig av deres interesse, kunnskap og kompetanse i
tunnelsikkerhet. Slik tunnelopplaeringen foreligger i dag, legges det en hovedvekt pa & utvikle
gkt bevissthet blant norske trafikanter ved kjgring i tunneler under normale forhold. Per i dag

tar den norske fareropplaeringen imidlertid ikke hgyde for den hgyrisiko som trafikanter kan
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utsettes for ved en eventuell tunnelbrann. Dagens fareropplering er derfor ikke i samsvar med
behovet for gkt kunnskap og kompetanse blant norske trafikanter i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet. I denne sammenheng anbefales det at vegmyndighetene etablerer et system
som overvaker og gir tilbakemelinger pa effekten av reguleringstiltaket sikker kjgring i
tunneler. Dette gjelder bade for trafikanters kunnskapsniva, og for hvordan trafikkskolene
tilrettelegger for utvikling av trafikanters kunnskap og kompetanse ved kjgring i tunneler

under normale forhold, og ved ugnskede hendelser i tunneler.

Fareroppleringen kan bidra til gkt bevissthet blant norske trafikanter i forhold som omfatter
tunnelsikkerhet, gjennom to ulike metoder. Erfaring ved tunnelkjgring har vist seg a ha
forklaringskraft for trafikanters kunnskap og kompetanse i brannberedskap. For at trafikanter
skal utvikle gkt bevissthet i dette, bar fareroppleringen gi dem erfaring gjennom en
omfattende og variert praksis. Fareropplaringens innhold har ogsa vist seg a ha
forklaringskraft for trafikanters kunnskap og kompetanse i brannberedskap. En forutsetning
for dette er at opplaeringen i tunnelsikkerhet strekker seg til de gverste niva i GDE-matrisen. |
denne forbindelse blir vektleggingen av bade mengdetrening og refleksjon ansett som
vesentlig. For at kunnskap som tilegnes gjennom fareropplearingen skal fa en karakter av
kompetanse, bar trafikkskolene legge vekt pa betydningen av engasjement, problembasert
lering og kritisk refleksjon. Bruk av tunnelbrannscenario, hvor elevene blir utfordret og far
testet sin egen kunnskap, kan igangsette refleksjonsprosesser og utvikle kompetanse.
Kunnskap som tilegnes gjennom en slik leeringsprosess kan overfares og tas i bruk ved en

eventuell tunnelbrann.

Videre har det vist seg at fareroppleringens innhold, kunnskap om brannberedskap og
erfaring ved tunnelkjering er aspekter som pavirker trafikanters oppfattelse av tunneler, samt
atferd ved en eventuell tunnelbrann. Det framkommer ogsa at kvinner er mer tilbgyelige til
velge avventende og persevererende strategier ved brann eller tett rgyk i tunnel. Erfaringer fra
tidligere tunnelbranner har vist betydningen av at trafikanter reagerer raskt og ikke forholder
seg passive, slik at de ikke blir fanget av rayken. Samtidig viser det seg at kvinner opplever
starre frykt og utrygghet ved tunnelkjgring, enn menn. Maten individer responderer pa en
bestemt risiko, vil ofte veere avhengig av deres oppfatninger og bilder av risikoen. En
foreroppleering som tar i betraktning at kvinner og menn har ulik risikooppfattelse ved
tunnelkjgring, og tilbgyelighet til a vise ulik atferd ved brann i tunnel, vil kunne fare til at

trafikanter blir mer bevisste nar de kjgrer gjennom tunneler. @kt bevissthet kan bidra til at
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trafikanter sgker etter, gjenkjenner faresignaler pa et tidlig tidspunkt, og handler i trad med

dette. Disse trafikantene vil ogsa kunne vare ressurspersoner ved en tunnelbrann.
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UTVALG
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samt nokkelinformanter.

INFORMASION OG SAMTYKKE

Det er oppgitt at utvalget fir skriftlig og muntlig informasjon om prosjektet og samtykker til deltakelse. Vi har
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tilfredstillende utformet, men vi ber om at setningen " Dette prosjektet er godkjent av Personvernombudet (...) *
endres til " dette prosjektet er meldt til Personvernombudet."
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INFORMASJONSSIKKERHET
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DATABEHANDLER
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ANONYMISERING
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- slette/omskrive indirekte personopplysninger (identifiserende sammenstilling av bakgrunnsopplysninger som
f.eks. bosted/arbeidssted, alder og kjonn)
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Vi gjor oppmerksom pa at ogsa databehandler (Survey Xact ) ma slette personopplysninger tilknyttet prosjektet
1 sine systemer. Dette inkluderer eventuelle logger og koblinger mellom IP-/epostadresser og besvarelser.
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VEDLEGG 2

Intervjuguide til ngkkelinformant i Statens vegvesen

Spgrsmal i forhold til EU-direktivet av 1. juli 2014:

1.

Ifalge hgringsforslag om endring av forskrift av 1. oktober 2004 om trafikkopplaering og
forerprove m.m., skal elevene i trinn 3 (jmf. § 11-4 i Leereplan klasse B og BE, utkast 2016)
ha den kompetansen som er ngdvendig for & ha godt utbytte av avsluttende opplearing i
trinn 4.

Elevene skal etter pkt. 3 gjere rede for tydelig, sikker og effektiv atferd i trafikken i ulike
vegmiljg, herunder kjering i tunnel, og de regler som gjelder for bilkjering. | tillegg skal de
ifalge pkt. 7 mestre & kjare sikkert og effektivt i forbindelse med kg, i tunnel og i market.

Forstar vi det riktig at det er disse to punktene som rent juridisk berarer endringene i forhold
til fareroppleering om tunnelkjgring i henhold til EU-direktivet av 1. juli 2014?

Med andre ord - er det disse to punktene som utgjer kravet om tunnelopplaring?

2.
Ifglge & 11-4 Trinn 3 er kjaring i tunnel tatt inn dels som et kunnskapsmal, dels som et
ferdighetsmal.

Hva legges i disse to begrepene? Med andre ord; hvilke kunnskapsmal og hvilke
ferdighetsmal ses pa som viktig i forhold til kjering i tunnel?

3.

Ifglge utkast til Laereplan klasse B og BE av 2. mai 2016, inngar endringer i forhold til
fareroppleaering om tunnelkjering under trinn 3 i opplaeringsmodellen. I trinn 3 er det ikke
fastsatt minste timetall for opplaringen eller undervisningsformer. Det papekes at
oppleeringen skal tilpasses elevens erfaringsbakgrunn og muligheter for gvingskjering.

Forstar vi det riktig at kravet om tunneloppleering er dpen for fortolkning, og at det legges opp
til at trafikkskolene selv vurderer hvilken oppleering som er ngdvendig a gi i forhold til
tunnelkjering?

4.
Hvilken effekt forventer SVV av tunneloppleeringen?

5.
Ut fra ditt stasted - mener du at kravet om tunnelopplering bringer noe nytt inn i arbeidet med
tunnelsikkerhet? | sa fall hva?
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6.

Tunnelsikkerhet er et komplekst tema som bergrer flere omrader i samfunnet. I lgpet av de
siste arene har det skjedd store endringer i forhold til tunnelsikkerhet, bade nar det gjelder
oppgraderinger av tunnelene og forskning pa atferd i ukjente omgivelser (tunnel).

Kjareskolene kan derfor ha behov for a utvikle sin kunnskap og kompetanse pa dette omradet.
Tilbys det av SVV opplering til kjgreskolene om aktuelle emner som bergrer det
forebyggende arbeidet om tunnelsikkerhet?

Sparsmal i forhold til SVVs modell for kjgreopplering og trafikksikkerhet:

7.
I forhold til kjering i tunnel og handtering av ugnskede hendelser (ulykker, brann i tunnel) -
hva ser SVV pa som tilfredsstillende kunnskap og kompetanse blant trafikantene?

8.
Etter & ha lest gjennom leereplanene, forstar vi at disse er utarbeidet med utgangspunkt i et
konstruktivistisk leeringsperspektiv.

Tas det utgangspunkt i noen andre konkrete sikkerhets- og oppleringsmodeller/teorier i
utarbeidelsen av lereplanene?

9.

Ifalge leereplanenes generelle del (Leereplan klasse B og BE, utkast 2. mai 2016) legges det
stor vekt pa farerens kunnskap og kompetanse i forhold til innhenting av informasjon fra
omgivelsene, og beslutninger som fattes i trafikken. Kunnskapen forteller fareren hva som bar
gjeres, og det fattes en beslutning som sa farer til en handling (s. 9). Hvor hensiktsmessig en
valgt handling er, vil i stor grad avhenge av kunnskapen (inkludert erfaringsgrunnlaget)
fereren har fra for.

Med tanke pa hendelsen brann i tunnel - hvilke forventninger har SVV til kjgreskolene med
tanke pa at elevene gjennom opplaringen skal kunne vektlegge riktig informasjon, og dermed
vise en hensiktsmessig atferd?

10.
Under punkt 3.3 "Atferd i trafikken™ i utkast til leereplan 2016 (klasse B og BE), er
"tunnelsikkerhet og kjering i tunnel" aktuelt som innhold i fareroppleringen.

Hvilke forhold vektlegger SVV i begrepet tunnelsikkerhet?

11.
Ifalge Leereplan klasse B og BE (utkast 2016, s. 10) bygger fereroppleringen i stor grad pa
GDE-rammeverket.

Med utgangspunkt i trinn 4 - "Overordnet niva (generelle handlings- og vurderingstendenser
og mater a se verden pa)", legges det vekt pa trafikantenes personlige motiver,
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atferdsmanster, evner og sosiale sammenhenger som vesentlige faktorer for bilfgrerens valg
og atferd i trafikken.

Hvordan fanger opplaringen opp dette i forhold til tunnelsikkerhet?

12.
Tidligere hendelser med brann i tunnel (jmf. Oslofjordtunnelen, Gudvangatunnelen), har pekt
pa utfordringer i forhold til evakuering og selvredningsprinsippet.

Med bakgrunn i SVVs arbeid med nullvisjonen, skal trafikklereren legge til rette for at eleven
utvikler den farerkompetansen som er ngdvendig for a kunne medvirke til dette
arbeidet(Lereplan B og BE, utkast 2016, s. 5).

Forventer SVV at kjareskolene legger til rette for utvikling av elevenes kunnskap og
kompetanse om evakuering og selvredning i fareropplaeringen?
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VEDLEGG 3

Intervjuguide til ngkkelinformanter i trafikkskoler

1.

10.

11.

Hvordan jobber dere med trafikksikkerhet? Hvordan tenker dere i forhold til
elevene, og nar mener dere elevene har oppnadd malsettingene?

Hvordan har kjagreopplearingen i forhold til tunnelsikkerhet veert far det nye EU-
direktivet kom januar 2016. Hva har skjedd etter 1.1.2016 i forhold til
tunnelsikkerhet?

Hvordan har prosessen veert? Hvordan har SVV formidlet kravet til kjgreskolene?
Bringer kravet noe nytt inn i opplaringen nar det gjelder tunnelsikkerhet?

Hvilke forventninger stilles det til kjareskolene fra Vegdirektoratet/SVV?
Hvordan oppfatter dere disse forventningene?

Hvordan har dialogen vaert med SVV i forhold til det nye kravet? Har dere fatt
tilsendt noe materiell, tiloud om kurs osv?

Hvordan fortolker dere kravet om tunneloppleering? Har SVV gitt klare/uklar
rammer for oppleeringen/hvordan det nye direktivet skal iverksettes? Eller er det opp
til kjereskolene selv a fortolke kravet?

Hvordan har kjareskolene tilpasset seg det nye kravet?

Hva vektlegges av kjagreskolen i forhold til oppleering om tunneler? (teori,
praktiske ferdigheter, tid, gruppediskusjoner, gvelser osv.)

Med bakgrunn i kjgreskolenes oppleringsmodell (GDE-matrisen/modellen)

legger niva 4 (Generelle handlingstendenser og mater a se omverdenen pa) vekt pa
trafikanters personlige motiver, atferdsmgnster, evner og sosiale sammenhenger som
vesentlige faktorer for bilfgrerens valg og atferd i trafikken. Hvordan fanger
oppleaeringen opp disse forholdene?

I tillegg skal elevenes egne ressurser benyttes som verktay i leereprosessen.
Hvordan legger dere til rette for dette?

Hvilken kunnskap og kompetanse forventes det at elevene besitter om tunneler etter
fullfert kjereoppleering?

Hvilken effekt forventer dere at det nye kravet har for tunnelsikkerheten?
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VEDLEGG 4

Falgebrev til sparreskjema og sparreskjema

Kjeere trafikant,

Gratulerer med farerkort! | forbindelse med din nylig gjennomfarte trafikkoppleering gnsker
vi a undersgke om denne oppleringen har gitt deg kjennskap til forhold som omfatter

tunnelkjering.

Hver maned registreres det starre eller mindre branner i norske tunneler. Vanligvis er tunneler
sikre, men de har et katastrofepotensial ved brann.

Ditt bidrag til denne undersgkelsen vil gjgre det mulig a kartlegge styrker og svakheter ved
dagens opplearing nar det gjelder tunnelsikkerhet. Dine svar er derfor viktige i arbeidet med a
gke sikkerheten i norske tunneler.

Undersgkelsen er frivillig og tar ca. 8 minutter a besvare.

Klikk pé linken under for & komme til spgrreskjema:

https://www.survey-xact.no/LinkCollector?key=L4QNDFF83K95

Undersgkelsen utfares av masterstudenter pa samfunnssikkerhet ved Universitetet i
Stavanger, og stattes av Statens Vegvesen og Vegdirektoratet.

Personvern
Dette prosjektet er meldt til Personvernombudet for forskning, Norsk senter for
forskningsdata AS.

Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund har gitt oss tilgang til din e-postadresse.

All informasjon vil behandlet konfidensielt, og det skal ikke offentliggjgres data som gjer det
mulig & identifisere dine svar. Din e-postadresse Vil bli slettet ved prosjektavslutning varen
2017.

Henvendelser om dette prosjektet kan gjares via:

mg.bjornsen@stud.uis.no
t.knapstad@stud.uis.no

Med vennlig hilsen
Universitet i Stavanger
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1. Kjenn
Mann
Kvinne

2. Alder (skriv inn antall ar i feltet)

3. Bosted
Rogaland
Hordaland

Sogn og Fjordane
Mgre og Romsdal
Hedmark

4. Bostedsomrade
By

Tettbygd omrade
Spredtbygd omrade

5. Utdanning

Grunnskoleniva

Videregaende skole niva

Universitets- og hggskole (1-3 ar)
Universitets- og hggskole (mer enn 3 ar)

6. Hvor lenge har du hatt fererkort?
0-6 maneder

7-12 maneder

13-18 maneder

19-24 maneder

Mer enn 24 maneder

7. Hvor ofte vil du si at du vanligvis kjgrer gjennom tunneler?
Daglig (5 ganger eller mer i uken)

Ukentlig (4 ganger eller mindre i uken)

Manedlig (3 ganger eller mindre pr. maned)

Sjelden (10 ganger eller mindre pr. ar)

Aldri

8. Huvilke Kklasser har du fgrerkort til?
Personbil (B/BE)

Moped (AM)

Motorsykkel (A, Al)

Lastebil (C/CE)

Traktor (T)

Buss (D)

Lett lastebil (C1/CE)

Sngscooter (S)
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9. Hvaslags type tunneler kjgrer du vanligvis i? (Sett gjerne flere kryss)
Ettlgps tunnel - trafikken gar i begge retninger i samme tunnellgp

Tolgps tunnel — trafikken gar i en retning i hvert tunnellgp

Kort (mindre enn 500 m)

Mellomlang (500 m — 2 km)

Lang (lengre enn 2 m)

10. Har du hatt opplaering om tunneler? (F.eks. skoleundervisning, praktisk kjgring
gjennom tunnel, praktisk gjennomgang av sikkerhetsutstyr)

Ja

Nei

11. Hvor mye oppleering om tunnel har du hatt?
1-2 timer

3-4 timer

En dag

Mer enn en dag

12. Har kjgreoppleeringen tatt i utgangspunkt i: (Sett gjerne flere kryss)
Kunnskap og erfaringer fra tidligere ulykkeshendelser i tunnel

Kunnskap om tunnelers utforming og sikkerhetsutstyr

Kunnskap og erfaring om "riktig" atferd ved brann eller ulykke i tunnel
@velseskjgring gjennom tunnel

Praktisk gjennomgang av tunnelers sikkerhetsutstyr

Praktisk gvelse i forhold til ulykke/brann i tunnel

Diskusjon og refleksjon i grupper om ulykker/brann i tunnel

Annet

13. I hvilken grad har oppleringen om tunneler gitt deg forstaelse av hva som kreves
av deg i tilfelle en ulykke eller brann i tunnel skulle oppsta?

Sveert liten grad

Liten grad

Moderat

Hey grad

Sveert hgy grad

14. Tenk deg at det oppstar brann i tunnelen du befinner deg i. I hvilken grad er du
trygg pa hva du skal gjere for & komme deg vekk fra faren?

Sveert liten grad

Liten grad

Moderat

Hay grad

Sveert hgy grad
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15. Hva gjer du hvis du blir mgtt av brann eller tett rgyk i en tunnel? (Sett gjerne
flere kryss):

Jeg blir sittende i bilen og vente pa redningsmannskap

Jeg avventer for & se hva andre trafikanter gjar

Jeg forsgker a kjare videre og passere det rayklagte omradet

Jeg prever a snu, og Kjarer ut av tunnelen

Jeg gar til nermeste ngdtelefon for a varsle ngdetater

Jeg varsler ngdetatene med mobiltelefon

Jeg forlater bilen og gar ut gjennom naermeste ngdutgang

Jeg venter med & evakuere til jeg far beskjed eller neermere informasjon

Jeg varsler mgtende trafikanter

Jeg leter etter et evakueringsrom i tunnelen

Jeg tuter med bilhornet og venter pa at andre skal flytte seg

16. Hvordan vil du varsle ngdetatene i tilfelle brann/ulykke i tunnel?
Jeg finner raskt fram mobiltelefonen og varsler ngdetatene

Jeg forlater bilen, finner nzermeste ngdtelefon og varsler Vegtrafikksentralen
Vet ikke

17. Hvilken av disse to hendelsene er du mest redd for & oppleve?
Brann i tunnel
Ulykke i tunnel (F.eks. kollisjon mellom kjaretay eller i tunnelvegg)

18. Ved brann i tunnel med personskade er din fgrste prioritering?

Forsgke a slukke brannen, gi livreddende farstehjelp, samt varsle andre trafikanter og
ngdetater

Evakuere gjennom nzrmeste ngdutgang, gi livreddende farstehjelp, samt varsle andre
trafikanter og ngdetater

Vet ikke

19. Ved ulykke i tunnel med personskade er din fgrste prioritering?

Gi livreddende farstehjelp, samt varsle andre trafikanter og ngdetater

Evakuere gjennom narmeste ngdutgang, gi livreddende farstehjelp, samt varsle andre
trafikanter og ngdetater

Vet ikke

20. Ved brann i tunnel skal trafikanter:
Redde seg selv ut av tunnelen

Vente pa redningsmannskap

Vet ikke

21. Hvordan tror du andre trafikanters atferd vil pavirke din egen atferd ved brann i

tunnel?
Jeg lar meg ikke pavirke av hva andre gjer, men stoler pa egne vurderinger
Jeg ser pa hva andre gjar, og falger etter - det er tryggest
Vet ikke
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22. Nar jeg kjarer i tunnel:

Kjarer jeg under fartsgrensen og saktere enn pa apen vei
Kjarer jeg over fartsgrensen og fortere enn pa apen vei
Jeg forholder meg til fartsgrensen

23. Hva synes du om & kjere i tunnel? (matrise spgrsmal)

Alltid Sveert ofte Ofte  Sjelden Sveert sjelden Aldri
Jeg foler meg trygg

Jeg faler meg usikker

Jeg faler meg redd

Jeg foler meg bekymret og urolig

Jeg fgler meg innestengt

Jeg prever a unnga a kjere i tunnel

Jeg faler ikke noe spesielt

Takk for ditt svar. Din respons er et viktig bidrag i arbeidet med tunnelsikkerhet.

Trykk "Avslutt" for a sende inn ditt svar.
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VEDLEGG 5
Oversikt over spgrsmalskategoriene i spagrreskjemaet

Sparreskjemaet er ikke inndelt i egne kategorier. Vi presenterer derfor en oversikt over hvilke
spgrsmal som faller inn under de nevnte kategoriene:

Spersmal om bakgrunnsopplysninger:
Kjgnn

Alder

Bosted

Bostedsomrade

Utdanning

Hvor lenge har du hatt fgrerkort?

Hvor ofte vil du si at du vanligvis kjarer gjennom tunneler?
Hvilke klasser har du fagrerkort til?

Hva slags type tunneler kjagrer du vanligvis i?
Har du hatt oppleering om tunneler?

Sparsmal knyttet til fareropplaringens innhold:
Hvor mye opplearing om tunnel har du hatt?
Har kjgreoppleringen tatt utgangspunkt i:

Sparsmal knyttet til risikopersepsjon:

Under normal kjgring:

Hvilken av disse to hendelsene er du mest redd for & oppleve?
Hva synes du om a kjare i tunnel?

Ved eventuelle ugnskede hendelser i tunneler:

I hvilken grad har oppleeringen om tunneler gitt deg forstaelse for hva som kreves av
deg i tilfelle en ulykke eller brann i tunnel skulle oppsta?

Tenk deg at det oppstar brann i tunnelen du befinner deg i. | hvilken grad er du trygg
pa hva du skal gjere for 2 komme deg vekk fra faren?

Spgrsmal knyttet til kunnskapsniva:

Om brannberedskap:

Hva gjer du hvis du blir mgtt av brann eller tett rayk i en tunnel?
Hvordan vil du varsle ngdetatene i tilfelle brann/ulykke i tunnel?
Ved brann i tunnel med personskade er din farste prioritering?
Ved brann i tunnel skal trafikanter:

Om ulykkesberedskap:

Hvordan vil du varsle ngdetatene i tilfelle brann/ulykke i tunnel?
Ved ulykke i tunnel med personskade er din farste prioritering?
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Spgrsmal knyttet til atferd:
Ved normalkjering:
Nar jeg kjarer i tunnel:

Ved eventuell tunnelbrann:

Hvordan tror du andre trafikanters atferd vil pavirke din egen atferd ved brann i
tunnel?
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VEDLEGG 6

Bakgrunnsopplysninger for studiens utvalg (N=1700)

Demografiske variabler Antall (%) Manglende data (%0)
Kjgnn 9 (0.5)

Mann 997 (58.6)

Kvinne 694 (40.8)

Alder 305 (17.9)

>17 196 (11.5)

18-20 389 (22.9)

21-23 85 (5.0)

24-26 79 (4.6)

27-29 102 (6.0)

30< 544 (32.0)

Bosted 13 (0.8)

Rogaland 585 (34.4)

Hordaland 724 (42.6)

Sogn og Fjordane 115 (6.8)

Mgre og Romsdal 178 (10.5)

Hedmark 85 (5.0)

Bostedsomréade 8 (0.5)

By 690 (40.6)

Tettbygd omrade 601 (35.4)

Spredtbygd omrade 401 (23.6)

Utdanning 7 (0.4)

Grunnskoleniva 123 (7.2)

Videregdende skole niva 982 (57.8)

Universitets- og hggskole (1-3 &r) 312 (18.4)

Universitets- og hggskole (mer enn 3 &r) 276 (16.2)

Hvor lenge har du hatt fgrerkort? 13(0.8)

0-6 maneder 605 (35.6)

7-12 méneder 342 (20.1)

13-18 méaneder 107 (6.3)

19-24 méneder 25 (1.5)

Mer enn 24 maneder 608 (35.8)

Hvor ofte vil du si at du vanligvis kjgrer gjennom 9 (0.5)

tunneler?

Daglig 585 (34.4)

Ukentlig 578 (34.0)

Manedlig 277 (16.3)

Sjelden 178 (10.5)

Aldri 73 (4.3)

Farerkort

Ja 1687 (99.2)

Nei 13(0.8)

Hvilke klasser har du fgrerkort til?

Personbil (B/BE) 1440 (84.7) Ikke valgt - 260 (15.3)
Moped (AM) 819 (48.2) Ikke valgt - 881 (51.8)
Motorsykkel (A, Al) 389 (22.9) Ikke valgt - 1311 (77.1)
Lastebil (C/CE) 157 (9.2) Ikke valgt - 1543 (90.8)
Traktor (T) 446 (26.2) Ikke valgt - 1254 (73.8)
Buss (D) 111 (6.5) Ikke valgt - 1589 (93.5)
Lett lastebil (C1/CE) 232 (13.6) Ikke valgt - 1468 (86.4)
Sngscooter (S) 313 (18.4) Ikke valgt - 1387 (81.6)

Hva slags type tunneler Kjgrer du vanligvis i?
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(Flere kryss er mulig)

Ettlaps tunnel (trafikken gér i begge retninger i samme | 1363 (80.2) Ikke valgt - 337 (19.8)
tunnellgp)

Tolaps tunnel (trafikken gar i en retning i hvert 702 (41.3) Ikke valgt - 998 (58.7)
tunnellgp)

Kort (mindre enn 500 m) 982 (57.8) Ikke valgt - 718 (42.2)
Mellomlang (500 — 2 km) 953 (56.1) Ikke valgt - 747 (43.9)
Lang (lengre enn 2 km) 606 (35.6) Ikke valgt - 1094 (64.4)
Undersjgiske 383 (22.5) Ikke valgt - 1317 (77.5)
Har du hatt opplaering om tunneler? (f.eks. 35 (2.1)
skoleundervisning, kjgring gjennom tunnel,

gjennomgang av sikkerhetsutstyr)

Ja 757 (44.5)

Nei 908 (53.4)

Hvor mye opplaring om tunnel har du hatt?

1-2 timer 499 (71.3)

3-4 timer 113 (16.1)

En dag 33 (4.7)

Mer enn en dag 55 (7.9)
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VEDLEGG 7

Intervjuguide til fokusgruppeintervju med trafikanter
Begrepene og spgrsmalene i parentes har vert oppfelgingsspersmal og redskaper til &
utdype og “hjelpe” deltakerne ved behov.

Spgrsmal om risikopersepsjon
1. Hvasynes du om a Kjare i tunneler?
(f.eks. hvilke falelser far du na nar du kjgrer gjennom tunneler - trygghetsgrad?).
2. Hva er du bekymret for nar du kjarer i tunnel? (f.eks. nytt ukjent miljg, marke,
tunge Kjaretay, lyd, brann, ulykke osv. Hvorfor?)

Spgrsmal om atferd
3. Hvordan kjagrer du gjennom tunnel i forhold til pa apen vei?
(f.eks. Kjarer du fortere, saktere, eller likt som pa apen vei?).
4. Hvordan tror du at du ville ha reagert hvis du kommer til oppleve en alvorlig ulykke i
tunnelen du kjarer i ?
(f.eks. panikk, stress, tar kontroll, se hva andre gjar og falger etter?).

Spgrsmal om kunnskap

5. Tenk deg at du kjgrer i en tunnel, og midt i tunnelen er det kg, slik at trafikken stopper
opp. Hva tenker du om det? Hva vil du gjere? Hvorfor?
(f.eks. skru pa radio, se etter tegn som kan indikere rayk, osv.).

6. Tenk sa videre, at arsaken til kaen er at det brenner i et kjgretgy og det blir tett rayk i
tunnelen. Hva gjer du? Hvorfor?
(f.eks. varsle ngdetater, varsle andre trafikanter, snu, vente pa redningsmannskap, venter
for & se hva andre gjer, evakuerer, kjgrer videre, osv.).

7. Hva synes du om selvredningsprinsippet? Hvor har du fatt informasjon om dette?

Spgrsmal om opplaring

8. | fareroppleringen — hva lerte du om tunneler?

9. Hva tok opplaringen utgangspunkt i?

(f.eks. refleksjon og diskusjon i grupper, skrive logg, delte erfaringer med kjgrelaerer og
andre elever, kjgring gjennom tunnel, gjennomgang av sikkerhetsutstyr, osv.).

10. Hva husker du best fra oppleeringen, og som du har tatt med deg videre? (f.eks. Hva faler
du har veert viktig for deg etter at du fikk sertifikatet?)

11. Hva er forskjellen mellom hvordan du kjgrer i dag, i forhold til rett etter at du fikk
sertifikatet? (f.eks. Hvordan har leereprosessen veert? Fgler du at du har en annen
forstaelse for trafikkbildet na, enn rett etter?).

12. Hvis du hadde hatt sjansen til & gi rad om hvordan fareroppleringen i temaet
tunnelsikkerhet kan bli bedre — hva ville det veert?
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VEDLEGG 8

Intervjuguide til fokusgruppeintervju med sensorer i Statens vegvesen

Spgrsmal om generell trafikksikkerhet

1.

Hvilke forhold vektlegger dere i sertifiseringen av trafikanter? (Hva ma trafikantene
kunne for a bli sertifisert?)

Spgrsmal knyttet til leering

2.

Et av de viktigste innspillene til leereplanutviklingen fra 2005 bygger pa GDE-

matrisen.

a) Med utgangspunkt i dette - hvordan har synet pa leering endret seg i
fareroppleeringen?

b) Hvilken betydning har dette hatt for trafikksikkerheten? (1.gangs trafikanter, er de
bedre na enn far?)

Hvilke forhold i oppleeringsprosessen ser dere som avgjgrende for kandidatenes

leering? (Nar leerer/lzerer ikke kandidatene?)

Spgrsmal knyttet til kompetanse

4.

IS

Hvordan opplever dere den generelle fererkompetansen blant trafikanter som
sertifiseres i dag?

a) Hva slags type kompetanse ser dere pa som essensielt med tanke pa
trafikksikkerhet?

Hvilke forskjeller observerer dere mellom kandidater som stryker pa den praktiske
farerpraven og kandidater som bestar?

Hvordan klarer dere a predikere farlige sjafarer fremfor ansvarlige?

I forhold til trafikkskoler — er trafikkskoler en avgjerende faktor for trafikantenes
kompetanse?

Hva med dere sensorer - observerer dere noen forskjeller mellom krav som stilles til
kandidatene i ulike omrader i landet?

Spgrsmal om vektleggingen av tunnelsikkerhet

9.

10.

11.
12.

13.

14.

Med tanke pa oppmerksomheten som har vert rettet mot tunnelsikkerhet den senere
tid — opplever dere tunneler som infrastruktur som en utfordring i det helhetlige
trafikksikkerhets bildet?

| forhold til tunnelkjgring - hvilke forhold mener dere er viktigst for trafikanter 4 ha
kunnskap og kompetanse om?

Hvordan avdekker dere kandidatenes forstaelse av ulykker i tunnel? Hva med brann?
I hvilken grad vektlegger dere kandidatenes kompetanse i tunnelsikkerhet under
sertifiseringen?

Undersgkelser viser at norske trafikanter ikke kjenner til selvredningsprinsippet i
tunneler. Hva er deres tanker om dette?

Med tanke pa ny lereplan og innfaringen av tema sikker kjgring i tunneler i
fareroppleeringen — hvordan mener dere trafikkskolene kan tilrettelegge opplearingen
slik at trafikanter utvikler kompetanse i dette temaet?
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Frekvensanalyser (N=1700)

Spgrsmal Antall valgt Ikke valgt (%) | Manglende
(%) data (%)
12. Har kjgreoppleeringen tatt utgangspunkt i:
(Sett gjerne flere kryss)
Kunnskap og erfaringer fra tidligere 303 (17.8) 489 (28.8)
ulykkeshendelser i tunnel
Kunnskap om tunnelers utforming og 350 (20.6) 442 (26.0)
sikkerhetsutstyr
Kunnskap og erfaring om “riktig” atferd ved brann | 375 (22.1) 417 (24.5)
eller ulykke i tunnel
@velseskjgring gjennom tunnel 497 (29.2) 295 (17.4)
Praktisk gjennomgang av tunnelers 117 (6.9) 675 (39.7)
sikkerhetsutstyr
Praktisk gvelse i forhold til ulykke/brann i tunnel 70 (4.1) 722 (42.5)
Diskusjon og refleksjon i grupper om 238 (14.0) 554 (32.6)
ulykker/brann i tunnel
Annet 86 (5.1) 706 (41.5)
13. I hvilken grad har opplaeringen om tunneler
gitt deg forstaelse av hva som kreves av deg i
tilfelle en ulykke eller brann i tunnel skulle
oppsta?
Sveert liten grad 78 (11.1)
Liten grad 122 (17.4)
Moderat 292 (41.7)
Hgy grad 165 (23.5)
Sveart hgy grad 44 (6.3)
14. Tenk deg at det oppstar brann i tunnelen du
befinner deg i. I hvilken grad er du trygg pa hva
du skal gjere for & komme deg vekk fra faren?
131 (7.7)
Sveert liten grad 126 (7.4)
Liten grad 278 (16.4)
Moderat 672 (39.5)
Hgy grad 354 (20.8)
Sveart hgy grad 139 (8.2)
15. Hva gjar du hvis du blir mgtt av brann eller
tett rgyk i en tunnel? (Sett gjerne flere kKryss):
Jeg blir sittende i bilen og vente pa 75 (4.4) 1478 (86.9) 147 (8.6)
redningsmannskap
Jeg avventer for a se hva andre trafikanter gjer 121 (7.1) 1432 (84.2) 147 (8.6)
Jeg forsgker a kjgre videre og passere det 53 (3.1) 1500 (88.2) 147 (8.6)
rgyklagte omradet
Jeg praver & snu, og kjgrer ut av tunnelen 821 (48.3) 732 (43.1) 147 (8.6)
Jeg gar til neermeste ngdtelefon for a varsle 931 (54.8) 622 (36.6) 147 (8.6)
ngdetater
Jeg varsler ngdetatene med mobiltelefon 909 (53.5) 644 (37.9) 147 (8.6)
Jeg forlater bilen og gar ut gjennom naermeste 796 (46.8) 757 (44.5) 147 (8.6)
ngdutgang
Jeg venter med & evakuere til jeg far beskjed eller 172 (10.1) 1381 (81.2) 147 (8.6)
ngrmere informasjon
Jeg varsler mgtende trafikanter 851 (50.1) 702 (41.3) 147 (8.6)
Jeg leter etter et evakueringsrom i tunnelen 628 (36.9) 925 (54.4) 147 (8.6)
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16. Hvordan vil du varsle ngdetatene i tilfelle 141 (8.3)
brann/ulykke i tunnel?

Jeg finner raskt fram mobiltelefonen og varsler 794 (46.7)

ngdetatene

Jeg forlater bilen, finner narmeste ngdtelefon og 698 (41.1)

varsler Vegtrafikksentralen

Vet ikke 67 (3.9)

17. Hvilken av disse to hendelsene er du mest 170 (10.0)
redd for a oppleve?

Brann i tunnel 1028 (60.5)

Ulykke i tunnel (F.eks. kollisjon mellom kjgretay 502 (29.5)

eller i tunnelvegg)

18. Ved brann i tunnel med personskade er din 169 (9.9)
fgrste prioritering?

Forsgke a slukke brannen, gi livreddende 453 (26.6)

farstehjelp, samt varsle andre trafikanter og

ngdetater

Evakuere gjennom narmeste ngdutgang, gi 1013 (59.6)

livreddende farstehjelp, samt varsle andre

trafikanter og ngdetater

Vet ikke 65 (3.8)

19. Ved ulykke i tunnel med personskade er din 169 (9.9)
fgrste prioritering?

Gi livreddende farstehjelp, samt varsle andre 1110 (65.3)

trafikanter og ngdetater

Evakuere gjennom narmeste ngdutgang, gi 378 (22.2)

livreddende farstehjelp, samt varsle andre

trafikanter og ngdetater

Vet ikke 43 (2.5)

20. Ved brann i tunnel skal trafikanter: 190 (11.2)
Redde seg selv ut av tunnelen 1215 (71.5)

Vente pé redningsmannskap 132 (7.8)

Vet ikke 163 (9.6)

21. Hvordan tror du andre trafikanters atferd 190 (11.2)
vil pavirke din egen atferd ved brann i tunnel?

Jeg lar meg ikke péavirke av hva andre gjar, men 914 (53.8)

stoler p& egne vurderinger

Jeg ser pa hva andre gjer, og falger etter — det er 328 (19.3)

tryggest

Vet ikke 268 (15.8)

22. Nar jeg kjgrer i tunnel: 213 (12.5)
Kjarer jeg under fartsgrensen og saktere enn pa 106 (6.2)

apen vei

Kijarer jeg over fartsgrensen og fortere enn pa dpen | 90 (5.3)

vei

Jeg forholder meg til fartsgrensen 1291 (75.9)

23. Hva synes du om & kjgre i tunnel? (matrise

sparsmal)

Jeg faler meg trygg: 215 (12.6)
Alltid 444 (26.1)

Svart ofte 611 (35.9)

Ofte 329 (19.4)

Sjelden 64 (3.8)

Svert sjelden 18 (1.1)

Aldri 19 (1.1)

Jeg foler meg usikker: 216 (12.7)
Alltid 15 (0.9)

Svart ofte 42 (2.5)

Ofte 78 (4.6)
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Sjelden 389 (22.9)

Svert sjelden 605 (35.6)

Aldri 355 (20.9)

Jeg faler meg redd: 216 (12.7)
Alltid 14 (0.8)

Svart ofte 16 (0.9)

Ofte 57 (3.4)

Sjelden 282 (16.6)

Svert sjelden 533 (31.4)

Aldri 582 (34.2)

Jeg faler meg bekymret og urolig: 216 (12.7)
Alltid 15 (0.9)

Svart ofte 21 (1.2)

Ofte 70 (4.1)

Sjelden 298 (17.5)

Svert sjelden 536 (31.5)

Aldri 544 (32.0)

Jeg foler meg innestengt: 216 (12.7)
Alltid 28 (1.6)

Svert ofte 54 (3.2)

Ofte 107 (6.3)

Sjelden 263 (15.5)

Svert sjelden 340 (20.0)

Aldri 692 (40.7)

Jeg prover a unngd a kjere i tunnel: 215 (12.6)
Alltid 24 (1.4)

Svert ofte 21 (1.2)

Ofte 38 (2.2)

Sjelden 143 (8.4)

Svert sjelden 236 (13.9)

Aldri 1023 (60.2)

Jeg foler ikke noe spesielt: 215 (12.6)
Alltid 431 (25.4)

Svert ofte 389 (22.9)

Ofte 296 (17.4)

Sjelden 133 (7.8)

Svert sjelden 81 (4.8)

Aldri 155 (9.1)
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