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FORORD

Undersgkelsen rundt fgreroppleering og farerprgve kom i gang fordi jeg gnsket a finne ut mer
om hvordan samarbeidet mellom trafikklarere og sensorer pa Romerike ber veere for & gke
fokuset pa hovedmalene for fgreropplaringen. Jeg tok utgangspunkt i trafikklaerernes og
sensorenes meninger om hva trafikal kompetanse og praktisk kjgremate innebarer for dem.
Jeg har hatt ansvaret for & organisere samkjgringsdagene pa Romerike siden arbeidet rundt
samkjgringsdagene startet i begynnelsen av 2010. Selv om samarbeidet mellom trafikklerere
og sensorer pa Romerike har hatt en positiv utvikling, er det etter min vurdering alltid viktig a
arbeide for et enda bedre samarbeid.

Jeg vil benytte anledningen til a takke alle som har bidratt til at denne rapporten har blitt en
realitet. Dette gjelder veiledere og medstudenter ved Hggskolen i Oslo og Akershus (HiIOA)
som har bidratt med stgtte og gode rad underveis i arbeidet. Det gjelder ogsa mine kolleger
ved Lillestram trafikkstasjon og trafikkleerere pa Romerike, for bidrag til empirien. Takk for
all nyttig informasjon og velvilje til deltakelse i undersgkelsen! Jeg vil ogsa takke familien
min for talmodigheten som er utvist nar arbeidet med rapporten har blitt prioritert framfor
familielivet i bade helger og ferier! Uten alle som er nevnt her ville det ikke veert mulig a
gjere dette arbeidet.

Arbeidet med rapporten startet hgsten 2010, og innsamlingen av data foregikk i april og juli
2011. Tre forskjellige rapportutkast har blitt skrevet, revidert og forkastet underveis i

prosessen.

Maura 26.04.2012

Anders Kristoffersev
Anders Kristoffersen



SUMMARY

This project deals with the relationship between the main goals of the driver training, the
actual driver training and the driving test, by focusing on traffic expertise and practical way of
driving. These are two essential concepts in the field of driver training and driving test.
Traffic expertise is the essential concept in the curriculum, and is therefore well known by
both driving instructors and examiners. Practical way of driving is a relatively new concept,
although it encompasses a field that is well known. While traffic expertise is an area that calls
instructors working in driver training, is the practical way of driving the result of driver
training and to what extent the candidates traffic expertise comes into view during the

driving test.

The project’s theme is how to get the pupils to perform a practical way of driving in driver
training and driving test. Practical driving is the result of the traffic expertise that often
appears after a driver training in line with the main goals. The report deals with driver training

and driving test for Class B car.

The problem in this project is based on the driving instructors and the examiner's opinions
about what traffic expertise and practical way of driving means. On this basis, | had a look
upon what should be emphasized in future cooperation between driving instructors and
examiners in Romerike. My responsibility as a coordinator for the cooperation driving days in
Romerike in particular, and the cooperation between driving instructors and examiners in
general, gives me a unique opportunity to influence both driving instructors and examiners in
the effort to change the focus from the driving test to the main objectives of driver training.
The project will be used in direct relation to the cooperation between driving instructors and
sensors in Romerike, to ensure a unified view of what traffic expertise and a practical way of

driving means.

Driving instructors and their teaching with focus on acquiring traffic expertise of driving
students, as well as sensors and their focus on a practical way of driving in the driving test,
candidates must conform to the greatest extent possible that the driving instructors and
examiners will be working towards the same goal: The main objectives of driver training.

This is the basis for the survey among the driving instructors and examiners who attended the



cooperation driving day in April 2011. The survey was conducted in April and July 2011, and

was carried out both by means of questionnaires and interviews.

The discoveries from the data material showed that the majority of driving instructors and
examiners in Romerike were satisfied with how the cooperation and cooperation driving days
are carried out, but they also showed that it may be appropriate to look at some factors around
both driver training and driving tests and how they should be emphasized on the cooperation
driving days, and if any factors should be considered in the Directory of Public Roads. Factors
that may emphasize the coordination driving days and in any other arenas for cooperation are
for example the design of programs to educate attendants in sports clubs and other
associations, increased focus on teaching the steps one and four in driver training system to
promote students” self-knowledge and knowledge of their own action plan and assessing
trends, and increased focus on teaching at step two in driver training system, which is about

the technical driving skills.

Factors such as the Public Roads Administration should look into, may be getting more
Traffic Service Offices and sensors to participate in the cooperation initiated by the
conclusions of the KRAFT-project. It may be to initiate a closer cooperation with Trygg
Trafikk, kindergartens and schools to increase efforts to prevent children and young people in
road safety work within the principle of lifelong learning. Or it may be to think in terms of
criteria for evaluation of the driving test, so that the examiner's experience and professional

competence is of more importance in the future.

Some of the work associated with the proposals outlined above are already underway. Other
measures will be implemented during the cooperation driving days to come, or through other

arenas for cooperation.



SAMMENDRAG

Undersgkelsen tar for seg sammenhengen mellom hovedmalene i fereropplaringen og selve
fareroppleeringen og farerprgven, gjennom fokus pa trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate, to sentrale begreper innenfor fagfeltet fareroppleering og farerprave. Trafikal
kompetanse er et sentralt begrep i leereplanverket, og er derfor godt kjent av bade
trafikklerere og sensorer. Praktisk kjgremate er et relativt nytt begrep, selv om det favner om
et fagfelt som er velkjent. Mens trafikal kompetanse er et omrade som trafikklarerne jobber
med i fareropplaringen, er den praktiske kjgrematen resultatet av fareropplaeringen og i
hvilken grad kandidatens trafikale kompetanse kommer til syne under farerpraven.

Prosjektets tema er hvordan fa elevene til & oppna en praktisk kjgremate i fareroppleering og
farerprave. Praktisk kjgremate er resultatet av den trafikale kompetansen som ofte viser seg
etter en fareropplaring som har blitt gjennomfart i trad med hovedmalene. Rapporten tar for

seg fareropplaeringen og farerprgven for klasse B personbil.

Problemstillingen tar utgangspunkt i trafikklaerernes og sensorenes meninger om hva trafikal
kompetanse og praktisk kjgremate inneberer. Pa bakgrunn av dette vil jeg se pa hva som bgr
veere vektlagt i det framtidige samarbeidet mellom trafikkleererne og sensorene pa Romerike.
Mitt ansvar som koordinator for samkjgringsdagene pa Romerike spesielt, og samarbeidet
mellom trafikkleererne og sensorene generelt, gir meg en unik mulighet til & pavirke bade
trafikklaerere og sensorer i arbeidet med & endre fokuset fra farerpraven over til fokus pa
hovedmalene for fareropplaringen. Prosjektet vil bli brukt i direkte tilknytning til samarbeidet
mellom trafikkleererne og sensorene pa Romerike, for a sikre et enhetlig syn pé hva trafikal

kompetanse og en praktisk kjgremate innebzrer.

Trafikklerere og deres undervisning med fokus pa tilegnelse av trafikal kompetanse hos
elevene, samt sensorene og deres fokus pa en praktisk kjgremate hos farerprgvekandidatene,
ma samsvare i stgrst mulig grad for at trafikklzerere og sensorer skal jobbe mot samme mal;
hovedmalene i fareropplaeringen. Det er dette som er utgangspunktet for undersgkelsen blant
trafikklaererne og sensorene som deltok pa samkjgringsdagen i april 2011. Undersgkelsen ble

gjennomfart varen og sommeren 2011, og bade spgrreskjemaer og intervjuer ble benyttet.



Funnene viste at flesteparten av trafikklaererne og sensorene pa Romerike var forngyde med
hvordan samarbeidet og samkjgringsdagene blir gjennomfart, men de viste ogsa at det kan
veere hensiktsmessig a se pa om noen spesifikke faktorer rundt bade fgreropplearing og
farerprave ber vektlegges i starre grad pa samkjeringsdagene, og om noen faktorer ber tas
opp til vurdering i Vegdirektoratet. Faktorer som kan vektlegges pa samkjgringsdagene og i et
eventuelt annet samarbeid er for eksempel utforming av opplegg for a skolere ledsagere til
privat gvelseskjaring og mengdetrening gjennom idrettslag og foreninger, gkt fokus pa
undervisning pa trinn 1 og 4 i fareropplaringen for a fremme elevenes selvinnsikt og
kjennskap til egne handlings- og vurderingstendenser, og gkt fokus pa undervisning pa trinn 2

i fgreropplaeringen, som handler om teknisk kjareferdighet.

Faktorer som Vegdirektoratet bgr se nzermere pa, kan for eksempel veere a fa flere
trafikkstasjoner og sensorer til & delta i samarbeidet som er initiert gjennom konklusjonene
etter KRAFT-prosjektet. Det kan ogsa veere a fa til et tettere samarbeid med Trygg Trafikk,
barnehager og skoler for & gke innsatsen mot barn og unge i trafikksikkerhetsarbeidet innenfor
prinsippet om livslang laering. Eller det kan vare a tenke annerledes i forhold til kriteriene for
vurdering av farerprgve, slik at sensorenes erfaring og yrkeskompetanse tillegges mer vekt i

framtiden.

Noe av arbeidet tilknyttet forslagene som er skissert over, er allerede i gang. Andre tiltak vil

bli iverksatt under kommende samkjgringsdager eller pa eventuelle andre samarbeidsarenaer.
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1 INNLEDNING

Malet med samarbeidet mellom trafikkleerere og sensorer pa Romerike er stgrst mulig
samsvar mellom fareropplearing og farerprave, gjennom gkt fokus pa hovedmalene for
fareroppleeringen. Mens farerprgven i stor grad har veert, og til dels fortsatt er, sterkt styrende
for fgreropplaeringen, (Statens vegvesen 2011) setter intensjonen bak fareroppleeringen krav
til & falge hovedmalene for opplearingen. For at en fgrerprgvekandidat skal kunne kjgre i
henhold til hovedmalene for fareropplearingen, ma vedkommende ha opparbeidet hgy trafikal
kompetanse, noe som igjen farer til en god, praktisk kjgremate hos de aller fleste. Det stilles
ogsa krav til at farerpraven skal male fererpravekandidatens prestasjoner i forhold til de mal
som er satt for fareroppleeringen. (Statens vegvesen 2010) | stedet for & fglge dette kravet, har
farerpraven til tider og enkelte steder blitt gjennomfart pd en mate som har tjent sensorene
mer enn hovedmalene. Dette kan ha skapt forvirring og usikkerhet blant trafikklaerere og

kandidater om hva som er gnsket kjgremate.

Undersgkelsen i denne rapporten ble gjennomfart i forbindelse med en av samkjgringsdagene
pa Romerike. Funnene i undersgkelsen kan imidlertid gi svar som vil ha gyldighet for

samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer generelt.

1.1 Rapportens disposisjon
Tema, problemstilling, begreper i problemstillingen og forskningsspgrsmal presenteres i
innledningen. | problemstillingen er det fem sentrale begreper: Trafikklaerer, trafikal
kompetanse, sensor, praktisk kjgremate, og intensjonen i fareroppleeringen og i farerpraven.
Begrepene belyses i undersgkelsen for & finne ut om det er grunnlag for endringer i
samarbeidet mellom trafikklaererne og sensorene pa Romerike. Da er det ogsa naturlig a se

narmere pa hvilke eventuelle endringer som bgr gjgres.

Begrepene i problemstillingen og tilherende underbegreper (Fareropplering, avelseskjaring
og mengdetrening pa trafikkleerersiden, og farerprave, kriterier og retningslinjer og
atferdskategorier pa sensorsiden) mgtes i en antagelse om at trafikal kompetanse gir en
praktisk kjgremate, og at den som har nadd hovedmalene ogsa har oppfylt intensjonen i
fareropplaringen. Forskningsspgrsmalene tar for seg helt sentrale elementer i henholdsvis
trafikkleerernes og sensorenes yrker og arbeidshverdag. Tema, problemstilling, begrepene som
omtales samt forskningssparsmalene peker alle i samme retning: At en enhetlig forstaelse av

hovedmalene i fareropplaringen er helt avgjerende for at en fersk bilfarer skal lykkes i
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trafikken. Dette understrekes blant annet av yrkesfaglig litteratur og tidligere forskning, som
for gvrig presenteres i kapittel 2. Dette legger grunnlaget for bade fareropplaringen og

farerprgven.

Metoden som presenteres i kapittel 3 bestemmes av problemstillingen og
forskningsspgrsmalene, og legger grunnlaget for datainnsamlingsverktgyet som ble laget med
utgangspunkt i fire kategorier som er utledet av begrepene i problemstillingen. Disse
kategoriene er: Hovedmal for opplaringen, gvelseskjering og mengdetrening, Kkriterier og
retningslinjer, samt atferdskategorier for kjgremate. Spgrsmalene for innhenting av empiri er
dannet med utgangspunkt i disse kategoriene, og summen av kategoriene peker mot det som
er essensen i vart arbeid og dette arbeidets mandat: At trafikkleerere og sensorer jobber mot

samme mal.

Teori, metode og empiri brukes til & opprette kategorier for analysen. Analysekategoriene
finnes blant annet i kategoriseringsskjemaene i avsnitt 4.6 og 4.7. Analysen av datamaterialet
danner grunnlaget for opprettelsen av fire nye kategorier som drgftingen av funnene i
undersgkelsen deles inn i. Disse kategoriene er: Oppleringen, kjgreutfarelsen, farerpreven og
samarbeidet. Drgftingen av datamaterialet fra spgrreskjemaene settes opp mot blant annet
yrkesfaglig litteratur og tidligere forskning, samt metode og empiri fra intervjuene. Deretter

trekkes noen konklusjoner og det gis svar pa problemstillingen.

Som det framgar av figuren pa neste side, blir atferdskategorier for kjgremate som inngar i
datainnsamlingsverktgyet, slatt sammen med kriterier og retningslinjer nar nye kategorier for
drgfting dannes. Datamaterialet viser at disse kategoriene er nart beslektet, og at det derfor er
mest hensiktsmessig for drgftingen at disse settes sammen i kategorien «fgrerpraven». Et
viktig fokus i undersgkelsen er som nevnt hvorvidt samarbeidet pa Romerike bgr endres som
fglge av funnene i undersgkelsen. En viktig kategori for drgftingen av datamaterialet blir

dermed «samarbeidet».
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TEMA

Vegen til en praktisk kjgreméte - i fareropplaring og fererprave

PROBLEMSTILLING

Hvordan stemmer trafikkleerernes og sensorenes meninger om hva trafikal kompetanse
og en praktisk kjgremate innebeerer med intensjonen i fgreroppleeringen og i farerpraven?
Hvilke endringer bar gjares i samarbeidet som falge av dette?

BEGREPER | PROBLEMSTILLINGEN

TRAFIKKLAERER TRAFIKAL KOMPETANSE SENSOR PRAKTISK KIZREMATE

Fareropplering. @velseskjgring. Mengdetrening ||| Farerprave. Kriterier og retningslinjer. Atferdskategorier

TRAFIKAL KOMPETANSE = PRAKTISK KIBREMATE

INTENSJONEN | FOREROPPLARING
OG FORERPRGVE

BAKGRUNNSMATERIALE

FORSKNINGSSP@RSMAL

Hva skal til i en undervisning i trad med hovedmalene for at Hvilke forutsetninger i anvendelsen av kriterier og retningslinjer for
praktisk kjgremate blir det naturlige resultatet? farerpraven farer til fokus pa en praktisk kjgremate?

Hvilke forutsetninger ma veere oppfylt for at gvelseskjgringen og Hvilke atferdskategorier bidrar til fokus pa
mengdetreningen farer til en praktisk kjeremate? en praktisk kjgremate?

DATAINNSAMLINGSVERKT@Y

Hovedmal @velseskjaring Kriterier Atferdskategorier
for og og for
fareroppleringen mengdetrening retningslinjer kjgremate

ENHETLIG FORSTAELSE
AV
HOVEDMALENE | FGREROPPL/ARINGEN

ANALYSEVERKT@Y

Teori - bakgrunnsmateriale

Empiri

Sparsmal for innhenting av empiri

Analysekategorier

KATEGORIER FOR DRGFTING

OPPLARINGEN KIGREUTFZRELSEN FORERPR@VEN SAMARBEIDET

ANALYSE - DRGFTING - KONKLUSJON

Figur 1: Rapportens disposisjon
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1.2 Bakgrunn for undersgkelsen og problemstillingen
Temaet i undersgkelsen er valgt for & finne ut om det er behov for a revidere enkelte sider ved
samarbeidet mellom trafikkleererne og sensorene pa Romerike. Samarbeidet rundt gnsket
kjeremate i klasse B personbil foregar i hovedsak ved to arlige samkjgringsdager med

Lillestram trafikkstasjon som utgangspunkt.

Den nye fareropplaeringen ble innfert 1. januar 2005. Viktige forskjeller fra den tidligere
oppleringsmodellen var blant annet at GDE-matrisen la til grunn beskrivelsen av fire
kunnskaps- og ferdighetsnivaer som alle elevene skulle gjennom pa alle trinn i
fareroppleeringen (se avsnitt 2.1.1). Den obligatoriske delen av opplaringen gikk fra 9 og en
halv time etter leereplanrevisjonen som fant sted 1994, til 36 timer etter revisjonen i 2005.
(Stene 2004) Veiledningspedagogikk og problemorientert undervisning ble sentrale elementer
i lereplanen som alle lzrere var palagt a falge. (Statens vegvesen 2004) Pa bakgrunn av
endrede krav til undervisningen, ble ogsa kravet til trafikkleererne starre, spesielt innenfor det
obligatoriske feltet. Etter en innkjeringsfase pa ca. 3 ar, ble «Krafttak for god
fareropplaering», ( KRAFT-prosjektet), gjennomfart (se avsnitt 2.3.1). Dette var ment som en
evaluering av leereplanverket og trafikklaerernes undervisning, for & se om undervisningen
samsvarte med intensjonen i leereplanen. Gjennom KRAFT-prosjektet ble na-situasjonen
kartlagt, med tanke pa a finne ut om det var behov for tiltak for & gjere fareropplaringen enda
bedre. | desember 2008 ble det konkludert med at samarbeidet mellom trafikkskolene og
Statens vegvesen skulle vedlikeholdes og utvikles, at man skulle samarbeide om praktiske
aktiviteter i bil, samt arbeide for a styrke undervisningskompetansen rundt selvvurdering og
selvinnsikt. (Vegdirektoratet 2008)

Konklusjonene etter KRAFT-prosjektet gjorde at Romerike distrikt utviklet samarbeidet
mellom trafikklaererne (representanter fra trafikkskolene) og sensorene (representanter fra
Statens vegvesen) til & ha hovedfokus pa aktiviteter i bil, i stedet for en mer teoretisk
tilnerming som var en del av tidligere praksis. Utgangspunktet for samarbeidet mellom
trafikklerere og sensorer pa Romerike er systematisk kunnskaps- og erfaringsutveksling for a
gke fokuset pa hovedmalene for fareropplaringen. For i sterst mulig grad a fa dette til, ma
man etter min vurdering lytte til trafikklaerernes og sensorenes mening om hva trafikal

kompetanse og praktisk kjgremate innebzrer.
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Vegdirektoratet legger faringene for hvordan bade fareropplaringen og farerpraven skal
gjennomfares. Dette kommer til uttrykk gjennom hovedmalene for fareropplaringen. Disse
bestemmer hvilket fokus og hvilke metoder som ma brukes for a vektlegge trafikal
kompetanse og praktisk kjgremate. Metodene er blant annet beskrevet i leereplanens generelle
del, og i kriteriene og retningslinjene for farerprgven. | utgangspunktet er det mindre vesentlig
hva trafikklzrerne og sensorene mener om innholdet i begrepene, sa lenge deres meninger
ikke samsvarer med intensjonen som Vegdirektoratet har lagt til grunn for opplaering og
prave. Det er likevel ikke sa enkelt. All den tid det finnes et utall enkeltforetak og
enkeltleerere som driver fgreroppleering pa hvert sitt sted, er det en stor utfordring a fa innsikt i
om de faktisk gjennomfarer undervisningen i trad med intensjonen. Dermed er det bade
interessant og viktig a fa innsikt i hva trafikklererne og sensorene mener, fordi dette kan
fortelle mye om hvilket faglig utgangspunkt de har, og dermed hvordan det framtidige
samarbeidet mellom trafikkleaerere og sensorer ma veere for at man kan endre eventuelle sider
ved undervisningen som ikke foregar etter intensjonen. Dette betyr ganske enkelt at alle
spgrsmal som stilles til trafikkleererne og sensorene i denne undersgkelsen ma ha dette som

hovedfokus. Dette gir fglgende problemstilling:

Hvordan stemmer trafikklaerernes og sensorenes meninger om hva trafikal kompetanse
og en praktisk kjgremate innebarer med intensjonen i fareropplaeringen og i

farerpraven? Hvilke endringer ber gjgres i samarbeidet som fglge av dette?

Det kan veere mange arsaker til at en kandidat ikke bestar farerprgven. En av grunnene kan
veere at sensorer vurderer kandidatene ulikt og gjennom dette bidrar til & flytte fokuset fra
hovedmalene og inn mot farerpraven. Torkel Bjgrnskau i Trafikkekonomisk Institutt (T@1)
gjorde i 2003 en undersgkelse av faktorer som pavirker resultatene av farerprgven. Han fant
ut at i 28 % av fererprgvene som var med i undersgkelsen, vurderte den ene sensoren
kjgrematen til bestatt, mens den andre vurderte den til ikke bestatt. Farerprgven ble
giennomfart med to sensorer i bilen (T@I 2003). En annen grunn til at en kandidat ikke bestar
farerpraven kan vere uriktig fokus i fareroppleeringen hos trafikklerere og dermed ogsa hos
elevene. | det faglige grunnlaget for forskrifts- og leereplanrevisjonen i 2005 heter det at
farerpraven er et viktig styrende element i fareroppleeringen, men at det er ngdvendig a
arbeide for en opplaering som uavhengig av farerpraven sikrer at farerne har den kompetansen
som er ngdvendig. (Statens vegvesen 2004) Samarbeidet mellom trafikklererne og sensorene

pa Romerike har som mal & fa sa mange kandidater som mulig til 4 besta fererpreven ut fra en
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vurdering om hvorvidt hovedmalene er nadd. At trafikklererne og sensorene har samme
oppfatning om hva hovedmalene for opplaringen innebarer er viktig for at dynamikken
mellom fgreropplaering og fererprave skal fungere.

1.3 Avgrensning av problemstillingen

Foreroppleeringen er delt i fire trinn:

e Trinn 1: Trafikalt grunnkurs/holdnings- og risikokompetanse.

e Trinn 2: Grunnleggende opplering/teknisk kjgrekompetanse.

e Trinn 3: Trafikal del/trafikal kompetanse.

e Trinn 4: Avsluttende del/holdnings- og risikokompetanse, mengdetrening.
(Tilgjengelig pa URL.: http://www.vegvesen.no/Forerkort/Foereropplaering/Personbil. Sitert
18.01.2011)

Under et intervju i Vegvesenets interne magasin «Vegen og vi» uttalte en erfaren trafikklaerer:
«Det er mange ar siden fareroppleeringen dreide seg om a leere a kjare bil. | dag dreier det seg
om a delta i trafikken, samhandle med andre og & unnga a komme inn i faresituasjoner.»
(«Vegen og vi» nr. 2, 2012:17) Dette er etter min vurdering en sannhet med visse
modifikasjoner, men gir likevel et bilde av fokuset i dagens fareropplaring. Den praktiske
fareropplaringen foregar primeert pa trinn 2 og 3. Her skal elevene farst utvikle den
kjeretekniske kompetansen. Uten denne vil eleven ha store utfordringer med a opparbeide seg
den trafikale kompetansen som er ngdvendig for a oppfylle hovedmalene. Dersom en elev
ikke mestrer giring eller bakkestart, vil mye av fokuset i kjgringen veere rettet mot disse
elementene. Dermed gar fareropplaringen i hovedsak ut pa a rette oppmerksomheten fra det
som foregar inne i bilen til det som foregar utenfor. Dette lar seg best gjgre nar eleven ikke
lenger har behov for & konsentrere seg om den tekniske delen av kjgringen. Dette betyr altsa
at det som foregar pa trinn 2, legger grunnlaget for det som skal skje pa trinn 3. | leereplanen
star det at det er viktig at de kjaretekniske ferdighetene er automatisert i tilstrekkelig grad for
eleven starter treningen med a lgse mer komplekse oppgaver. Pa tidlige trinn i opplaringen
arbeides det med & automatisere de enkle oppgavene. Eleven skal for eksempel beherske
kjeretayet farst, deretter kjering i trafikken. Videre star det at en god bilfgrer har gode,
automatiserte tekniske kjgreferdigheter. En elev som ma konsentrere seg om giring, bremsing
og styring under den trafikale treningen, vil oppfatte lite av atferden til andre trafikanter.

(Statens vegvesen 2004)
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Trinn 3 i fareropplaeringen fokuserer pa trafikal kompetanse. En praktisk kjgremate viser at
eleven har det som trengs av trafikal kompetanse. Dette er hovedarsaken til at
problemstillingen i dette prosjektet tar for seg begrepene trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate. Trinn 4 bestar av den avsluttende fareropplearingen, og slutter ringen med blant
annet referanse til trafikalt grunnkurs, der fokuset er holdninger og risikokompetanse. Det er
her den store kjgremengden skal finne sted, for a fortsette tilegnelsen av trafikal kompetanse
bygget pa erfaring. Alle trinnene i fareropplaringen tar altsa for seg elementer som er rettet

inn mot tilegnelse av trafikal kompetanse.

Falgende antagelser er utgangspunkt for undersgkelsen:
e Det ville veere uheldig for en elev og kandidat dersom trafikkleereren underviste i noe
som ble ansett for uriktig under fgrerprgven.
e Fgrerprgven er pa mange mater styrende for fareroppleeringen.
o Trafikklarernes og sensorenes mening om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate
kan gi svar pa hvordan samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer pa Romerike

kan videreutvikles.

KRAFT-prosjektet var et landsdekkende prosjekt. Konklusjonene etter prosjektet gjelder
dermed for samarbeidet i hele landet. A gjennomfare en landsdekkende undersgkelse ville
imidlertid veert for ressurskrevende og tatt for mye tid i forhold til hva rammene for denne
undersgkelsen gir mulighet til. Jeg har ansvaret for samarbeidet mellom trafikklerere og
sensorer pa Romerike innenfor farerkortklasse B personbil, og det er dette samarbeidet jeg
gnsker & se nermere pa. Respondentene i undersgkelsen er derfor trafikklaerere og sensorer pa
Romerike.

Det antas at en fareroppleering som i stor grad setter fokuset pa hovedmalene for
fareroppleeringen, og i liten grad lar farerpraven styre oppleeringen, vil gi sjafarer med en
praktisk kjgremate. Problemstillingen krever at leereplanen, hovedmalene for
fareropplaeringen og GDE-matrisen ma ha en sentral plass pa trafikklarersiden i
undersgkelsen. Pa sensorsiden vil kriterier for vurderingen av fgrerprgven, samt annen

litteratur som tar for seg gjennomfaringen av farerpraven vere sentrale kilder.

Trafikal kompetanse er et mye brukt og derfor et velkjent begrep innenfor fareroppleringen.

Praktisk kjeremate som begrep er mindre kjent. Likevel antas det at fokuset pa farerprgven er
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stgrre hos mange trafikklaerere enn motivasjonen til a skape sjafarer som kjarer pa en praktisk
mate. Som en bieffekt vil undersgkelsen, ssmmen med temaene pa samkjgringsdagene,
forhapentligvis gke kjennskapen til og bevisstheten rundt sammenhengen mellom trafikal

kompetanse og praktisk kjgremate.

1.4  «Learning by doing»
Kompetanse gjennom prgving og feiling, erfaring og ikke minst kommunikasjon med gvrige
trafikanter, er sentrale elementer innenfor begrepet trafikal kompetanse. John Dewey, kjent
som en av de store intellektuelle skikkelser i USA under farste halvdel av 1900-tallet, setter
sitt hovedfokus pa relasjonen mellom kunnskap og handling. Slagordet som framfor alt er
knyttet til Dewey er «learning by doing». Slagordet i seg selv har veert vellykket, men det er
noe snevert for & beskrive Deweys pedagogiske tenkning. Det kan i beste fall si noe om
aktivitetsprinsippet i Deweys tenkning, men det underslar samtidig betydningen av det
relasjonelle og hans teori om & undersgke. «Learning to do by knowing and to know by
doing» er mer dekkende med tanke pa hvilke laeringsprosesser og kompetanse som var
ngdvendig for a lgse de oppgavene som den moderne skolen sto overfor da Dewey var
virksom. Mye av det Dewey skrev i lgpet av sitt lange og omfattende forfatterskap, med
hovedvekt pa «Democracy and education» fra 1916, kan benyttes som prinsipiell tenkning
rundt pedagogiske lgsninger ogsa i dagens skole. (Steinsholt og Levlie 2007, Vaage 2000)
Selv om Dewey i hovedsak betraktes som sentral innenfor det reformpedagogiske feltet rettet
mot skolen i USA, har hans pedagogiske tenkning og hans idéer etter min vurdering hatt

betydning ogsa for fareroppleaeringen i Norge.

En annen arsak til at Dewey bringes inn i prosjektet, er hans pragmatiske samfunnsfilosofi.
Denne filosofien er bygget pa en utdanning der interaksjon og kommunikasjon settes i fokus.
Deweys «Demokrati og utdanning» som ble utgitt i 1916, blir av mange betraktet som hans
allmenne teori om utdanning. Pragmatismen er handlingsorientert og leserorientert, og er en
sentral faktor i «Demokrati og utdanning». Dersom man ser historisk pa det, tar pragmatismen
utgangspunkt i at man ser seg selv som en deltaker i omgivelsene. Pragmatisme star altsa
sentralt i Deweys utdanningsfilosofi. Hans nere venn og forskerkollega George Herbert Mead

preger og preges ogsa av hans syn.
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Utgangspunktet for Dewey (og Mead)

Erfaringer gjennom deltagelse og kommunikasjon mellom individer blir til gjennom
sosial handling, og gir dermed lering. Sosial handling gir utvikling og utveksling av
idéer og erfaringer.

Erkjennelse av sosial handling. Det betyr a reflektere over hvorfor du gjgr som du
gjer, og handle som det bevisste menneske.

Kommunikasjon er en faktor som ma ses i sammenheng med den sosiale
samhandlingen og meningsfellesskapet.

A veere i stand til & ta andres synsvinkel er en viktig forutsetning for sosial handling og
dermed ogsa for leering.

Leering forutsetter sosial handling. Mennesker er handlende vesen.

Leering er en prosess som foregar hele livet, ikke bare pa bakgrunn av erfaringer og
akkumulering, men ogsa som kvalitative sprang pa bakgrunn av rekonstruksjon av
erfaringer. Deweys rekonstruktivistiske filosofi gar i all enkelhet ut pa a gi ethvert
oppvoksende individ mulighet til & forsta selv kontroversielle problem i samfunnet, og
a ha mulighet til & analysere og diskutere dem i skolen.

Leering er relasjonell, ved at den foregar i samhandling med andre mennesker.

Leering er kontekstuell, det vil si at den foregar i ulike situasjoner pa ulike steder og

tider.

(Dewey 1999)

Videre har Deweys syn pa laring tre hovedmomenter, som ogsa samsvarer med

fareroppleeringen pa mange omrader:

Fokus pa barns aktiviteter gjennom leken. | teorien er det leken som aktivitetsform
som representerer den uformelle og spontane leeringen. En viktig faktor i tilegnelse av
trafikal kompetanse er mengdetreningen (se avsnitt 2.1.4). Det er her eleven skal kjgre
mye, og «leke» med de andre trafikantene pa en mate som gir laering og erfaring. Det
kan vaere problematisk & kalle dette for den uformelle og spontane laeringen, men hvis
man ser pa «nyinnleaeringen» som skal forega ved en trafikkskole som den formelle
delen av fgreropplaeringen, og mengdetreningen som meget gjerne kan forega i privat
regi som den mer uformelle delen, kan det vaere mindre problematisk a forsvare et

slikt syn pa mengdetreningen.
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e Erfaringens karater. Dewey ser pa tilegnelse av erfaring som utviklende for bade tanke
og refleksjon. Erfaringen har en aktiv side, der man gjar erfaringer gjennom
eksperimentering, praving og feiling. Erfaringen har ogsa en passiv side, der man rett
og slett gar gjennom noe. Erfaringen er meningslgs dersom den ikke etterfalges av
tanker og refleksjoner rundt fglgene av erfaringen, slik at handlingens konsekvenser er
refleksjon rundt forandring med en viss betydning. Dette er hovedpoenget med
gvelseskjgring og mengdetrening. Eleven foretar en rekke handlinger som utlgser
ulike erfaringer som han deretter reflekterer over, og denne refleksjonen farer igjen til
en tanke rundt hva som er hensiktsmessige handlinger i ulike situasjoner, og hva som
med fordel kan forkastes. Trafikal kompetanse og praktisk kjgremate er et resultat av
denne vekselvirkningen mellom erfaring og refleksjon.

e Undersgkelsesmetoden. Dette kan beskrives som en selvregulerende aktivitet som
bestar av kontinuerlige rekonstruksjoner av erfaringene, og ngkkelen til a forsta
hvordan leeringsprosesser utvikler seg. Learingsprosessene ma forstas som en del av et
samfunn og som karakterdanning og utvikling av demmekraft for den enkelte.
Selvbevissthet knyttet til erfaring er den avgjerende forutsetningen for & utvikle den
refleksive evnen som kjennetegner de nevnte leeringsprosessene. En sentral del av
fareroppleeringen er a bringe fram selvinnsikt og forstaelse rundt egne
handlingstendenser, samt & kunne forutse hvordan trafikale situasjoner kan utvikle seg.

(Dewey 1999, Statens vegvesen 2004)

Den idéelle fareropplaringen (fareroppleering i trad med hovedmalene) tar pa mange mater
utgangspunkt i punktene over. Trafikk er et komplekst system i kontinuerlig bevegelse.
Trafikal kompetanse innebarer blant annet & kunne samhandle med andre mennesker. Det
innebaerer ogsa a ha ferdigheter i a tolke ulike trafikksituasjoner, og a vurdere hvilken atferd
som passer i ulike sammenhenger. Trafikal kompetanse gjer seg ogsa gjeldende gjennom
selvinnsikt ved at sjafaren har kontroll over plutselige innskytelser, aggresjon eller andre
forstyrrende emosjoner. Trafikal kompetanse laeres gjennom imitasjon, forstaelse, praktisering
og forsterkning. I tillegg innebeerer trafikal kompetanse at bilfereren ser hvordan andre
trafikanter vil komme til & handle, slik at han kan forsta hva som kan vare eller utvikle seg til
risikofylte situasjoner. (Statens vegvesen 2004) Trafikal kompetanse baserer seg altsa i stor
grad pa pragmatismen. Dewey knyttes til sentrale deler av fgreropplaringen i avsnitt 2.1.3 og

2.1.4. Denne tilknytningen drgftes videre i kapittel 5.
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1.5 Begreper i problemstillingen

Problemstillingen inneholder noen begreper som blir forklart i denne delen:

Trafikkleerer

| rapporten brukes begrepet trafikkleerer bade om faglig leder ved trafikkskolen, og om
trafikkleaereren. Faglig leder har det faglige, administrative og pedagogiske ansvaret ved en
trafikkskole. (TROFF § 1-2 avsnitt g) Arsaken til at begrepet «trafikklaerer» brukes om bade
faglig leder og trafikklareren, er at faglig leder ved de aller fleste trafikkskolene pa Romerike
ogsa jobber som trafikklerer. Undervisningspersonell eller lerer defineres som «godkjent
trafikkleerer eller laerer i det offentlige skoleverk, med kompetanse innenfor fareroppleering,
samt undervisningspersonell ved annen godkjent opplaringsinstitusjon». (TROFF § 1-2
avsnitt e) | rapporten brukes begrepet trafikklerer blant annet for a skille allmennlerer eller

gvrige leererkategorier fra trafikklaereren, samt for a definere fagfeltet.

Sensor

Hovedansvarsomradet til inspektgrene pa Lillestrgm trafikkstasjon er & gjennomfare
farerprever, men de har ofte andre oppgaver i tillegg, som for eksempel deltagelse i
trafikksikkerhetskampanjer eller gjennomfaring av kurs eller informasjonsmater. Nar
inspektarene gjennomfarer farerpraver, brukes betegnelsen «sensor». De aller fleste sensorer
har samme utdanningsbakgrunn som trafikklererne. For mange betyr dette 2-arig

hggskoleutdanning ved Hagskolen i Nord-Trendelag (HiNT).

Trafikal kompetanse

Trafikal kompetanse er et stort fagfelt og resultatet av en fareropplearing gjennomfart i trad
med hovedmalene. Trafikal kompetanse er viktig for & kunne kjare pa en mate som bade er
praktisk og trafikksikker. Bilkjgring er en kompleks aktivitet som innebzrer handtering av et
vidt spekter av oppgaver. | handbok 260: «Ny fareropplaring 2005 - faglig grunnlag for
forskrifts- og leereplanrevisjonen» henvises det til McKnight og Adams som i 1970 fant ut at
det kunne identifiseres 45 hovedoppgaver innenfor bilkjgringen, og at hver av
hovedoppgavene igjen kunne deles inn i 1700 underoppgaver. (Statens vegvesen 2004) GDE-
matrisen, som blant annet omtales i avsnitt 2.1.1, knyttes til trafikal kompetanse og
bilkjgringens kompleksitet gjennom en hierarkisk tilnaerming til menneskets kognitive

psykologi. (Perédaho, Keskinen, Hatakka 2004) Kunnskaper, ferdigheter, risikogkende faktorer
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og evne til selvevaluering ble ogsa tatt med og knyttet til de fire nivaene i hierarkiet, som en

struktur for & definere hva det ber fokuseres pa i fareropplaringen.

Kompetansebegrepet

For & fa en fullstendig forstaelse av hva trafikal kompetanse innebarer, kan det vere
hensiktsmessig a se pa hva kompetanse som allment begrep innebzrer. Halvor Spetalen gir en
god oversikt over kompetansebegrepet i smaskrift 2/2010: «Kompetansebegrepet i
profesjonsutdanning», sammen med Sigmund Egil Nilsen og Grete Haaland Sund i boka
«Lering gjennom praksis». Dessuten gir Inge Bge og Lars Helle noen viktige definisjoner av

kompetansebegrepet i «Pedagogisk ordbok».

Kompetanse beskrives blant annet som «alminnelig skikkethet, dyktighet, kyndighet,
brukbarhet, ferdighet og mestring». (Bg og Helle 2008: 154) Kompetansebegrepet inneholder
ogsa dimensjonen kompetansemal, som beskriver hva elevene skal mestre etter endt
opplaring pa ulike trinn. For grunnskolen er kompetansemalene formulert ut fra hovedmalene
i faget, og er i hovedsak angitt etter gitte arstrinn i grunnskolen. Elevene vil ha ulik
maloppnaelse, og skolen plikter & gi tilpasset opplaring slik at hver enkelt elev stimuleres til
hgyest mulig maloppnaelse. (B og Helle 2008) I lereplanen for opplaering i farerkortklasse
B deles fareropplaringen inn i ulike trinn der ett trinn gir forutsetninger for a mestre neste
trinn. Hvert trinn har definerte kompetansemal som skal vaere oppnadd far neste trinn kan

pabegynnes. (Statens vegvesen 2004)

I likhet med et vitnemal eller et fag-/svennebrev fra den videregaende opplaringen, vil
farerkortet veere det formelle kompetansebeviset etter endt fareropplaering og farerprave.
Dette dokumenterer fullfart formell fareropplearing og bestatt farerprave, og forteller hvilke

farerkortklasser den enkelte sjafer har farerrett i.

| Stortingsmelding nr. 30, «Kultur for lering» fra 2003-2004, star det at «kompetanse er
evnen til & mgte komplekse utfordringer. Det er oppgaven, eller kravene individet,
virksomheten eller samfunnet star overfor, som er avgjgrende for hvilken kompetanse som
kreves. Kompetanse er forstatt som hva man gjar og far til i mgtet med utfordringene.»
(St.mld. 30 2003-2004:31)
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| «Leering gjennom praksis» konkluderes det med at definisjonen i Stortingsmeldingen har et
tydelig helhetlig perspektiv. Bade individet, fellesskapet og faget skal ivaretas i arbeidet og
som grunnlag for utvikling. (Nilsen og Haaland Sund 2008) Selv om dette er definisjoner og
beskrivelser som i farste rekke omfatter kompetanseutvikling i skoleverket, har det gyldighet
ogsa innenfor bil og trafikk. Ikke minst tanken om & vaere en velfungerende del av
fellesskapet i trafikken er en sentral del i trafikksikkerhetsarbeidet. Usosial atferd skaper ofte
problemer bade for framkommelighet og trafikkflyt, og er ugnsket. Det individuelle ansvaret
er stort, i og med at enhver sjafgr i utgangspunktet ma foreta individuelle valg som vil ha stor

betydning for fellesskapet.

For den kompetente yrkesutaver vil begrepet «ngkkelkompetanse» veere et sentralt tema.
Utvikling av ngkkelkompetanse er nert knyttet til egne erfaringer, gjerne gjennom prgving og
feiling og gjennom et sosialt samspill. Ngkkelkompetanse kan deles inn i tre hovedkategorier:
e Sosial kompetanse.
e Personlig kompetanse.

e Kognitiv kompetanse.

Eksempler pa ngkkelkompetanse er samarbeidsevne, selvstendighet, kreativitet, ngyaktighet,
fleksibilitet, kompetanseutvikling, yrkesstolthet, planlegging, effektivitet,
kommunikasjonsevne og palitelighet. Disse faktorene ma veere pa plass for at man skal kunne
utfare sitt yrke pa en god mate. (Nilsen og Haaland Sund 2008) Halvor Spetalen refererer til
en arbeidsgruppe i Nordisk ministerrad som definerer fem ngkkelkompetanser i et livslangt

leeringsperspektiv, som oppleves som relevant og viktig for befolkningen i framtiden:

o Kompetanse i basisferdigheter.

e Innovasjonskompetanse - evne til & utvikle idéer, finne mater & iverksette idéene pa og
a fullfere prosjekter.

e Anvendelseskompetanse — individet ma vare bevisst sin egen kompetanse og
betydningen av konteksten for & aktivisere kompetansen, noe som innebarer at
individet er i stand til & tilpasse og anvende sin kompetanse i nye situasjoner.

o Refleksjons- og dokumentasjonskompetanse — a vere i stand til a reflektere i praksis,

over praksis samt a ta medansvar.
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e Dialogkompetanse — & delta aktivt i heterogene og homogene sosiale grupper. Dette
innebzrer en bevissthet om den kulturen man hgrer til, samt forstaelse for eget
verdigrunnlag, og evne til & sette seg inn i og respektere andres verdier og
verdigrunnlag.

(Spetalen 2010:4)

Med utgangspunkt i GDE-matrisen er det i leereplanen for fgrerkortklasse B utarbeidet fire
trinn i opplaeringen med kompetansemal som pa mange mater er parallelle med Nordisk
ministerrad sine anbefalinger til ngkkelkompetanse. Farerpraven er et slags femte trinn pa
trappa (se figur 4 og 5 i avsnitt 2.1.2). | hvert trinn i opplaeringstrappa defineres
kompetansemalet. Trinn 1 og 2 i oppleringen tar for seg basiskunnskaper og basisferdigheter.
Kompetansemalet for trinn 1 er at eleven skal ha sa god forstaelse for trafikk og
fareroppleering at eleven kan begynne a gvelseskjgre, mens malet for trinn 2 er at eleven skal
ha sa god kjereferdighet at oppmerksomheten kan flyttes fra eget kjaretay til trafikkbildet og
samhandlingen med andre trafikanter. | tillegg skal eleven vurdere sin egen ferdighet i & bruke
bilen og oppdage mangler ved den. (Statens vegvesen 2004) Elementer av

anvendelseskompetanse kommer ogsa inn her.

Kompetansemalet for trinn 3 er at eleven skal kjgre tydelig, sikkert og selvstendig i variert
trafikk, samt & kunne vurdere sin egen kompetanse i a kjare bil i trafikk.
Anvendelseskompetanse, refleksjonskompetanse og dialogkompetanse er viktige
kompetanseelementer a referere til her. Malet for trinn 4 er at eleven skal videreutvikle sin
kompetanse i & opptre slik at ulykker unngas, samt & utvikle evne til refleksjon, til & ta andres
perspektiv og til a velge kjsremater med lav risiko. (Statens vegvesen 2004) Her finner vi
elementer av bade innovasjonskompetanse, anvendelseskompetanse, refleksjonskompetanse
og dialogkompetanse. Farerprgven skal til slutt male alle de fem ngkkelkompetansetypene

som Nordisk ministerrad har funnet relevant for befolkningen i framtiden.

| lzereplanen for farerkort klasse B er kompetanse beskrevet som «kunnskaper, ferdigheter og
andre egenskaper som en person ma ha for a kunne lgse ulike trafikale oppgaver.» (Statens
vegvesen 2004:7) Trafikal kompetanse utdypes ytterligere med de kunnskaper, ferdigheter,
holdninger og den motivasjon som bilfagreren trenger for & mestre trafikkmiljget pa en sikker
mate. Dette begrunnes i at fareren ikke bare ma kunne beherske kjgretayet rent teknisk, men

at han ogsa ma kunne samhandle med andre trafikanter, forutse hvordan disse vil handle og
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hvordan trafikksituasjoner kan utvikle seg. Fareren ma ogsa kunne forsta hva som kan veere
eller hva som kan utvikle seg til farlige situasjoner, og forsta hvordan egen atferd kan innvirke
pa sikkerheten, samt ha vilje til a handle slik at kjgringen blir sikker. Evne til empati,
selvkontroll og ferdigheter i a tolke ulike trafikksituasjoner utvikles over tid og knyttes til

begrepet trafikal kompetanse. (Statens vegvesen 2004)

@konomisk og miljgvennlig kjaring er en sentral del av fgreroppleeringen og nevnes
gjennomgaende i lzereplanen. Dette temaet tas ikke opp i GDE-matrisen, men har kommet
gradvis med i en del tidligere leereplaner. (Statens vegvesen 2004) @konomisk og
miljevennlig kjgremate er tatt med i undersgkelsen fordi den krever en kjgremate som stort
sett bare bilfarere med hgy trafikal kompetanse er i stand til & gjennomfare. | mange land har
det blitt gjennomfart kurs i gkonomisk og miljgvennlig bilkjering, ogsa kalt «Ecodriving».
Denne kjgrematen bidrar til bedre trafikksikkerhet, og har vist seg a gi bade gkonomisk og
sosial gevinst, i tillegg til en klar miljgmessig gevinst. Dette oppnas blant annet gjennom a
bidra til god trafikkflyt ved blant annet a planlegge lenger fram enn man vanligvis gjer, holde
starre avstand til forankjgrende enn man er vant til og & holde stabil fart pa lavt turtall.

(Tilgjengelig pa URL: http://www.ecodrive.org/en/home/. Sitert 15.05.2011) I laereplanen

heter det at temaet ma tas opp tidlig i undervisningen og knyttes til den praktiske kjgringen,
serlig i forbindelse med kjgreteknisk og trafikal trening. Temaet vil derfor vaere aktuelt

gjennom alle deler av oppleringen. (Statens vegvesen 2005)

Praktisk kjgreméate

For & kunne veere i stand til a kjgre pa en praktisk mate, ma bilfgreren ha hgy trafikal
kompetanse. Begrepet «praktisk kjgremate» har inntil for kort tid siden veert lite benyttet.
Dette gjelder spesielt i fareropplaringsmiljget (her er malet a gi elevene trafikal kompetanse),

men ogsa i sensormiljget, der det er denne kjgrematen man ser etter under farerprgven.

Begrepet «praktisk kjgring» ble benyttet i et innlegg som Per Gunnar Veltun® i
Vegdirektoratet skrev som svar pa tiltale til enkelte trafikklaereres reaksjon pa
samkjgringsdagene man gjennomfarte pa Vestlandet for en tid tilbake. Svaret ble publisert i
tidsskriftet «Trafikkskolen» utgitt av Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL) i 2010.

'Per Gunnar Veltun er tilsatt p& Seksjon for trafikkopplering, Trafikant og kjgretayavdelinga i Vegdirektoratet
Han har utdanning som trafikkleerer, og har i snart 30 &r jobbet med fareropplaring og farerpraver stort sett hos
Statens vegvesen. Han har veert med pa & utforme den fareroppleeringa som gjelder na, og er blant annet
medansvarlig for sensorkursene som Vegdirektoratet holder for fgrerpravesensorer.
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Trafikkleererne reagerte pa kjgrematen som ble demonstrert av sensorene under samkjgringen,
fordi de mente at den blant annet var i strid med gjeldende regelverk. Per Gunnar Veltun

skrev:

Gjeldande fararopplering legg opp til stort omfang av privat gvingskjering eller
mengdetrening. Til tider hgyrer vi at bade trafikkleerarar og sensorar har vore urolege
for slik privat gving og moglege uvanar som kjgring saman med fgresette kan fare med
seg. | seinare ar har vi lagt ned eit stort arbeid nar det gjeld opplearing av
fararpregvesensorane vare. Vi har tradisjon for & legge stor vekt pa orden og rutine.
Det er ynskjeleg at sensorene ogsa skal verdsetja den reelle kompetansen i praktisk
kjgring som mange av dei som har mengdetrent legg for dagen. Det kan vera rett &
ikkje vera for kritisk nar det gjeld mindre avvik fra fastsette kriterium. For & seia det
litt forenkla: Det ville vere synd om den som har mykje kjgreerfaring skulle bli straffa

for det pa ferarprava.

Veltun sier at det er viktigere a legge vekt pa mye privat gvelseskjgring og mengdetrening,
enn eventuelle uvaner som privat gvelseskjgring og mengdetrening kan medfere. Dette
gjelder bade for fareropplaringen og for farerprgven. Samkjgringsdagene pa Romerike
gjennomfares blant annet pa grunnlag av dette perspektivet.

Det faglige grunnlaget for forskrifts- og leereplanrevisjonen i 2005 sier at hensikten med
fareroppleeringen er & gi personer kompetanse slik at de kan kjare sikkert, hensynsfullt og
samtidig effektivt. Man viser til hgy ulykkesrisiko for unge, ferske bilfgrere, men ogsa til at
risikoen reduseres betraktelig de farste manedene etter at de har fatt farerkortet, og at det er
kjareerfaringen som bidrar til dette. Man gnsker derfor at den ferske bilfgreren skal fa denne
erfaringen for han skal ut a kjgre pa egen hand. (Statens vegvesen 2004:5) Videre star det at
sikker og hensiktsmessig kjering er avhengig av et velfylt kunnskapslager, og at dette lageret
fylles gjennom ulike tiltak. Teorilesing og kunnskapsoverfgring fra andre personer anses som
viktig. Kjgreerfaring trekkes fram som viktigst, fordi automatiserte handlinger reduserer
ulykkesrisikoen. Det understrekes at det er viktig at kandidater har mye kjgreerfaring for de
slipper ut pa egen hand. (Statens vegvesen 2004) Mye kjareerfaring far farerprgven antas a
gjere mange bilfarere bedre rustet til & lgse de trafikale oppgavene pa en god og

hensiktsmessig mate, enn de som har mindre kjgreerfaring.
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| og med at begrepet praktisk kjgremate har veert lite benyttet, ma en definisjon ta

utgangspunkt i hovedmalene i fareroppleringen, sammen med det som er nevnt over:

En praktisk kjgremate skiller seg ikke i seerlig grad ut i trafikkbildet, og bidrar til &
skape god trafikkavvikling og samhandling. Den er trafikksikker, hensynsfull, effektiv,
miljevennlig og innenfor regelverket. Den som har lang kjgreerfaring har oftest starre
mulighet til & ha en praktisk kjgremate enn den som har liten erfaring. Praktisk

kjsremate handler om hensiktsmessig trafikal atferd.
Trafikal kompetanse blir dermed det som trafikklererne gir elevene sine gjennom
undervisning i trad med hovedmalene i fareropplaeringen, mens praktisk kjgremate er

resultatet av dette arbeidet, og det sensorene ser etter under farerpragven.

Intensjonen i fareropplaeringen oqg i fgrerprgven

Intensjonen i fareropplaringen finner vi i hovedmalene for fareropplearingen:

Etter & ha gjennomfart trafikkoppleeringen i klasse B skal eleven ha den kompetansen

som er ngdvendig for a kjgre bil pa en ansvarlig mate.

Eleven skal ha de kunnskaper og ferdigheter, den selvinnsikt og risikoforstaelse, som
er ngdvendig for & kjere pa en mate som
o er trafikksikker
e gir god samhandling
o fgrer til god trafikkavvikling
e tar hensyn til helse, miljg og andres behov
e erisamsvar med gjeldende regelverk
(Statens vegvesen 2004:14, TROFF § 11-1)

Intensjonen med farerprgven finner vi bade i kriteriene for vurdering av farerprgven og i
retningslinjene for gjennomfaring av farerprave, der farerpraven knyttes til hovedmalene.
(Kriterier og retningslinjer er beskrevet i avsnitt 2.2.1). | kriteriene star det at «farerprgven
skal male kandidatens prestasjoner i forhold til de mal som er satt for fgreroppleeringen»

(Statens vegvesen 2010:3) og i retningslinjene star det at «hensikten med kjgring i trafikk
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under farerpraven er 8 male om kandidaten har herredgmme over kjgretgyet og kan kjare pa
en mate som viser at hovedmalene er nadd.» (Statens vegvesen 2011:9) Fareropplaring og
farerprave metes altsa i hovedmalene, der opplaringen skal sgrge for maloppnaelse og

farerpraven skal male hvorvidt malene er nadd.

1.6 Yrkesfaglige begreper og definisjoner
| rapporten benyttes en del yrkesfaglige begreper som kan veere lite allment kjent. Selv om
rapporten primeert er skrevet for lesere innenfor miljget rundt fereroppleering og farerprave, er
den ogsa en del av et hggskolestudium. Dette gjgr det ngdvendig a forklare begreper som

brukes i rapporten.

TROFF
Ofte benyttet forkortelse av Forskrift om trafikkopplaring og farerprave, ogsa kalt
Trafikkoppleeringsforskriften. TROFF er en del av Vegtrafikkloven, og sentral i en del av

temaene i rapporten.

0-visjonen

Statens vegvesen har en visjon om ingen drepte eller varig skadde i trafikken. Visjonen retter
tiltak mot bade veg, trafikant og kjeretgy. Statens vegvesen gnsker derfor at fareroppleeringen
skal vaere et bidrag til denne visjonen. Malet er & skape mer realistiske forhold under
opplaringen enn det som tradisjonelt har vert vanlig, samt a legge til rette for at den enkelte
skaffer seg betydelig erfaring, og larer og utvikler seg far vedkommende skal ut & kjgre pa
egen hand. (Vegdirektoratet 2007) Alt arbeid rundt fareropplearing og farerprave er
trafikksikkerhetsarbeid med forankring i O-visjonen.

Trafikkoppleering/fareroppleering

| Forskrift om farerkort m.m. (Farerkortforskriften) benyttes begrepet trafikkopplaring, og
defineres som «praktisk og teoretisk opplaring for erverv eller fornyelse av fgrerrett som ma
dokumenteres med farerkort.» (Farerkortforskriften § 1-2 avsnitt a) | rapporten benyttes
imidlertid begrepet fareropplaering. Dette fordi trafikkopplaringsbegrepet er noe snevert, i og
med at fgreropplaringen ogsa tar for seg andre omrader enn kun det trafikale. Den tekniske
utfagrelsen av selve bilkjgringen, samt holdninger, selvinnsikt og motivasjon, er viktige
elementer i fareroppleeringen. Disse er beslektet med trafikkopplaringen, men gar likevel noe

utenpa begrepet. I tillegg benyttes fareropplaeringsbegrepet i mesteparten av litteraturen som
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legges til grunn i rapporten, for eksempel i det faglige grunnlaget for forskrifts- og

leereplanrevisjonen, og i leereplanen fra 2005.

Elev/kandidat

En person som er under opplearing med leerer eller ledsager, defineres som elev. (TROFF § 1-
2 avsnitt h) Nar eleven magter til farerprave er leeretiden over, og personen er ikke lenger elev.
Vedkommende defineres da som kandidat eller fgrerprgvekandidat. | rapporten brukes

begrepet «kandidat».

@velseskjgring

@velseskjaring defineres som «den praktiske delen av opplaringen hvor en leerer eller

ledsager rettleder eleven, og har tilsyn og kontroll med kjgringen.» (TROFF § 1-2 avsnitt b)

Mengdetrening

A gve mye pé det man farst har gjennomfart opplering i, kalles mengdetrening. For &
redusere ulykkesrisikoen er det viktig & kjere mye far farerprgven. Det hevdes ogsa at man far
mer utbytte av fgreropplaringen ved trafikkskolen dersom man gver mye privat.
Mengdetrening gir ogsa mye nyttig erfaring.

(Tilgjengelig pa URL.: http://www.vegvesen.no/_attachment/88124/binary/191724 Sitert
18.01.2011)

Farerpragve
Farerprgven bestar av en teoretisk og en praktisk del. (Vegdirektoratet 2011) Rapporten tar

for seg den praktiske delen. Den praktiske delen av farerprgven bestar av flere deler, blant
annet klargjaring for kjering, sikkerhetskontroll og en kjgretur i trafikk som kan inneholde
oppgaver som a snu, rygge eller parkere. De enkelte delene vektlegges ulikt i en samlet
helhetsvurdering. (Vegdirektoratet 2011) «Malet med farerpraven er & male kandidatens
prestasjoner i forhold til de mal som er satt for fareroppleeringen og skille de som har, og de

som ikke har, tilfredsstillende ferdighet til & veere bilfarer.» (Vegdirektoratet 2011:5)

Vurderingsskjema

«Sensor bruker et fastsatt vurderingsskjema under farerprgven.» (Stene 2004:45-47) Skjemaet

er et internt arbeidsdokument og brukes til a registrere kandidatens atferd under farerpraven.
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Registreringene skal vare til hjelp for sensor til vurdering av prgveprestasjonen og forming av
vedtaket. (Stene 2004, Vegdirektoratet 2011)

Atferdskategorier

Atferdskategoriene som sensorene bruker til & registrere kandidatens kjgremate under, er
bindeleddet mellom hovedmalene i fareropplaeringen og kandidatens kjgremate under
farerpraven. Atferdskategoriene er listet opp pa baksiden av vurderingsskjemaet, og bestar av
kategoriene observasjon, tegngiving, plassering, fartstilpasning, trafikktilpasning og

kjeretgybehandling. Det antas a veere ulik grad av praktisk fokus i de ulike atferdskategoriene.

1.7 Forskningsspgrsmal
De kommende spgrsmalene har til hensikt & operasjonalisere problemstillingen gjennom a
lede til utformingen av spgrsmal til innhenting av empiri, som benyttes i spgrreskjemaene og i
intervjuene. Spgrsmalene kan ogsa gjare det enklere a fglge problemstillingen gjennom
bakgrunnslitteratur, teori og datainnsamling. | avsnittet som tar for seg forskningsdesignet, vil
leseren fa en mer omfattende oversikt over hva undersgkelsen vil omfatte og hvordan den vil

gjennomfgres. (Askergi 2003)

To av sparsmalene er rettet mot trafikklaererne og fareroppleeringen, og er av didaktisk
karakter. De to andre er rettet mot sensorene og deres gjennomfering av farerpreven, sett opp
mot hvilke krav som stilles. Til sammen retter sparsmalene seg mot en enhetlig forstaelse av
trafikal kompetanse og praktisk kjgremate. Det fokuseres pa & redusere usikkerhet om hva
som i realiteten ligger av mening i hovedmalene for opplearingen, slik at en problematisk

situasjon for elevene kan unngas.

Det farste sparsmalet som retter seg mot trafikklaererne og fgreropplaringen blir dermed:

Hva skal til i en undervisning i trad med hovedmalene for at praktisk kjgremate blir
det naturlige resultatet?

Kandidatene som mater til farerproven skal ha hay kompetanse. A jobbe sammen for &
fremme en opplaering som uavhengig av farerpraven sikrer at bilfgrerne har den kompetansen
som er ngdvendig, er viktig for & unnga trafikanter med mangelfull kompetanse og dermed

bidrar til darlig trafikksikkerhet. (Statens vegvesen 2004) Hovedmalene i fareropplearingen er
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praktisk rettet. Begreper som trafikksikkerhet, samhandling, trafikkavvikling, HMS og
regelverk star sentralt, og setter krav til en kjgremate med praktiske trafikale lgsninger.
Forskningssparsmalet tar utgangspunkt i denne erkjennelsen, gjennom a fa starre innsikt i
trafikklaerernes og sensorenes meninger om sammenhengen mellom hovedmalene for

fareroppleeringen og en praktisk kjgremate.

Etter revisjonen av fareropplaeringen i 1994 ble det innfgrt en modell som innebar mindre
obligatorisk oppleering enn tidligere, men samtidig en mer omfattende forerprave. Dette ble
gjort med tanke pa at eleven skulle fa et forholdsvis rimelig farerkort. Mer mengdetrening,
bedre farere og lavere ulykkesrisiko var hovedtanken. (Stene 2004) Etter revisjonen i 2005
var tanken at det som vanskelig lar seg vurdere summativt i en fgrerprgve, skulle gjares
obligatorisk for a sikre at opplaringsmalene var nadd. (Statens vegvesen 2004) | tillegg er det
0gsa etter revisjonen i 2005 ytret gnske fra flere hold om gkt mengdetrening for a redusere
ulykkesrisikoen blant ferske bilfarere, (Stene 2004) og Statens vegvesen vil at anbefalingen
om mengdetrening i opplaringen skal besta, ogsa etter revisjonen i 2005. Dette begrunnes
med at elevene skal fa god anledning til & absorbere og reflektere over det som skal leres, og
at det kan bidra til & redusere ulykkene blant ferske sjafarer. (Statens vegvesen 2004) Min
erfaring som sensor far meg til a hevde at i mange tilfeller har farerpravekandidater som har
gjennomfgrt fareroppleeringen med mye gvelseskjgring og mengdetrening, ofte en mer

praktisk kjgremate enn de som har Kjart forholdsvis lite.

Dermed rettes ogsa dette sparsmalet til trafikkleererne og fareroppleeringen:

Hvilke forutsetninger ma veere oppfylt for at gvelseskjeringen og mengdetreningen farer

til en praktisk kjgremate?

Som tidligere nevnt farer oppleering med utgangspunkt i intensjonen for fgreropplaeringen, til
hay trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate. Dewey sier mye om erfaring som grunnlag
for samhandling i ulike situasjoner, bade den relasjonelle og den kontekstuelle, og at erfaring,
tenkning og refleksjon henger tett sammen. (Dewey 1999, Vaage 2000) Mye gvelseskjaring
og mengdetrening antas a ha god innvirkning pa elevens handtering av det trafikale miljget,
spesielt med tanke pa samhandlingen med de andre trafikantene. Erfaringsbygging ogsa i
tiden far farerkortet betraktes som sveert viktig og risikoreduserende, og viktig for a kunne

lykkes i et hektisk trafikalt miljg. Tanken er at det er mer trafikksikkert a tilegne seg erfaring
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med mor eller far i bilen, enn & fa samme erfaring med kamerater og venninner i bilen. Det er
imidlertid viktig a fa en «riktig start» pa gvelseskjaringen, det vil si & innga samarbeid med
trafikkskolen tidlig for a fa riktig innlzering av de grunnleggende delene av kjgringen.

Ogsa innenfor sensoryrket finnes hjelpemidler og arbeidsverktgy som sammen bidrar til
rette fokus mot hovedmalene i fareropplaeringen. Malet med farerpraven er jo 4 male
kandidatens prestasjoner i forhold til de mal som er satt for fareropplaringa. (Statens
vegvesen 2010) Et viktig hjelpemiddel for sensor til a rette fokus mot hovedmalene i
fareropplaeringen, er «Kriterier for vurdering av farerprgven». Dette er et eget hefte som sist
ble revidert i 2010, etter at kriteriene fra 1994 ble noe utdaterte. Likevel er det min erfaring at
kriteriene lett kan fare til at sensor blir for rigid i sin vurdering, dersom fokus pa en praktisk
kjeremate ikke er til stede i stor nok grad. Spesielt var kriteriene fra 1994 med pa a gjere
sensorene mer detaljstyrte enn det som var hensiktsmessig. Tolkningen av kriteriene ble for
ensidig, og usikkerhet og forvirring rundt hva som var gnsket kjgremate ble for stor. Et annet
hjelpemiddel, primzrt beregnet pa a rettlede sensoren til en farerprave med likebehandling av
farerprgvekandidatene, er «Retningslinjer for gjennomfaring av farerprave i alle klasser», sist
revidert i 2011. Det framgar blant annet av retningslinjene hvordan en fererprgverute skal
utformes. Maten rutene skal utformes pa, retter seg ogsa inn mot kravene til hgy trafikal
kompetanse og en praktisk kjgremate. (Statens vegvesen 2011) Her star det blant annet at
maling av grunnleggende kjeretekniske ferdigheter skal kombineres med maling av trafikal
ferdighet. I alle rutene skal det veere mulig a ta stilling til om kandidaten kjgrer pa en mate

som viser at hovedmalene er n&dd.

Pa bakgrunn av dette, er det ene sparsmalet som retter seg mot sensorene:

Hvilke forutsetninger i anvendelsen av kriterier og retningslinjer for farerpreven farer

til fokus pa en praktisk kjgremate?

Under fgrerpraven skal det gjeres registreringer i trad med kriteriene pa et vurderingsskjema,
som er sensors interne arbeidsdokument. (Statens vegvesen 2011) Registreringene gjares
innenfor ulike atferdskategorier, som knytter kjgrematen til hovedmalene i fareroppleeringen,
og dermed ogsa til gnsket praktisk kjgremate. (Stene 2004) Enkelte atferdskategorier antas a
veere mer praktisk rettet enn andre. Dette utleder fglgende spgrsmal:

Hvilke atferdskategorier bidrar til et hgyt fokus pa en praktisk kjgremate?
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Sparsmalene til bade trafikklarerne og sensorene retter seg inn mot hovedmalene i
fareropplaringen fra hver sin kant, og sammen ser de fram mot en enhetlig forstaelse av

hovedmalene for fgreropplaringen. (Mer om dette i avsnitt 4.1).

1.8 Min rolle og forstaelse
Helt fra lenge for jeg selv skulle ta farerkortet, hadde jeg en oppfatning av at sensorer i
Statens vegvesen var «gretne gamle gubber» som ville ha en kjgremate som ikke hadde sa
mye med det jeg oppfattet som vanlig bilkjering a gjere. | kameratflokken gikk det mange
rykter om strenge sensorer som opererte etter det sakalte «nalgyeprinsippet». Vi trodde at
dersom vi ikke satt pa blinklyset akkurat fem sekunder far vegkryss, ble det stryk og ny
farerprgve. Det gikk historier om «strykejern» og morgengretne sensorer som hadde det som
sitt livs viktigste oppgave a sarge for at ingen 18-aringer fikk farerkortet. Med dette
utgangspunktet har jeg ikke store problemer med a forsta at bade trafikklarere og elever
fokuserer pa en kjgremate som mytene og ryktene forteller at man bgr ha. Situasjonen er pa
noen omrader den samme i dag som den var da jeg tok farerkortet for 25 ar siden. Det er
derfor viktig a vise at mytene og ryktene ikke stemmer med virkeligheten. Jeg mener at
sensorene selv, i samarbeid med trafikklarerne, ma gjere noe med denne situasjonen. Pa
bakgrunn av Forvaltningsloven og Lov om personvern, har vi liten anledning til & svare pa
medias oppslag om oss og & drgfte enkeltpersoner. Men vi kan samarbeide tett med
trafikklererne, slik at de forstar at vi alle jobber mot samme mal, nemlig a fa bilfgrere som
har hgy trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate. Det ville vart meningslast om
sensorene skulle kreve en kjgremate som ikke passer inn i det ordineere trafikkbildet. Dette
perspektivet er et viktig utgangspunkt i mitt arbeid rundt samarbeidet mellom trafikklaerere og
sensorer pa Romerike. | tillegg er det viktig & vise at en undervisning i trad med hovedmalene
gir en kjgremate som er gnsket og verdsatt.

Trafikkskolene pd Romerike sogner til Lillestrem trafikkstasjon, men kandidatene kan i
utgangspunktet velge fritt hvilken trafikkstasjon de vil benytte til farerpragven. Jeg har veert
tilsatt som inspektar pa Lillestrem trafikkstasjon i 5 ar. I tillegg til & gjennomfare praktiske
farerprover i klasse B personbil, har jeg blant annet hatt ansvaret for samarbeidet mellom
trafikklaererne og sensorene pa Romerike siden hgsten 2007. | starten var samarbeidet mellom
trafikklaererne og sensorene pa Romerike preget av uro og uenighet, og mange trafikklarere
falte seg kontrollert og diktert av Statens vegvesen. Det ble gjennomfert samarbeidsmater der
kun 10 — 20 av de rundt 180 trafikkleererne deltok. Pa samme tid ble Tilsynsenheten i Statens
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vegvesen opprettet, et organ som blant annet har som oppgave a finne ut om fareropplaringen
drives i trdd med rammene som er gitt. Statens vegvesen er tilsynsmyndighet i forhold til den
delen av fareroppleringen som foregar mot vederlag. Allerede i 2004 ble det sagt at tilsynet
med trafikkskolene ville bli styrket i forbindelse med innfgring av nye laereplaner i 2005.

(Statens vegvesen 2004)

Samtidig med opprettelsen av Tilsynsenheten, ble KRAFT-prosjektet startet (KRAFT-
prosjektet blir grundigere omtalt i avsnitt 2.3.1). Malet med KRAFT-prosjektet var a gjare
registreringer av fgreropplaeringen pa de ulike trinnene, som en del av evalueringen etter
innfaringen av ny forskrift og leereplan i 2005, for a se om det var behov for tiltak. Dette igjen
pa bakgrunn av en antagelse om at implementeringen av den nye oppleringen var
vanskeligere enn farst antatt. (Vegdirektoratet 2008) KRAFT-prosjektet ble avsluttet i 2008,
og konklusjonene ble gitt i desember samme ar. Det er lett & se at KRAFT-prosjektet lett
kunne oppfattes som tilsyn, selv om dette pa ingen mate var intensjonen. Jeg var en av Statens
vegvesens representanter i KRAFT-prosjektet, og sto for registreringene av fareroppleringen
ved utvalgte trafikkskoler pd Romerike, samtidig som jeg hadde ansvaret for samarbeidet
mellom trafikkleererne og sensorene. Trafikklererne fglte at Statens vegvesen kontrollerte og
angrep dem pa alle fronter, og mange gikk i forsvar. Samarbeidet var etter manges oppfatning
preget av diktat fra Statens vegvesen, og forsvar fra trafikklaererne. Det hele nadde et bunniva
i april 2009, da to saker tilknyttet gjennomfaringen av fererpragver ved Lillestram
trafikkstasjon ble slétt opp i lokalpressen. (Romerikes Blad 22. april 2009 og 16. mai 2009)

Dette gjorde samarbeidsklimaet utfordrende.

Noe av lgsningen pa den fastlaste situasjonen kom gjennom konklusjonene etter KRAFT-
prosjektet. Tiltakene etter KRAFT skulle blant annet veere & vedlikeholde og utvikle
samarbeidet mellom trafikkskolene og Statens vegvesen, samt a samarbeide om praktiske
aktiviteter i bil. Det er hevet over enhver tvil at bade trafikkleerere og sensorer har hgy
kompetanse og velutviklede kunnskaper om bilkjaring. Her ville det vaere sveert uheldig om
noen skulle diktere andre. Med dette perspektivet i tankene utformet jeg i 2009 et
samarbeidsopplegg som blant annet var basert pa felles aktiviteter i bil. 12. november 2010
ble den ferste samkjgringsdagen gjennomfart med hovedfokus pa kunnskapsdeling og
erfaringsutveksling mellom trafikklaerere og sensorer. Sakte men sikkert har
samarbeidsklimaet snudd, og samkjgringsdagene har blitt et populert halvarig innslag, der

mange trafikkleerere prioriterer a delta.
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Med min bakgrunn fra offentlig skoleverk, og en oppfatning av at leereryrket er et viktig
bidrag til samfunnet, kan det ikke legges skjul pa at jeg ble overrasket over enkelte
trafikklaereres manglende yrkesstolthet, blant annet ved sterre fokus pa penger og kvantitet
enn pedagogikk og kvalitet. Det skal heller ikke legges skjul pa at jeg flere ganger har ytret
gnske om a bli frigjort fra ansvaret for samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer pa

Romerike, men har valgt a fortsette pa grunn av stette fra mine overordnede.

Jeg har i tillegg en sterk overbevisning om at den kjgrematen som skal vektlegges i
fareroppleeringen og verdsettes under farerpraven, er riktig og hensiktsmessig. Jeg vil ogsa
arbeide for at myter og rykter om sensorer i Statens vegvesen endres, slik at trafikklearere og
elever fokuserer pa hovedmalene og ikke pa farerpraven.

Min forforstaelse er preget av historien rundt forholdet og samarbeidsklimaet mellom
trafikklaererne og sensorene, samt av publikums oppfatning av sensorer og farerprave. Pa den
ene siden vil jeg gjere alt for & overbevise trafikklarere og publikum om at sensorene i
Statens vegvesen gnsker en kjgremate som ikke skiller seg i vesentlig grad fra annen trafikk,
og at vegen til en praktisk kjgremate gar gjennom hovedmalene i fareropplearingen. Pa den
annen side er jeg preget av uroen som har veert, men vil likevel at det gode og produktive
samarbeidet som har blitt en realitet etter 2010, skal bli enda bedre i arene som kommer. Det
kan dermed vare en utfordring & ikke bli for ivrig nar det gjelder & overbevise om at
sensorene gnsker en «normal» kjgremate. Mitt faglige stasted bidrar imidlertid til & holde meg

til saken, og ikke la iveren og falelsene ta overhand.

1.9 Design
Problemstillingen bestemmer bade forskningsdesignet og metoden som anvendes for a finne
datamateriale som kan gi svar pa problemstillingen. Dette avsnittet gir en presentasjon av
designet, og har til hensikt & gi en oversikt over hva leseren skal forholde seg til i rapporten.
Avsnittet gir en grovskisse over aktiviteter som bidrar til & gi svar pa problemstillingen. En
oversikt over strategien bak undersgkelsen skal vise hvordan problemstillingen og
forskningsspgrsmalene skal besvares, og dermed hvilke metoder som benyttes. (Askergi
2003)

Siden jeg gjennomfarte undersgkelsesopplegget pa egen arbeidsplass og innenfor et tema jeg

er engasjert og involvert i, har min personlige erfaring innenfor fagfeltet betydning for
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undersgkelsen. Analyseverktgyet, i form av relevante sparsmal i spgrreskjemaer og
intervjuguider til trafikklzererne og sensorene, er utformet pa bakgrunn av bade egen erfaring
og yrkesfaglig litteratur, i tillegg til problemstilling og forskningssparsmal. Mine personlige
erfaringer og litteraturkildene har ogsa bidratt til at det tidlig dannet seg et bilde av hvilke
kategorier som kunne anvendes, selv om disse pa et tidlig tidspunkt ikke var ferdig formulert.
Sammen med problemstillingen og forskningsspgrsmalene, dannet sparsmalene for
innhenting av empiri seg gjennom egen erfaring og gjennom yrkesteorien. Samtidig var teori
om spgrreskjemaer og intervju sentral i arbeidet med & utforme ordlyden i spgrsmalene, slik at

de faktisk ga svar pa problemstillingen.

Ved a bearbeide det kvantitative datamaterialet fra spgrreskjemaene, ble kategoriene som ble
antydet tidlig i arbeidet, bekreftet. Gjennom koding og kategorisering av det kvalitative
datamaterialet, viste det seg at kategoriene ble litt for detaljerte. Det ble ngdvendig a danne
kategorier pa et annet abstraksjonsniva enn kategoriene som ble farst ble opprettet. De
«gamle» kategoriene ble sortert inn i de nye der de harte hjemme. I tillegg bidro det
kvalitative datamaterialet til & oppdage, om ikke en ny kategori, s& i hvert fall et nytt begrep

innenfor trafikal kompetanse og praktisk kjgremate.

Som det framgar i problemstillingen og i forskningssparsmalene, ble trafikklaerernes og
sensorenes fortellinger fra egen praksis og tanker rundt denne, hovedfokuset i undersgkelsen.
Tanker og meninger rundt samkjgring, samarbeid og forslag til videre samarbeid var ogsa en

naturlig del av undersgkelsen.
Figuren under viser hvilken design undersgkelsen har, og hvilke verktay som ble benyttet for

a gi svar pa problemstillingen. Figuren viser pa mange mater en sirkel der ingen av stadiene er

endelige, men kontinuerlige tiltak gjennom hele prosessen.
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2 FIREROPPLARING OG FORERPRYJVE

Fareropplaringen og farerpraven mgtes gjennom hovedmalene i fareropplaeringen.
Oppleringen skal sgrge for at elevene nar hovedmalene ved at de gis mulighet til & utvikle
trafikal kompetanse. Farerprgven skal vurdere kandidatenes trafikale kompetanse gjennom

deres ulike grad av praktisk kjgremate.

Problemstillingen tar bade for seg fareropplaringen og vurdering av maloppnaelsen i
farerpraven. Den omfatter bade trafikklererne og sensorene. Innenfor disse fagomradene
finnes bade felles litteratur, og litteratur som i starre grad retter seg mot den ene yrkesgruppen
enn den andre. Det er problematisk a dele litteraturen inn i kategorier eller yrkesgrupper, fordi
den ofte kan ha elementer i seg som bergrer begge yrkesgruppene. Likevel har jeg forsgkt &
lage en inndeling som skiller mellom den mer opplaeringsrettede delen, og den mer
vurderingsrettede, samtidig som begge yrkesgrupper tas med der det er ngdvendig. I tillegg
finner leseren et eget avsnitt for litteraturen om det mer samlende aspektet, nemlig om
samarbeidet mellom trafikklaerere og sensorer. Den nevnte litteraturen, som sammen med
empirien danner grunnlaget for analysekategoriene i denne undersgkelsen, bestar av bade
yrkesfaglig litteratur og forskningslitteratur. Yrkesfaglig litteratur og forskningslitteratur
presenteres sammen der det faller naturlig ut fra sammenhengen. En del av litteraturen har jeg
veert innom tidligere i rapporten. Her far den imidlertid en grundigere presentasjon, med

utgangspunkt i hovedmalene i fareropplearingen, trafikal kompetanse og praktisk kjgremate.

2.1 Grunnlaget for fareroppleringen
Forskrift av 1. oktober 2004 nr. 1339 om trafikkopplaring og farerprgve m.m. danner
grunnlaget for kravene til fareropplaeringen som gjengis i leereplanen som ble innfgrt 1. januar
2005. Det faglige grunnlaget for forskrifts- og leereplanrevisjonen i 2005 finner man
imidlertid i Handbok 260, som er en veiledning innenfor temaet. Utviklingsarbeidet mot ny
forskrift og leereplan er i stor grad basert pA GADGET-modellen. GADGET star for
«Guarding Automobile Drivers through Guidance, Education and Technology». GADGET-
modellen kalles ogsa GDE-matrisen og star for «Goals for Driver Education», pa norsk: «Mal
for fgreropplaeringen». (Statens vegvesen 2004) Betegnelsen GDE-matrisen brukes i denne

rapporten hovedsakelig pa bakgrunn av dette.
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2.1.1 GDE-matrisen

GDE-matrisen har sin opprinnelse i finsk forskning pa trafikkpsykologi. Rammeverket ble
lagt fram i sin ndveerende form innenfor det EU-finansierte GADGET-prosjektet i 1999, og
ble publisert internasjonalt farste gang i 2002. GDE-rammeverket er alminnelig anerkjent
innenfor det europeiske trafikkforskningsmiljeet som et fruktbart, teoretisk utgangspunkt for
utvikling av fareropplaring. Men rammeverket har ogsa fatt kritikk for a veere lite detaljert.
Rapporten «Fgrerkompetanse i et hierarkisk perspektiv; konsekvenser for fareropplaeringen»
har derfor som formal a klargjere og illustrere rammeverket. (Perdaaho m.fl. 2003) I tillegg gir
handbok 260: «Ny fareropplaring — Faglig grunnlag for forskrifts- og leereplanrevisjonen» en
oversikt over hvordan GDE-matrisen er benyttet i den norske fareropplearingen etter 2005.
Det er disse to kildene som ligger til grunn for redegjarelsen rundt GDE-matrisen i dette

avsnittet av rapporten.

GDE-matrisen tar utgangspunkt i at bilkjering er en kompleks oppgave, og at det er en enda
mer kompleks oppgave a beskrive kjgringen og ferdigheter som kreves av bilfareren.
Forskning innen trafikkpsykologi viser ogsa at det ikke bare er det bilfgreren kan gjgre som er
viktig, men ogsa hva bilfareren er villig til & gjere. (Perdaho m.fl. 2003) GDE-matrisen deler
det bilfareren skal lzre i fire hierarkiske nivaer, der det laveste nivaet gjengis farst:

1. Mangvreringsniva (mangvrering av kjgretgyet)

Verken motivasjon til & kjere pa en sikker mate eller kjennskap til trafikkreglene har
betydning dersom bilfareren ikke har kunnskaper om hvordan motoren pa bilen startes
eller hvordan den kan gires. Dette farste grunnleggende nivaet omfatter ikke bare
fundamentale ferdigheter, men ogsa de mer komplekse, som & bevare kontrollen over
bilen, unnamangver, betydningen av begrepet veggrep, betydningen av bilbelter osv.

2. Taktisk niva (handlinger i forhold til trafikale situasjoner)

En bilfgrer ma veere i stand til a forutse de stadige forandringene som skjer i trafikken
og tilpasse kjgrematen til dem (praktisk kjeremate). Kjennskap til trafikkreglene, evne
til & oppfatte risiko og interaksjon med andre trafikanter er typiske trekk pa dette
nivaet.

3. Strateqisk niva (valg ved reiser/turer og forhold knyttet til dette)

Valg i forhold til navigasjon og planlegging, i tillegg til valg rundt kjereturens mal og
kontekst, med fokus pa spersmal om hvorfor bilfareren velger a kjare ved en gitt

anledning, hvor, nar og sammen med hvem han Kkjarer, er relevante problemstillinger

41



pa dette nivaet. Det fysiske miljget som bilfareren foretar sine handlinger i, kan han
ikke styre, men han kan velge a kjare eller a la veere.
4. Qverordnet niva (generelle handlings- og vurderingstendenser)

Personlige motiver, atferdsmgnstre og evner, samt bilfgrerens sosiale sammenhenger i
vid forstand, er viktige bestanddeler pa det gverste nivaet i GDE-matrisen.
Selvkontroll, livsstil, sosial bakgrunn, holdninger, kjgnn, alder, gruppetilhgrighet,
bilens og bilkjgringens betydning som en del av personens selvbilde, samt andre
forutsetninger som forskningen har vist har innflytelse pa valg av atferd som bilfarer,
hgrer innunder dette nivaet. A vaere bevisst p& faktorer som kan virke begrensende pé
ferdighetene rundt bilkjgringen, for & redusere den negative virkningen av dem, som
for eksempel rus, medikamenter, funksjonshemminger og alder, er ogsa betegnende
for dette nivaet. (Perdaho m.fl. 2003)

Det kan virke som om GDE-matrisen er inndelt i separate nivaer, men dette er ikke tilfelle.
Nivaene i GDE-matrisen er gjensidig avhengige av hverandre, men de er ikke like. Mal og
motiver pa hgyere nivaer vil alltid overstyre ferdigheter og vurderinger pa lavere nivaer.
(Peraaho m.fl. 2003) Det er kun praktiske arsaker til at nivaene er skilt fra hverandre. |
virkeligheten er det atferden og et vellykket resultat for bilfgreren i en trafikksituasjon, med
andre ord sluttresultatet av et kontinuerlig samspill mellom bilfgrerens motiver, kunnskaper,
ferdigheter og metakognitiv tenkning pa alle nivaer, som det er viktig & legge vekt pa.
(Perdaho m.fl. 2003)

Den kognitive tilneermingen til psykologi, og dermed ogsa den hierarkiske tilnaermingen i
GDE-matrisen, ser pa menneskene som aktive og malrettede medvirkende i og iakttagere av
sine omgivelser, for eksempel trafikken. Den indre, mentale prosessen hos enkeltmennesket
ses pa som drivkraften bak all atferd, og atferden som kan iakttas er bare det endelige
resultatet av en lang prosess. Det er for gvrig bare den iakttagbare atferden som vurderes
under farerpreven, det mer abstrakte og mentale ivaretas gjennom de obligatoriske delene i
fareroppleeringen. Den kognitive psykologien sier videre at den virkeligheten som vi ser og
opplever ikke lagres som et ngyaktig trykk, men som en personlig rekonstruksjon. Dette
betegnes ofte i fareroppleeringsmiljget som «indre modell». De mentale representasjonene er
imidlertid ikke varige og uforanderlige. De blir stadig sjekket mot nye erfaringer, iakttagelser
og tolkninger av verden utenfor. Dette foregar i en vedvarende prosess, og kan beskrives som

en vedvarende interaksjon mellom det oppsatte mal, de handlingene som sikter mot malet og
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tilbakemeldingene fra disse handlingene om hvorvidt handlingen var riktig eller

hensiktsmessig (jamfar Dewey). De fire hierarkiske nivaene som er beskrevet i GDE-

matrisen, ma ses pa i lys av det som er nevnt over. (Peraaho m.fl. 2003)

Hierarkiet med fire nivaer ble utvidet til et rammeverk/matrise slik at kunnskaper og

ferdigheter (venstre granne kolonne i figuren), risikogkende faktorer (midtre grgnne kolonne)

og evne til selvevaluering (hgyre grenne kolonne, i leereplanen betegnet som selvinnsikt) ble

knyttet til alle de fire nivaene i hierarkiet. Den komplette GDE-matrisen ble dermed slik:

Overordnet niva
Generelle
handlings-
tendenser og mater
4 se omverden pa

Strategiske niva
Valg ved
reiser/turer og
forhold knyttet til
reiser/turer

Taktiske niva
Valg foretatt i
forhold til trafikale
situasjoner

Manov-
reringsniva
Manovrering av
kjoretoyet

Faktorer som pavirer
kjoringen

Sammenhengen
mellom kjoreatferd og
personlighet, kvsstil,
alder, atferds-
tendenser,
gruppenormer

Valg av reisemite,
planlegging av
reisetidspunkt og
reisetid, inntak av
rusmidler

Regler og —
reguleringer, trafikale
ferdigheter,
sikkerhets-marginer

Teknisk
kjoreferdighet,
kjoretoy-egenskaper,
fysiske lover

Det som skal lzeeres

Nar faktorene gir
negativ effekt

Virkningen av
‘sensation seeking’,
selvhevdelse, foye seg
etter gruppepress, bruk
av rusmidler

Ruspavirkning, knapp
tid, uheldige forhold
pga darlig valgt
reisetidspunkt

Mangelfull kunnskap
om regler, darlige
trafikale ferdigheter

Manglende
automatisering av
teknisk kjoreferdighet,
mangler ved kjoretoy,
darlige kjoreforhold

Innsikt i hvordan en
selv forholder seg til
eller star i forhold til
faktorene

Kunnskap om egne
generelle tendenser til
a4 vurdere og handle pa
bestemte mater

Egne evner til alage
og folge planer

Kjennskap til egne
mangler nar det
gjelder kunnskap og
ferdigheter

Kjennskap til sin egen
mangelfulle tekniske
kjoreferdighet og
kunnskap om kjoretoy,
fysiske lover ol

Figur 3: GDE-matrisen (Perdaho m.fl. 2003)

Kolonnen til venstre beskriver det som en god bilfgrer ma vite pa hvert niva for a kunne kjgre

et kjeretay og mestre normale trafikksituasjoner. Faktorer som pavirker kjgringen kan vare

hvordan bilen skal mangvreres, hvilke regler som ma falges, hvordan kjgreturen bar

planlegges og hvordan personlige forutsetninger pavirker kjgringen.

Kolonnen i midten fokuserer pa de risikogkende faktorene, og spesielt viktig her er ulykkene

med unge, mannlige bilfarere i forbindelse med hgy fart og alkohol. Fgreropplaeringen ma

ikke oppmuntre til a sgke risiko ved kun a fokusere pa lzering av ferdigheter. Risikogkende

faktorer og ferdigheter harer sammen og ma ikke skilles i opplaringen. Generelt sett krever
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GDE-matrisen fokus pa risikogkende faktorer pa alle de hierarkiske nivaene i matrisen,

primert for & redusere ulykkesrisikoen i trafikken.

Selvevaluering kan defineres som en prosess der en person forsgker a fa tilbakemelding om
sine individuelle handlinger fra sitt eget indre. Dette betyr at bilfgreren ma veere i stand til a se
realistisk pa faktorer som pavirker kjgringen og viktigheten av egne handlinger og motiver
mens det skjer. Selvevaluering er et viktig verktay under fareroppleringen. | tillegg er den et
viktig verktgy a ta med seg videre ogsa etter at fgreropplaringen er avsluttet. Evne til
selvevaluering kommer ikke av seg selv, men ma integreres i opplaringen. (Peraaho m.fl.
2003)

GDE-matrisen gir en oversikt over omrader som er relevante og som bilfgrere bgr ha
kompetanse i. (Statens vegvesen 2004) «Et hierarkisk og konstruktivistisk synspunkt er at
opplaeringen bgr forega i en kombinasjon av aktiviteter pa veg, pa bane og i klasserom, og
ideelt sett utfylle hverandre.» (Perdaho m.fl. 2003:26) Lareplanen fra 2005 kombinerer disse

aktivitetene i trad med dette synspunktet.

2.1.2 Lereplanen

GDE-matrisen deler bilfgrerens kompetanse i fire hierarkiske nivaer. Lareplanen deler
fareroppleeringen inn i fire trinn. For & kunne se sammenhengen mellom GDE-matrisen og
lereplanen pa en enkel mate, kan man si at alle trinnene i fareroppleaeringen ma ses i lys av de
fire nivaene i GDE-matrisen. Trafikklareren ma altsa sparre seg: «Hvordan tilrettelegger jeg
min undervisning for den enkelte elev? Hvilket niva i GDE-matrisen passer til den spesifikke
elev pa akkurat denne gvelsen pa akkurat dette trinnet i opplaeringen? Hvordan bruke matrisen

til & skape refleksjon og selvinnsikt hos eleven?» Tankemgnsteret er vist i figuren under:

Overordnet niva

Strategisk niva \ Trinn 3:

o Trafikal del
Taktisk niva

Mangvreringsniva

Figur 4: GDE-matrisen og leerepanen
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Ut fra oppbygningen av GDE-matrisen og en vurdering av hva som er viktig for en bilfarer &
kunne, er det definert sju temaer som bgr veere med i fareroppleeringen. Disse finner man
gjengitt i leereplanen fra 2005:
1) Kunnskap om lover, regler og trafikken som system.
2) Kijareteknisk ferdighet — a lzere @ mangvrere Kjaretayet pa en sikker og effektiv mate.
3) Trafikal ferdighet — a lzere & samhandle med andre trafikanter og beherske ulike
trafikale forhold og kjereforhold.
4) @konomisk og miljevennlig kjgring — en sveert viktig faktor i dagens klimasituasjon,
nevnt i alle deler av lereplanen.
5) Planlegging og forberedelse fer kjering — fareren ma ha gode rutiner med hensyn til
ernering, sevn, alkohol og kunne lage fornuftige planer for kjgringen.
6) Handlings- og vurderingstendenser — a leere hvordan personlighet, sosial pavirkning,
livsstil og annet virker inn pa handlingsvalg og kjereatferd.
7) Selvinnsikt — a kunne foreta realistiske vurderinger av egen kompetanse.

(Statens vegvesen 2004)

Dette kan knyttes til GDE-matrisen ved at punkt 1 og 2 tilsvarer mangvreringsnivaet i
matrisen. Punkt 3 tilsvarer det taktiske niva. Punkt 4 krever et hgyt trafikalt kompetanseniva
og kan knyttes til samtlige nivaer i GDE-matrisen. Punkt 5 tilsvarer det strategiske nivaet i

GDE-matrisen, mens punkt 6 og 7 tilsvarer overordnet niva.

For a fa til en hensiktsmessig progresjon i fareropplaeringen vektlegges de ulike temaene pa
ulike tidspunkt. Ut fra fordelingen av opplaringen for de enkelte temaene er det naturlig med
fire trinn, der de lavere trinnene er forutsetningen for trinnene over. Opplaringsmodellen ser
slik ut:
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Farerpraven

Trinn 4:
Avsluttende opplering

Trinn 3:
Trafikal del
Trinn 2:
Grunnleggende kjgretay — og
kjgrekompetanse

Trinn 1:
Trafikalt grunnkurs

Figur 5: Trinnvis oppleering (Statens vegvesen 2004:11)

Trinn 1 er i hovedsak teoretisk opplaering med temaene selvinnsikt, handlings- og
vurderingstendenser, gkonomisk og miljgvennlig kjgring, samt lover, regler og trafikksystem.
Dette er kunnskap som er nyttig for den videre kjgreopplaeringen. Trafikalt grunnkurs

inkluderer ogsa farstehjelpskurs og markekjgringsdemonstrasjon, og er obligatorisk.

Trinn 2 er trinnet der eleven lzrer a kjgre selve bilen. Den tekniske treningen ses i lys av en
gkonomisk og miljgvennlig kjsremate. Det er helt ngdvendig & ha en god teknisk

kjareferdighet for & kunne utvikle hay trafikal kompetanse.

Obligatorisk veiledningstime mellom trinn 2 og 3 gjennomfares for at lzrer og elev i samrad

skal konkludere rundt elevens kjarefaglige status.

Trinn 3 bestar av trafikal trening og sikkerhetskurs pa bane. @konomisk og miljgvennlig
kjeremate er ogsa et viktig perspektiv i den trafikale treningen, for tidlig a fa inn rutiner for
god planlegging og hensiktsmessige trafikale valg. Sikkerhetskurs pa bane er et obligatorisk

kurs som bestar av kurs i lastsikring og kurs i ulykkesforebygging pa glatt fare.

Obligatorisk veiledningstime mellom trinn 3 og 4 ma gjennomfares for at laerer og elev i

samrad skal konkludere rundt elevens kjgrefaglige status.
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Trinn 4 bestar av avsluttende opplaring og sikkerhetskurs pa veg, og skal bringe eleven fram
mot oppnaelse av hovedmalene i fareroppleeringen. Eleven bar vaere ferdig med trinn 3 senest
ett ar for de har tenkt til a ta farerkortet, slik at de kan mengdetrene mye som en del av den
avsluttende opplaringen. Malet er a gi elevene masse erfaring, slik at de er best mulig rustet
til & handtere trafikale utfordringer og risikofylte situasjoner pa en hensiktsmessig mate. Det
er pa dette nivaet at trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate virkelig kan utvikles!
Sikkerhetskurs pa veg er en obligatorisk del av trinn 4 og har fokuset rettet blant annet mot

risikofaktorer ved kjgringen, og planlegging av ulike kjgreturer. (Statens vegvesen 2004)

Elevene bar ha gjennomfart opplaringen i ett trinn for de starter pa neste trinn. Hvert trinn har
sitt mal (med utgangspunkt i hovedmalene) definert i lzereplanen, og detaljene for a na dette
malet er beskrevet med tema og ngkkelpunkt. (Statens vegvesen 2004) Bade i GDE-matrisen
og gjennom hele lereplanen er utvikling av trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate

hovedtemaet.

2.1.3 Trafikal kompetanse

Begrepet trafikal kompetanse er nevnt mer enn 40 ganger i leereplanen, og er altsa et helt
sentralt kompetansemal. Spesielt i leereplanens generelle del er det grundige beskrivelser av
hva trafikal kompetanse inneberer. Blant annet star det at bilfgreren ma kunne samhandle
med andre trafikanter, vite hvordan disse vil handle, samt & kunne forutse hvordan trafikale
situasjoner kan utvikle seg. John Dewey mente at handling er et sosialt fenomen, og
grunnleggende og konstituerende for mennesket. Han snur opp ned pa hele stimulus-respons-
psykologien, og sier at responsen kommer farst. Det som kjennetegner sosial handling, er at
tolkning av sanseinntrykk star sentralt, og at koordinering av ulike faser i handlingsprosessen
er avgjegrende for resultatet av handlingen. Som kritiker av dualisme-tenkingen, der f.eks.
tanke og handling betraktes som to separate faktorer, ser Dewey relasjonen mellom stimulus
og respons som tolkning og koordinering av handling, ikke som to separate faktorer. Dette
betyr en forstaelse av leering som en prosessuell og relasjonell aktivitet, som knyttes til bade
situasjon, erfaring og undersgkelse. Trafikal kompetanse kan betraktes som kunnskaper,
ferdigheter, holdninger og den motivasjon som fareren trenger for & mestre trafikkmiljoet pa
en sikker mate. For & kunne mestre dette, ma laeringen veare av bade en prosessuell og
relasjonell karakter. Dette er grunnlaget for intensjonen i fgreroppleeringen. Prosessen i
fareroppleeringen bestar i utgangspunktet av ulike trinn, der eleven skal tilegne seg ferdigheter
og kompetanse pa ulike nivaer; farst pa et lavere niva, etter hvert pa hgyere niva. Den
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relasjonelle aktiviteten foregar i det trafikale samspillet med de andre trafikantene og med
leerer og ledsager. Jo hayere kompetanse, jo starre utfordringer. Prosessen gar ogsa ut pa
praving og feiling, og a reflektere over det en har veert gjennom. Refleksjon er en sentral del
av fgreropplaeringen. | lzereplanen star det blant annet at undervisningen skal legges opp pa en
slik mate at elevene utvikler evne til refleksjon, til & ta andres perspektiv og til & samarbeide i

trafikken. (Statens vegvesen 2004)

Fareren ma ha ferdigheter i a tolke ulike trafikksituasjoner og vurdere hvilken atferd som er
passende. Det kreves ogsa at fgreren kan leve seg inn i andres situasjon; han ma ha empati.
Det stilles krav til at fareren kan samarbeide med og ta hensyn til andre trafikanter.
Kompetansen leres gjennom imitasjon, forstaelse, praktisering og forsterkning. For a fa til
dette, ma det i forkant ha funnet sted hgy grad av utvikling og vekst. Dewey reiser blant annet
sparsmalet: Hva er vekst og hva er utvikling? Kontinuitet, plastisitet, individualitet og
interaksjon er sentrale begreper i Deweys svar pa spgrsmalet. (Vaage 2000) | fareroppleeringa
gnskes kontinuitet, at eleven kjgrer sa mye som mulig i minst to ar far farerprgven, og at dette
gir grunnlaget for plastisiteten, nemlig at mennesket har et meget stort utviklingspotensiale,
og at det derfor har mulighet til & utvikle seg til mange former. | fareropplaeringen vektlegges
ogsa samspillet med andre trafikanter som en sentral faktor for a tilegne seg hay trafikal
kompetanse. Dewey sier at et godt samspill er ngdvendig for a skape et godt resultat.
Individualitet er et resultat av samhandlingen mellom mennesker. (Vaage 2000) A skape sin
egen Kjarestil med utgangspunkt i det gode trafikale samspillet, er ngdvendig for & kunne tarre

a ta hensiktsmessige trafikale valg, og dermed kjare pa en praktisk mate.

En annen faktor innen utviklingen av trafikal kompetanse, er undersgkelse. Dewey sto for en
femtrinns framstilling av metode for undersgkelse:

e En fglt utfordring eller et problem.

e Lokalisering og definering av problemet.

e Ulike lgsningsforslag.

e Resonnering rundt falgene og konsekvensene av de ulike lgsningsforslagene.

e Videre observasjon og eksperiment som enten farer til aksept, forkastning eller en

lgsning.
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Dewey forstar undersgkelsesmetoden som en prosedural framgangsmate og en
selvkorrigerende aktivitet. Dette henger sammen med hans grunnsyn pa kunnskap som
fortolkende og tentativ; vi ma veere apne for at framtidig innsikt kan skape grunnlag for ny
kunnskap. For Dewey ble undersgkelse en ngkkel til & forsta laeringsprosessen som en
kontinuerlig rekonstruksjon av ulike former for erfaring. Denne leeringsprosessen inkluderer
bade induktive og deduktive framgangsmater, og vektlegger samtidig intellektets evne til a
oppdage det nye. (Vaage 2000) Fareropplaringen legger vekt pa ulike former for
problemorientering og problemlgsning gjennom refleksjon. I lereplanen star det blant annet at
i den praktiske opplaringen kan hensynet bade til sikkerhet og effektivitet tale for at
trafikklereren farst demonstrerer gvelsen slik at elevene far oppleve hva god og effektiv
kjering vil si, for deretter a la eleven prave selv. Andre tema kan introduseres ved at elevene
farst undersgker og vinner erfaringer, for deretter a trekke konklusjoner og lage regler. Ofte
vil det veere hensiktsmessig & legge opp til en problemorientert undervisning ved at det
formuleres problemstillinger som elevene skal ta stilling til. Diskusjon, erfaringsutveksling og
elevenes sparsmal skal ha stor plass. (Statens vegvesen 2004)

2.1.4 Mengdetrening

En viktig faktor for a tilegne seg hay trafikal kompetanse, er mye kjgreerfaring. Dette foregar
blant annet gjennom mengdetrening, som vektlegges spesielt i fareroppleeringens avsluttende
del. John Dewey vektlegger erfaring i sin tenkning om gode, helhetlige
undervisningsprosesser. Han mener at erfaringens karakter bare kan forstas nar man tar i
betraktning at den omfatter bade et aktivt og et passivt element. Typisk for den aktive delen er
at erfaringen gar ut pa & pregve og a teste, det vil si at man gjar seg erfaringer. Dette er neert
beslektet med begrepet «eksperiment». Den passive delen bestér i at man gjennomlever og
finner seg i; man gar gjennom noe. Nar vi erfarer noe iakttar vi det og vi gjer noe med det. Vi
gjer noe med situasjonen, og situasjonen gjar noe med oss til gjengjeld. Denne

sammenhengen angir hvor givende og verdifull erfaringsdimensjonen er. (Dewey 1999)

Erfaring og refleksjon hgrer ogsa sammen. Ingen meningsfull erfaring er mulig uten tenkning,
og refleksjon fordrer tenkning. Alle vare erfaringer har en fase av testing i seg, som kalles
«trial and error»-metoden. Dette gar ut pa at vi helt enkelt utfgrer en handling. Om handlingen
mislykkes, gjar vi noe annet. Vi holder pa til vi finner noe som fungerer. Dette etablerer vi
som tommelfingerregelen for kommende handlinger. Refleksjon innebeerer ogsa en personlig

interesse av resultatet av en hendelse. Om vi ikke kan ta stilling til hendelsen gjennom apen
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handling og satse var egen lille del for at sluttbalansen avgjares, tar vi stilling falelsesmessig
eller i fantasien. Vi har uansett et gnske om at resultatet skal bli enten det ene eller det andre.
Den som er helt ngytral, har ingen refleksjon over det som hender. (Dewey 1999)

Gjennom erfaring fra ulike kompetansenivaer under farerprgven kan fglgende eksempel
trekkes fram: Hovedgata fra Kjeller inn mot Lillestram er forkjersveg med fartsgrense 50
km/t. Kandidater med liten kjgreerfaring og dermed ogsa liten grad av tanke og refleksjon
rundt trafikkmiljget, vil ofte kjgre i 50 km/t hele denne vegstrekningen, selv om der er sveert
redusert sikt rundt hushjernene. Det er i tillegg hgy fotgjengeraktivitet og flere busstopp og
gangfelt. Kandidater som har mye kjgreerfaring vil derimot ha en kjgreatferd som viser at det
finner sted en refleksjon basert pa erfaring rundt risikomomentene i denne gata. De vil sette
ned farten, bevege blikket og innta en plassering som vil forebygge risikofylte situasjoner,
tross fartsgrensen pa 50 km/t. Dette sammenfaller med Deweys syn pa erfaring og tankens
plass i erfaringen, ved at erfaring bestar av en kombinasjon av a gjere og preve noe, og det
som skjer som en fglge av dette. Tenkningen og refleksjonen som kommer av erfaringen gir
bevissthet rundt sammenhengen mellom handlingen og felgene handlingen kan gi. (Dewey
1999)

2.2 Hovedprinsippene i fgrerprgven
Farerpraven er en offentlig eksamen. | fgrerprgven foretar sensor en summativ vurdering av
kandidatens kjeremate. Summativ vurdering er det samme som produktvurdering, der
vurderingen foretas avslutningsvis i oppleeringsforlgpet. (Stene 2004) Formalet med denne
vurderingen er a kartlegge hvilket niva kandidaten befinner seg pa etter endt fareropplering.
Man skiller ogsa mellom objektiv og subjektiv vurdering. Ved objektiv vurdering skal enhver
komponent som vurderes gi identisk resultat, mens det ved subjektiv vurdering vil legges mer
vekt pa sensors skjgnn. Det er selvsagt gnskelig & vurdere alle kandidater likt ved en
farerprave, og tiltak for a fa til dette er for eksempel landsdekkende vurderingskriterier,
sensorkurs og sensorsamkjgring. Likevel er et visst objektivt skjgnn ikke til & unnga all den
tid vurderingen av kjgremate foregar under varierte betingelser. Sensorenes faglige tyngde
skal imidlertid likevel medfare at skjgnnet hos den enkelte sensor ikke i seerlig grad vil gi

ulikt utfall pa fererprgveresultatet. (Statens vegvesen 2004, Stene 2004)
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Farerprgven skal male kandidatens prestasjoner i forhold til de mal som er satt for
fareroppleringa. Den praktiske prgven skal skille de som har, og de som ikke har,
tilfredsstillende ferdighet til a veere bilfarer. (Statens vegvesen 2010:3)

Prgva er ogsa sterkt styrende for opplaring og farerprave. (Statens vegvesen 2011:5)

Der opplaeringsmalene ikke er malbare sikres tilstrekkelig kompetanse gjennom obligatoriske
opplaringstimer. Der opplaeringsmalene er malbare sikres kompetansen gjennom vurdering.
Den normative vurderingen (prosessvurderingen) gjares av trafikklereren gjennom
obligatoriske veiledningstimer gjennomfart ved trafikkskolene mellom trinn 2 og 3 og mellom
trinn 3 og 4. Den summative vurderingen foretas gjennom farerprgven. (Statens vegvesen
2004)

2.2.1 Kiriterier og retningslinjer for fgrerprgven
Der trafikkleererne har GDE-matrisen og leereplanverket a forholde seg til for a rette
undervisningen inn mot hovedmalene i fareropplearingen, har sensorene kriterier og

retningslinjer for farerpraven.

Kriterier for vurdering av fgrerprgve klasse B og BE

Malet med «Kriterier for vurdering av farerprgve i klasse B og BE» er at de skal vere til hjelp
for sensor ved vurdering av kandidatens prestasjoner pa farerpraven. Kriteriene ma ses i
sammenheng med Trafikkoppleringsforskriften og retningslinjene. (Statens vegvesen 2010)
Kriteriene presiserer de fleste malene i leereplanen, og beskriver en forventet lgsning fra
kandidaten pa de oppgavene som fgrerpraven bestar av. Et eksempel pa beskrivelse av atferd

og kommentarer til denne, som igjen kan referere til kravet om en praktisk kjgremate, er

denne:
. Emne
Plassering.
o Atferdsbeskrivelse
Kandidaten skal normalt plassere kjaretayet godt innenfor kjgrefeltet.
. Kommentarer

Kandidaten skal velge plassering ut fra de forhold han/hun har oversikt over.
Awvik aksepteres/kreves nar dette er ngdvendig pa grunn av trafikkmiljget.

(Statens vegvesen 2010:25)
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Kriteriene som ble gitt ut i 1994 har en mer kjareteknisk tilnaerming til temaene enn kriteriene
som er tilpasset fareroppleeringen fra 2005. (Statens vegvesen 1994) Fgrerprgven er som
nevnt styrende for fareropplaeringen, og dette medfarte et starre fokus pa kjgreferdigheter og

detaljer innen for eksempel tegngiving, fart og plassering i 1994 enn det som er tilfelle i dag.

Retningslinjer for gjennomfaring av farerprgve i alle klasser

Malet med retningslinjene er at de skal medvirke til at farerpravene som gjennomfgres har
riktig kvalitet?. «For & sikre likebehandling er det viktig at prgven har riktig innhold og
gjennomfgring, og at begrunnelsen for vedtaket som blir gjort etter preven, er tydelig.»
(Statens vegvesen 2011:5) | tillegg skal de sikre likebehandling og vektlegge viktigheten av at
preven har riktig innhold og gjennomfaring, og at begrunnelsen for vedtaket som blir gjort
etter praven er tydelig. De nye retningslinjene ble tatt i bruk i slutten av mars 2011.

Retningslinjene tar utgangspunkt i malet med fgrerpraven som er definert i avsnitt 2.2.

Retningslinjene framhever at farerprgven skal vurderes som en helhet nar den er ferdig

giennomfart, og at kandidatens prestasjoner skal vurderes i forhold til de opplaeringsmal som
er fastsatt i Forskrift om trafikkoppleering og farerprgve. Retningslinjene sier ogsa at sensors
registreringer underveis i prgva skal skje i trad med Kriterier for vurdering av farerprgve som

omtales i neste kapittel.

Under farerpraven kjares det fastlagte ruter. Disse rutene skal veere konstruert slik at de gir
anledning for kandidaten til a kjgre under vekslende veg- og trafikkforhold, og skal i starst
mulig grad bygges opp som en naturlig kjeretur. De skal framheve en praktisk kjgremate.

(Statens vegvesen 2011)

2.2.2 Farerprgvens sterke og svake sider

Det er gjort en del forskning rundt prinsippene i farerpragven og gjennomfgringen av den.
Blant annet er det sett pa hva som bidrar til at en kandidat ikke bestar farerprgven, om
farerpraven er palitelig, og om den har det rette omfanget. Mye av forskningen ble utfart i
sammenheng med forskrifts- og laereplanrevisjonen i 2005. Relevante funn i denne

forskningen er tatt med i rapporten.

% Med «riktig kvalitet» menes blant annet at gjennomfaringen av farerprgven skal gjares lik for alle, og at alle
skal ha de samme forutsetningene for & kunne vise hva de kan. Dette gar blant annet ut pa at sensorene er palagt
a formidle et fastsatt sett med informasjonsenheter i forkant av praven, alle kandidater skal gjennomfare
sikkerhetskontroll far kjgreturen, alle skal ha mulighet til & uttale seg om kjgrematen i etterkant av praven, og
resultatet av prgven skal gis fgr begrunnelsen for resultatet.
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Farerprgven fgr og nad

Maten farerprgven ble gjennomfart pa far revisjonen i 2005, var i grove trekk lik dagens
gjennomfaring. Farerprgvens innhold har imidlertid endret seg noe i drene etter revisjonen.
Fareropplaringen var ogsa noe annerledes i bade temaer og omfang far revisjonen. Et
eksempel pa dette er at det i den reviderte utgaven av retningslinjene som ble utgitt i mars
2011 star at hver fgrerpragverute bar inneholde mellom 50 % og 80 % kjering utenfor tettbygd
strgk [. . .]. (Vegdirektoratet 2011:28) Rapporten «Varighet av farerprgven klasse B» fra 2004
forteller imidlertid at hovedtyngden av farerprgvene i 2004 gikk i by- eller boligomrade, og at
det var i dette trafikkmiljget de fleste anmerkningene for feil ble gitt. Det var ogsa her de
fleste sensorene tok den endelige avgjerelsen om at farerprgven ikke var bestatt. Mange
anmerkninger ble ogsa gitt for atferdskategorien «observasjon», selv om de alvorligste feilene
ikke ble registrert her (2°ere og 3"ere). Trafikktilpasning fikk flest 3 ere under farerpraven for
revisjonen®. (Stene 2004) | dagens farerpreve skal altsé starstedelen av kjgreturen forega
utenfor tettbygd strek. Dette begrunnes blant annet i at kandidaten er langt mindre styrt av
annen trafikk nar kjegreturen foregar pa landeveg, og at han dermed i stor grad ma foreta
selvstendige valg. Dagens farerprave setter ogsa i starre grad fokus pa helheten i kjgrematen,
ved at karakteren 1 eller + i stor utstrekning blir benyttet for & gi et bilde av gjennomgaende
trekk ved kjgrematen, i stedet for fokus pa karakterer som markerer mer alvorlige feil.
Farerpraven er en helhetsvurdering. Forskriften krever med andre ord at sensor i stgrst mulig
grad vurderer praven som en helhet, slik at enkeltfeil ikke behgver & medfare stryk. (Statens

vegvesen 2010)

Atferdskategorien «observasjon» er lite brukt i farerprgven i 2011. Dette fordi det er de
direkte handlingene som er i fokus. Det er imidlertid enkelt & konkludere med at blikket neppe
ble rettet mot det som var viktig dersom kandidaten for eksempel byttet felt pA motorveg med
annet kjgretgy pa siden, selv om tilbakemeldingen til kandidaten etter farerprgven ber vere
«feltskifte pa motorveg med bil pa siden, sensor grep inn for & hindre sammenstat» og ikke en
kommentar om at blikket ikke ble brukt pa riktig mate. Det er generelt sett problematisk & si
noe om kandidatens observasjon, fordi mange kandidater benytter sma, korte blikk som kan
veere vanskelig a oppdage. Det er ogsa denne type blikk som er det idéelle, da lange blikk til

siden lett tar fokuset fra det som skjer foran bilen.

® Tallkarakterene 1, 2 og 3 fungerer pé falgende mate: 1 representerer mindre avvik, 2 stgrre avvik og 3
avgjerende avvik. Dersom kandidaten far tallkarakteren 2, representerer denne en handling som farte til eller
kunne ha fert til en farlig situasjon. Tallkarakteren 3 representerer situasjoner der sensor eller andre trafikanter
ma gripe inn for & unnga fare eller skade, der kandidaten selv burde avverget situasjonen.
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Alt dette er interessant med tanke pa temaet i undersgkelsen fordi det viser at fokuset i
farerpragven de senere arene i stgrre og sterre grad har blitt rettet mot den praktiske
kjgrematen hos kandidatene. Man ser pa helheten i en naturlig kjeretur i et trafikkmilja som i
stor grad krever at kandidaten tar selvstendige valg. Enkeltfeil er mindre viktige enn

giennomgaende trekk i kjgrematen.

Er farerprgven palitelig?

Rapporten «Stryk eller sta» fra 2003 peker pa noen avvik i farerprgven som det er verdt a
legge merke til. Rapporten fant for det farste ganske store forskjeller i sensorenes vurderinger
av én og samme kandidat ndr to sensorer kjgrte farerpraven sammen. Forskjellene i vurdering
ser ikke ut til & vaere knyttet til om sensoren kom fra byen eller fra landsbygda, men heller til
kjgnn og erfaring. Tendensen sier at en mannlig sensor og sensorer med lang erfaring
registrerte feerre feil enn kvinnelige sensorer med kortere erfaring. En annen tendens er at
mannlige kandidater oftere besto farerprgven med en mannlig sensor, og at kvinnelige
kandidater lettere besto med kvinnelig sensor. | tillegg ble utenlandske kandidater vurdert mer
ulikt enn norske kandidater. Variasjonene i resultater var dermed relativt store i 2003, og det

konkluderes med at fgrerprgven ikke var tilstrekkelig reliabel slik den ble gjennomfart i 2003.

For & profesjonalisere og ensrette sensorgjerningen, holdes det flere landsdekkende kurs for
sensorer hvert ar. Eva Brustad Dallands rapport «Paliteligheten i farerpragven og sensors
kompetanse» fra 2004 er skrevet med utgangspunkt i hennes rolle som veileder pa
sensorskursene, samt pa forespgrsel fra Vegdirektoratet om hun ville delta i utviklingen av en
ny modell for sensorkurs for farerprgvesensorer pa klasse B. Dalland stgtter seg ogsa il
rapporten «Stryk eller sta» og konkluderer i sin rapport at farerprgven ikke er palitelig nok. |
tillegg konkluderer hun med at sensorene trenger en formalkompetanse som inneholder
tilsvarende utdanning som trafikkleererne har, og at de bgr ha en periode med praksis som
trafikklaerer far de blir sensorer. Dalland sier ogsa at trafikklaererne har et stort gnske om a
komme mer i dialog med sensorene, samtidig som noen av sensorene mener at det er viktig a
respektere trafikkleerernes jobb. Hun spgr om det kan veere slik at Statens vegvesen lager seg
byrakratiske regler som indirekte svekker samhandling pa tvers av fagmiljger, og om et bedre

faglig samarbeid kunne medfert bedre trafikksikkerhet totalt sett.

Spersmalene som ble reist av Eva Brustad Dalland i 2004 rundt samarbeid pa tvers av

fagmiljgene, vil i stor grad bli besvart gjennom arbeidet med denne undersgkelsen. Vi har
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ogsa allerede kommet et langt skritt pa vegen mot et tettere og bedre samarbeid mellom

trafikklererne og sensorene pa Romerike.

Er farerprgvens omfang riktig?

Den nye fareropplaeringen inneholder flere obligatoriske elementer enn det som var tilfelle
tidligere. Farerprgven har imidlertid som nevnt ikke fatt redusert sitt omfang, selv om
prinsippet bak fgreropplaeringsmodellen fgr 2005 var lite obligatorisk i selve oppleringen,
men heller en mer omfattende forerpreve. (Stene 2004) Atferdsforsker Trine Marie Stene ved
SINTEF gjennomfarte i 2003 en undersgkelse basert pa kandidater som ikke bestar til
farerpraven, for & finne ut om omfanget av farerpreven burde endres som falge av
leereplanrevisjonen. Stene konkluderer med at resultatene fra undersgkelsen viser at det er
ngdvendig at farerprgven har et riktig omfang. Tidspunktet for ikke bestatt prave fordelte seg
forholdsvis jevnt utover farerpravens tidsrom. Det tok i gjennomsnitt 31 minutter for sensor &
bestemme seg for om en kandidat hadde bestatt praven eller ikke, men dette har ingen direkte
betydning for om praven bar forkortes eller ikke. Dette spgrsmalet ma baseres pa prevens
kvalitet, ikke kun kvantitet. (Stene 2004)

Farerpraven baserer seg pa en helhetsvurdering av kandidatens prestasjoner, og erfaring viser
at det er enklere og mer riktig a fatte en avgjerelse basert pa en helhetsvurdering nar prgven
har et noe lengre omfang. Da vil eventuelle feilhandlinger innga i en starre helhet, og det kan
bli enklere & nyansere. Det er ogsa viktig & fokusere pa om farerprgven har god validitet. God
validitet innebzrer at prgven maler det man gnsker & male. Stene sier at det vil veere naturlig a
se farerprgven i relasjon til de endringene som var ventet 8 komme i 2005. Hun mener at man
ber stille sparsmal om det er sammenheng mellom delmalene i leereplanen og kategoriene
som farerprgven anvender som grunnlag for testen. (Stene 2004) Dette spgrsmalet tar jeg med
i min undersgkelse, men jeg ser pa hovedmalene i stedet for delmalene, da hovedmalene gir

en mer fullstendig oversikt over mal for fgreropplaringen.

Hvem bestar farerprgven?

| 2003 gnsket Statens vegvesen a fa undersgkt om det er systematiske forskjeller i hvor
vanskelig den praktiske farerprgven i klasse B er, avhengig av hva slags trafikkmiljg
kandidatene har hatt oppleering i og hva slags trafikkmiljg de kjgrer opp i. Antagelsen var at
det kan veere vanskeligere a kjgre opp i komplisert trafikk i store byer enn pa landsbygda eller

i sma byer. Dermed mente man at kandidater som kjgrte opp i storbyene bade har hatt en mer
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krevende opplaring og fatt en mer krevende farerprave enn kandidater fra omrader der

trafikkmiljget er enklere.

Antagelsene viste seg a ikke stemme. Farst viste det seg at kandidater fra Oslo hadde hgyere
strykprosent enn kandidatene fra Fredrikstad og Drgbak og Mysen. Det viste seg ogsa at
kandidater fra Oslo hadde relativt flere feil ved landevegskjgring og at kandidatene fra Mysen
og Drabak hadde flere feil ved bykjaring. Det harer ogsa til konklusjonene at kandidatenes
alder, nasjonal bakgrunn og antall kjeretimer ved trafikkskolen spiller en rolle her.
Kandidatene fra Mysen og Drgbak samt Fredrikstad hadde signifikant feerre feil ved
landevegs- og motorvegkjering enn kandidatene fra Oslo, i tillegg er kandidatene fra
Fredrikstad flinkere enn kandidatene fra Mysen og Drgbak ved bykjaring.

Den mest utslagsgivende faktoren for antall feil og for sjansen for a besta farerpraven var
antall kjgretimer ved trafikkskolen. Kandidater med mange timer pa trafikkskole hadde flere
feil og hgyere andel stryk enn kandidater med fa timer. Grunnen til dette er at disse har hatt
lite privat gvelseskjering og at de kjarer opp far de har de ngdvendige ferdighetene. (TQI
2003)

Vi har erfaring med at en del farerprovekandidater, spesielt de som har vert elever ved
trafikkskoler i Oslo og omegn med et darlig rykte og en hgy andel elever som ikke ville ha
bestatt en ordineer farerprave, tar turen til Otta, Stokmarknes eller andre utkantstrgk i hap om
lettere & kunne besta farerpraven der. Disse kandidatene praver seg ogsa ofte pa Lillestram
trafikkstasjon. De fleste reiser herfra uten farerkort, ofte etter & ha gjennomfart en farerprave

med hgy risiko.

Dette understreker viktigheten av mye kjaretrening. Det er gjennom erfaringen man tilegner
seg under mengdetreningen man opparbeider seg hey trafikal kompetanse og en praktisk

kjeremate. Alle andre metoder for leering har vist seg & fungere mindre bra.

2.3 Samarbeidet
Det finnes ikke mye skriftlig materiale rundt samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer
far KRAFT-prosjektet ble gjennomfart i 2007-2008. Oppsummering og konklusjoner etter
gjennomfgringen av KRAFT-prosjektet blir derfor veiledende for samarbeidet. En

presentasjon av dette materialet gjares her.
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2.3.1 KRAFT-prosjektet

Det viste seg at implementeringen av ny forskrift og nytt leereplanverk var vanskeligere enn
farst antatt. Det ble innfart nye leereplaner i 16 farerkortklasser samtidig i 2005, og de
representerte et faglig laft og endringer i bade faglig innhold og undervisningsmetoder.
Tidligere matte elever som skulle ta farerkort i ulike forerkortklasser, ofte ga gjennom det
samme stoffet flere ganger. (Statens vegvesen 2004) Med det nye modulbaserte systemet var
ikke dette lenger ngdvendig.

Som et ledd i evalueringen av ny lereplan, samt i arbeidet mot en mer helhetlig
implementering av ny lereplan, ble KRAFT-prosjektet igangsatt i 2007, drgye to ar etter
leereplanrevisjonen. Kontaktpersoner fra Statens vegvesen gjorde registreringer av
trafikkleerernes undervisningsmetoder i ulike trinn i opplaeringen. Denne rapporten tar for seg
KRAFT-kartleggingen innenfor fgrerkortklasse B personbil. Registreringene foregikk i 2007
0g 2008 og var landsdekkende. Representanter for trafikkskolene deltok ogsa pa felles
informasjonsmgter i forkant av registreringen der de fikk vite mer om intensjonen bak
prosjektet. De fikk vite at registreringen var frivillig, at det skulle avtales pa forhand, og at
dette ikke var en del av tilsynsarbeidet. Til sammen ble det gjort rundt 300 registreringer i
forbindelse med KRAFT-kartleggingen. Man fant blant annet ut at:
e Over 50 % av de registrerte trafikklaererne ikke la til rette for bevisstgjering av
betydningen av motivasjon (fglelser), ansvarsforstaelse, selvinnsikt og vilje.
e Rundt 65 % av de registrerte trafikklaererne ikke gjorde kjernebudskapet tydelig for
sine elever.
e Mer enn 65 % av de registrerte trafikkleererne ikke fokuserte pa anvendelse av en

gkonomisk og miljgvennlig kjgremate hos sine elever.

En av intensjonene i fgreropplearingen og samtidig en viktig faktor i trafikksikkerhetsarbeidet,
er at elevene skal vere ferdige med veiledningstime trinn 3 minst ett ar fer de planlegger a ta
farerkortet. Dette er ofte ikke tilfelle. Det er i den avsluttende delen av opplaringen (trinn 4)
at eleven virkelig kan fa masse mengdetrening og erfaring. Ved a gjare seg ferdig med trinn 3
senest ett ar far farerprgven, vil eleven kunne drive overlaering i minst ett ar. Vegdirektoratet
la fram noen forslag til tiltak pa bakgrunn av registreringene etter at KRAFT-prosjektet ble

avsluttet:
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o A vedlikeholde og utvikle samarbeidet mellom trafikkskolene og Statens

vegvesen.
o A samarbeide om praktiske aktiviteter i bil.
o A arbeide for & styrke undervisningskompetansen nér det gjelder tema som har

med selvvurdering og selvinnsikt a gjare.

Det er lagt opp til at regionkontakter og distriktskontakter i Statens vegvesen skal arbeide
videre sammen med trafikkskolene lokalt med de to farste punktene.

2.3.2 Ensamkjeringsdag pa Lillestrem trafikkstasjon

Samkjgringsdagen starter med samling i plenum der temaet for dagen presenteres. Vi prgver
bevisst & ga bort fra & presentere erfaringer fra farerpravene, fordi vi som nevnt vil ha alt
fokus rettet mot hovedmalene i fareropplaeringen. Ved forrige samkjgringsdag var parkering,
vending og rygging farste tema til drgfting. Deretter ble temaene kjgretgy- og
kjerekompetanse draftet, samt gkonomisk og miljgvennlig kjgremate. Temaene draftes ut fra
et gnske om & finne praktiske, trafikksikre og hensiktsmessige lgsninger. Et eksempel pa dette
er lgsninger i forbindelse med parkering. Der man tidligere fokuserte mye pa referansepunkter
og millimeterpresisjon under parkeringsutfarelsen, og inngvelse av ferdigheter der
parkeringsluka var ofte var svart trang, drafter vi heller muligheten til & finne et sted &
parkere der det er fa andre biler i narheten, der man kan unngd a rygge og unnga a lage bulker
i andre biler nér dgra dpnes. A parkere i 4. etasje i stedet for 1. etasje i parkeringshus kan for
eksempel vere et godt utgangspunkt for a lykkes. Trafikksikkerhet framfor teknisk ferdighet

prioriteres.

Deretter far trafikklaererne og sensorene konkrete oppgaver. Eksempel pa oppgaver er: «Hva
legger du i begrepet god kjaretay- og kjgrekompetanse? Hvilke trinn og tema i leereplanen
bergres av begrepet? Hvilke hovedmal for opplaringen vil begrepene kunne passe til?» Sa
skal leerere og sensorer ut & kjare, etter & ha fatt i oppgave a knytte god kjeretgy- og
kjerekompetanse til ett av hovedmalene. Eksempel pa en konkret oppgave for en av gruppene
er: «Knytt god kjeretay- og kjgrekompetanse til hovedmalet «god trafikkavvikling» nar du
kjarer i trafikk. Drogft og notér.» Etter en times kjgretur samles deltagerne, og deler sitt arbeid
fra kjereturen med alle. Det fokuseres pa den rgde traden i det de har jobbet med, om hvorvidt

det er noen sammenheng mellom god kjgretay- og kjgrekompetanse og gkonomisk og
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miljgvennlig kjgremate, og hvor man gnsker at eleven skal veere kompetansemessig nar han

skal ut & kjere pa egenhand.

Samkjgringsdagene planlegges og gjennomfgres na i samarbeid med trafikklarernes
fagorganisasjon. 1 2012 vil det bli etablert en arbeidsgruppe bestaende av trafikklaerere,
sensorer og representanter fra trafikklaerernes fagorganisasjon, som skal jobbe med
planlegging og gjennomfaring av samkjgringsdagene og eventuelt andre samarbeidsfora i
fremtiden. Dette antas & bidra til at samkjeringsdagene far mindre preg av a vere initiert og

styrt av Statens vegvesen.
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3 METODE

| dette kapitlet presenteres metodene som er valgt for & belyse problemstillingen, samt
metodenes vitenskapsteoretiske forankring og refleksjoner rundt metodevalgene. | kapitlet
presenteres ogsa dataproduksjonen, validiteten og reliabiliteten, samt etiske og normative
spgrsmal. Temaene som presenteres her, har betydning for undersgkelsen og utfallet av denne.
De blir fortlgpende knyttet til undersgkelsen. | kapittel 5 tas temaene opp igjen og draftes.

3.1 Innledning
Metode er vart redskap i mgte med det vi skal undersgke, og en framgangsmate for enten &
bringe fram ny kunnskap eller etterprave hypoteser eller pastander. Metoden forteller oss
hvordan vi kan ga fram for a framskaffe eller etterprgve kunnskap. Begrunnelsen for a velge
en bestemt metode er at vi mener at den vi gi oss gode data og belyse problemstillingen pa en
faglig interessant mate. (Dalland 2007) | denne undersgkelsen har spgrreskjema forrang.
Disse gir bade kvalitative og kvantitative data. Undersgkelsen baserer seg blant annet pa
antakelsene om at det ville vaere uheldig for en elev og kandidat dersom trafikklaereren
underviste i noe som ble ansett for uriktig under fgrerprgven, at farerpregven og ikke
hovedmalene for fareropplaringen er styrende for trafikklzerernes undervisning, og at
trafikklerernes og sensorenes mening om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate kan gi
svar pa om samarbeidet mellom trafikklarere og sensorer pa Romerike kan eller ber endres.
Dette kan veere aktuelt i tilfeller der trafikkleerernes og sensorenes meninger i mindre grad
stemmer med intensjonen i fareroppleringen og i farerpraven. Undersgkelsen tester dermed
noen allerede gitte hypoteser, og kan derfor pa noen omrader betegnes som «hypotetisk
deduktiv». (Ryen 2003)

| undersgkelsen benyttes ogsa intervju som stort sett gir kvalitative data. Tanken bak &
gjennomfgre et intervju med en trafikklarer og en sensor en tid etter at sparreskjemaene ble
besvart, er blant annet a diskutere sammenhenger i datamaterialet fra sparreskjemaene, a
belyse funnene i disse, samt & lete etter eventuelle nye kategorier og begreper. Den kvalitative
delen av undersgkelsen har et mer induktivt tilsnitt enn den kvantitative delen, fordi den sgker
a utvikle nye hypoteser fra empirien. Den kvantitative delen har i hovedsak til hensikt a teste

hypotesene og teoriene, og a gi en representativ oversikt over forholdene. (Grganmo 2010)
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3.2 Metodevalg i undersgkelsen
| samfunnsvitenskapen finnes det flere ulike metoder for & belyse en problemstilling.
(Grenmo 2010) Problemstillingen i denne undersgkelsen krever tett kontakt med
respondentene, og siden jeg jobber pa samme sted som sensorene som ble brukt som
respondenter i undersgkelsen, og samtidig har daglig kontakt med trafikkleererne i
undersgkelsen, var dette ganske enkelt. Dette har bidratt til & gi en god dynamikKk i

gjennomfgringen av undersgkelsen, og til valg av metoder i undersgkelsen.

Generelt sett er en metode en planmessig framgangsmate for a na et bestemt mal.
Metodene angir hvordan vi skal framskaffe kunnskapen og utvikle teoriene, og
hvordan vi skal sikre at kunnskapen og teoriene oppfyller kravene til vitenskapelig

kvalitet og relevans pa det aktuelle fagomradet. (Grgnmo 2010:27)

A velge en eller flere metoder handler om en overbevisning om at metoden vil gi oss gode

data og samtidig belyse problemstillingen pa en god mate. (Dalland 2007)

Mitt faglige stasted og min forforstaelse danner pa mange mater grunnlaget for undersgkelsen.
Det betyr at arbeidet ikke ville blitt utfgrt dersom disse faktorene ikke hadde veert til stede.
Som nevnt vies mye tid i innledende kapitler til dette temaet. I tillegg presenteres innholdet i
de sentrale faringene for fareropplering og farerprave, og ses i lys bade av min forforstaelse
og problemstillingen. Deretter tar rapporten utgangspunkt i den yrkesfaglige litteraturen og
tidligere forskning rundt fereropplering og farerprave. Disse faktorene er med pa a bestemme
bade tema, problemstilling og forskningssparsmal. Spgrsmalene som stilles til respondentene

kom dermed naturlig som et behov ut fra det som er nevnt over.
Auvsnittet over gir kun en grovskisse av framgangsmaten forut for undersgkelsen. 1 de
pafelgende avsnittene vil jeg gi en naermere beskrivelse av kriteriene for undersgkelsen, og

hvordan rammene er satt for pa best mulig mate a belyse problemstillingen.

Empirisk undersgkelse

Empiri er opplysninger eller informasjon om faktiske forhold i samfunnet. Informasjonen
bygger pa vare erfaringer om disse samfunnsforholdene. Empiri er kunnskap bygd pa
erfaring. Selve begrepet kommer av det greske «empeiria» av «peira». Dette betyr forsgk eller

prave, eller det som bygger pa sanseerfaring. Dette er et viktig utgangspunkt for enhver
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samfunnsvitenskapelig undersgkelse. Samfunnsforholdene kan oppleves, erfares og oppfattes
pa ulike mater av ulike personer. Dette henger igjen sammen med personens bakgrunn og
personlighet. Vare forstaelsesformer og referanserammer har innvirkning pa hva vi ser og
harer. Virkeligheten er med andre ord subjektiv. Kunnskap om dette gjar at empirien i
samfunnsvitenskapelige undersgkelser ma framskaffes etter visse regler og framgangsmater.
Det ma sikres mest mulig palitelig empiri. Forskeren ma veere bevisst sin oppfatning av
fenomenene, og legge dette til grunn nar analyse og tolkning av empirien skal finne sted.
Undersgkelsen i denne rapporten er en empirisk undersgkelse, der kunnskap sgkes pa basis av
respondentenes erfaring. (Grenmo 2010, Halvorsen 2009) Empirien danner et datamateriale

som ses i lys av relevant teori innenfor fagfeltet, samt mitt eget faglige stasted.

Metoderetninger

Det snakkes om ulike metoderetninger innenfor samfunnsvitenskapen. Det er ikke uvanlig a
snakke om kvalitative og kvantitative metoder. Ofte forbindes sperreskjemaer med
kvantitative metoder, mens intervjuundersgkelsen forbindes med de kvalitative. Dette kan
imidlertid bli noe misvisende fordi det ikke er metoden i seg selv som er kvalitativ eller
kvantitativ, men dataene som produseres. Det vil med andre ord si at det godt kan finnes
spgrreskjemaer som gir data av bade kvalitativ og kvantitativ karakter. Kvalitative data
uttrykkes oftest i form av bilder eller tekst, mens kvantitative data i form av mengder eller
tall. Uansett hvilke datatyper undersgkelsen produserer, ma de gjennomga systematiske

analyser. Analysen i denne undersgkelsen er for gvrig gjengitt i kapittel 4.

Metoden i denne undersgkelsen er en kombinasjon av spgrreskjema og intervju, mellom
kvantitative og kvalitative data. Den tar ogsa utgangspunkt i blant annet
samfunnsvitenskapelig teori. Mens empirien pa mange mater beskriver og bygger pa erfaring
og sanseinntrykk om samfunnet, er teorien basert pa refleksjon om samfunnet. (Grgnmo 2010)
Kvantitative og kvalitative data vil vaere ytterpunktene pa en skala. Mange undersgkelser vil
dermed gi data med bade kvantitative og kvalitative elementer i seg. Empiriske undersgkelser
blir oppsummert og draftet i forhold til teoretiske perspektiver. Den nye empirien forstas i lys
av foreliggende teorier. Denne fortolkningsmetoden benyttes i kapittel 4 i rapporten. (Grgnmo
2010)
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Prinsipper i undersgkelsen

Denne undersgkelsen gir bade kvantitative og kvalitative data. De kvantitative dataene
oppstar for en stor del gjennom sparreskjemaene, selv om enkelte spgrsmal i disse ogsa gir
kvalitative data. Intervjuene gir stort sett bare kvalitative data. Undersgkelsene er basert pa
svar fra aktgrer/respondenter, og bestar bade av strukturert utsperring via spgrreskjemaer samt
semistrukturert intervju. Den strukturerte utspgrringen via spgrreskjemaer foregikk ved at
spgrreskjemaer med en stor del fastlagte spersmal og svaralternativer ble delt ut for & innhente
den gnskede informasjonen. Prinsippene for denne delen av undersgkelsen tar blant annet
utgangspunkt i Tove L. Mordals bok «Som man spgr far man svar» (Mer om dette i avsnitt
3.2.9).

Det semistrukturerte intervjuet kjennetegnes ved at intervjueren pa forhand har satt opp
hovedspgrsmal og saker eller tema. Det er imidlertid ikke fastsatt i detalj hvordan
spgrsmalsformuleringene skal vaere. Rekkefglgen pa spgrsmalene kan ogsa variere, det
samme kan antall spgrsmal og oppfalgingsspgrsmal. Intervjuformen kalles naturalistisk
intervju, og falger oftest et gitt manster. Man gar innledningsvis noen runder med temaer
rundt dagligdagse gjgremal far man begynner selve intervjuundersgkelsen. Nar intervjuet skal
avsluttes, bar man gjere dette rolig og ukontroversielt. Det kan bidra til at intervjuet far en
form som minner om en vanlig samtale. (Ryen 2003) Undersgkelsen som denne rapporten tar

for seg ble utformet og gjennomfart etter disse prinsippene.

3.2.1 Metodologiske spgrsmal

Metodologi og prinsippene for kunnskapsutvikling henger tett sammen. Metodologi handler i
grove trekk om hvordan kunnskap om samfunnsmessige fenomener kan bygges opp.
Metodologi er en modell eller et program som omfatter de teoretiske og praktiske prosedyrene
de ulike vitenskapene benytter for & oppna viten, inkludert kritiske vurderinger av dem. (Ryen
2003) Metodologi handler ogsa om fortolkning og forstaelse av metoder. Forholdet mellom
natur- og samfunnsvitenskap, mellom kvalitative og kvantitative data og mellom tilskuer og
deltager, harer til det metodologiske feltet. Hvordan skal de samfunnsmessige fenomenene
uttrykkes? Skal det brukes tekst eller tall eller en kombinasjon mellom disse? | denne
undersgkelsen har jeg benyttet en kombinasjon mellom tekst og tall i kombinasjonen mellom
kvalitative og mer kvantitative data. Aktuelle sparsmal i denne sammenhengen er: Skal
samfunnet undersgkes pa mikro (individ)-, meso (organisasjon)- eller makroniva (stat)? Er

undersgkelsen idiografisk eller nomotetisk? (Grenmo 2010)
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Denne undersgkelsen beveger seg stort sett i feltet mellom mikro- og mesonivaet.
Analyseenhetene i undersgkelsen er individer (aktgrer) som har deltatt pa en samkjgringsdag
pa Lillestram trafikkstasjon, og som pa bakgrunn av denne, og sin erfaringsmessige
kompetanse, har noen meninger som kan veere av interesse for det videre arbeidet. Men
undersgkelsen foregar ogsa pa mesonivaet ved at Statens vegvesen som styrende enhet blir
referansepunktet for undersgkelsen og det faktum at trafikklaerernes og sensorenes meninger

ses i lys av Statens vegvesens palegg og forventninger.

En idiografisk undersgkelse retter fokuset mot enkeltstaende fenomener eller
samfunnsmessige forhold som er klart avgrenset i tid eller rom, mens nomotetiske
undersgkelser tar sikte pa a avdekke mer generelle ssmmenhenger og manstre som ikke er
avgrenset til bestemte historiske perioder eller bestemte geografiske omrader. Denne
undersgkelsen kan pa mange mater karakteriseres som en idiografisk undersgkelse, i og med
at fareropplearing og farerprgve er et svert begrenset omrade i samfunnet generelt.
Undersgkelsen tar ogsa for seg opplaring og farerprave innenfor et sveert begrenset
tidsperspektiv. I tillegg begrenser undersgkelsen seg til trafikkleerere og sensorer pa

Romerike.

| falge Granmo skiller vi ogsa mellom metodologisk individualisme og metodologisk
kollektivisme. Mens metodologisk individualisme handler om at all samfunnsvitenskap ma
bygge pa kjennskap til det enkelte individ og til de situasjoner, handlinger og holdninger som
kan knyttes til dette, handler metodologisk kollektivisme om at informasjon om
enkeltindivider ikke er nok til & ha som grunnlag for & forsta de samfunnsmessige forhold.
(Grgnmo 2010) Man ma kunne se helheter mellom individer og grupper, bade i
lokalsamfunnet og i samfunnet for gvrig. Samhandlingsmgnstrene er igjen preget av normer
og regler, materiellstrukturer og tidsrytmer. Emile Durkheim var tilhenger av metodologisk

individualisme, mens Max Weber var tilhenger av metodologisk individualisme.

Metodologisk situasjonisme betraktes som et mellomstandpunkt og gar ut pa at sosial
handling ikke kan betraktes som individuelle handlinger utfgrt av separate enkeltindivider,
men derimot som samhandling mellom flere individer, som til enhver tid forholder seg til
hverandre. Metodologisk relasjonisme er et annet mellomstandpunkt. Pierre Bordieu tilknyttes

dette standpunktet, og vil i tillegg til situasjonismen som framhever relasjoner i form av
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konkret samhandling mellom spesifikke aktarer i gitte situasjoner, i tillegg betone relasjoner

mellom aktarer og strukturer. (Grgnmo 2010)

Faktorene som er beskrevet over er ikke separate, adskilte enheter som ikke kan kombineres
eller som umuliggjer benyttelse av deler av dem der de passer best. | denne undersgkelsen er
enkeltindividet interessant, samtidig som det er vel sa interessant for problemstillingen a se pa
de andre individene og samfunnet som enkeltindividene er en del av, og relasjonene dem
imellom. Undersgkelsen ser bade pa trafikklearere, sensorer og elever/kandidater, og setter
deres meninger om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate i forhold til konteksten og

systemene som styrer bade opplearing og farerprave.

3.2.2 Metodelitteratur

Kunnskap om samfunnsvitenskapelige metoder, samt dragfting rundt de metodologiske
spgrsmalene som kan veere relevante for denne undersgkelsen, er et viktig fundament for
ethvert samfunnsvitenskapelig arbeid. Olav Dalland: «Metode og oppgaveskriving for
studenter», Sigmund Grgnmo: «Samfunnsvitenskapelige metoder», Knut Halvorsen: «A
forske pa samfunnet», Steinar Kvale og Svend Brinkmann: «Det kvalitative
forskningsintervju», Anne Ryen: «Det kvalitative intervjuet», Kristen Ringdal: «Enhet og
mangfold» og Lars Fuglsang og Poul Bitsch Olsen: «Videnskabsteori i
samfundsvidenskaberne» er litteratur som sammen bidrar til & gi en god faglig oversikt over
samfunnsvitenskap og metoder. Den nevnte litteraturen er benyttet som et
samfunnsvitenskapelig utgangspunkt for dette prosjektet.

| undersgkelsen brukes som nevnt bade sparreskjema og intervju. Kristen Ringdals bok tar for
seg den kvalitative metoden innenfor den samfunnsvitenskapelige forskningen. Olav Dalland,
Sigmund Gregnmo og Knut Halvorsen tar for seg begge undersgkelsesmetodene (spgrreskjema
og intervju), og gir god oversikt over bade kvalitative og kvantitative data. Anne Ryen og
Kvale/Brinkmann konsentrerer seg i hovedsak om det kvalitative intervjuet, men tar ogsa for
seg trekkene i samfunnsvitenskapelig metode generelt, med bade kvantitative og kvalitative
data. Anne Ryen setter den samfunnsvitenskapelige metoden opp mot den naturvitenskapelige
metoden. | kommende avsnitt omtales samfunnsvitenskapelig metode, aspekter rundt
spgrreskjemaundersgkelser og intervjuundersgkelser, samt aspekter rundt bade kvantitative og

kvalitative data.
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3.2.3 Samfunnsvitenskapelig metode
| undersgkelsen settes funnene i intervjuene og fra spgrreskjemaene opp mot begrepene som
er utledet av problemstillingen, samtidig med at teorier i litteraturen, tidligere forskning og

min forforstaelse utgjer utgangspunktet for undersgkelsen. Dette foregar i kapittel 4.

Samfunnsvitenskapelig forskning tar for seg ulike forhold i samfunnet. Forskeren skal ikke
bare referere de forholdene som undersgkes, de bar ogsa draftes i forhold til mer generelle
samfunnsvitenskapelige begreper, teorier og innsikter. (Grgnmo 2010) Denne rapporten gir et
innblikk i undersgkelsen som ble gjennomfart ved Lillestram trafikkstasjon for & hgre pa hva
trafikkleererne og sensorene fortalte om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate med
utgangspunkt i utevelsen av deres yrker. Dette er et forhold i samfunnet som har til dels stor
innflytelse pa trafikkavviklingen og trafikksikkerheten i Norge. Undersgkelsen kan bidra til at
trafikksikkerheten blir bedre, bade fordi trafikklaerernes undervisning og sensorenes syn pa
gnsket kjgremate settes i fokus, og at det apnes for endringer i samarbeidet rundt dette der det

er mulig.

Samfunnsvitenskapen handler ogsa om mennesker i samfunnet. Den tar for seg samfunnet
som helhet, ikke kun enkeltindivider. «Samfunnsvitenskapen er basert pa systematisk
forskning om slike emner og omfatter de kunnskaper, teorier og metoder som utvikles i
tilknytning til denne forskningen.» (Grenmo 2004:24) Kvalitative og kvantitative data er ikke
konkurrerende, men komplementeare. Dette fordi noen forhold i samfunnet kan belyses best
ved kvalitative data, andre forhold med kvantitative data. | denne undersgkelsen brukes en
kombinasjon av de to datatypene, for a gi en mer helhetlig forstaelse av forholdene som

undersgkes. Den ene metoden brukes ogsa pad mange mate som en bekreftelse av den andre.

«Samfunnsvitenskapen skal ogsa problematisere og foreta kritiske drgftinger av etablerte
ordninger og mgnstre i samfunnet, sett i forhold til ulike verdier og modeller for sosial
samhandling og samfunnsmessig organisering.» (Grgnmo 2010:11) Trafikklerer- og
sensormiljeet pa Romerike er «samfunnet» i denne undersgkelsen. Undersgkelsen setter
tidligere og allerede etablerte ordninger i et kritisk lys og antyder en forklaring pa hvorfor
systemene og de menneskelige mekanismene fungerer slik de gjgr. Med utgangspunkt i dette,
drgftes funnene i undersgkelsen opp mot relevante teorier og grunnprinsipper i fareroppleering
og farerprave, og ser om det er mulig a gjere endringer i samarbeidet som vil kunne gi en

bedre mate a tilnaerme seg trafikk, kommunikasjon og samhandling pa.
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Samfunnsvitenskapen skal vare konstruktiv. «Den innsikten og forstaelsen av
samfunnsmessige problemer som vokser fram gjennom samfunnsvitenskapelig virksomhet,
danner et spesielt grunnlag og en serlig forpliktelse til & initiere og fremme bestemte
Igsninger av disse problemene.» (Grgnmo 2010:11-12) Malet med undersgkelsen er a finne
svar pa hvilke endringer det kan veere hensiktsmessig & foreta for a fa til et enda bedre
samarbeid mellom trafikklaerere og sensorer pA Romerike. A arbeide for & fremme en
kjgremate som i stgrre grad enn tidligere passer inn i det ordinzre trafikkbildet, er ett av

hovedmalene med samkjgringsdagene pa Romerike.

3.2.4 Subjektivisme i undersgkelsen

Den kjente norske filosofen Arne Naess mente det var mulig & observere strengt objektivt ved
at forskeren inntar en ngytral observasjonsposisjon. Sosiologien i Norge var den gang (pa
1940 og 1950-tallet) sterkt preget av amerikansk samfunnsforskning. Hans Skjervheim gikk
imidlertid sterkt imot dette objektivismeidéalet i sin magistergradsavhandling i 1959, og
karakteriserte objektivismen metodologisk som «den maten & forske om mennesket pa som tar
studiet av naturfenomener som mgnster, det vil si at man rett og slett ekskluderer den
menneskelige observater og ser pa fenomenene som foreliggende.» (Ryen 2003:43)
Skjervheim sier ogsa at «ved & objektivera den andre gar ein til tak pa den andre sin fridom.»
(Skjervheim 1996:75) Folk vil ikke bli kontrollert pa denne maten, men helst veaere den som
kontrollerer. Objektiviseringen vil kunne fare til en kamp om herredemmet, sier Skjervheim
videre. Dette vil ha betydning for perspektivene som ogsa denne undersgkelsen frambringer;
forskerens subjektivitet i undersgkelsen vil ha betydning for intervju, spgrreskjema, funn og
konklusjoner, samtidig som det er viktig & vere bevisst pa forskerens syn pa respondenten og
behandling av denne (mer om dette i avsnitt 3.3). Samfunn og mennesker ikke er rene
naturobjekter, men et fellesskap av subjektive meningsharere som tenker og ytrer seg pa et
utall forskjellige mater. Forskeren er ogsa en del av dette samspillet og kan ikke utelukkes
som en objektiv tilskuer. Samfunnsforskere star ogsa ofte midt oppe i den offentlige debatten,
og kan bygge pa sin faglige innsikt og kunnskap. Dette betyr at samfunnsvitenskapen er en
del av det samfunnet den undersgker. I tillegg betyr det at forskningen kan pavirke individer
eller grupper som undersgkes, slik at de har en annerledes atferd mens de undersgkes enn
ellers. Dette fenomenet kalles reaktivitet, og ma tas i betraktning gjennom
undersgkelsesarbeidet. Refleksivitet er ogsa en viktig faktor innen samfunnsforskningen.
Dette innebzrer at forskerens sosiale bakgrunn og samfunnsmessige erfaringer kan pavirke

respondentenes oppfatning og forstaelse av de samfunnsforholdene som undersgkes. Det
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forskeren kommer fram til er ikke bare et resultat av hvordan samfunnsforholdene virkelig er.
Det er ogsa preget av forskerens referanserammer og forstaelsesformer. (Grgnmo 2010) Dette
aspektet blir ogsa draftet i avsnitt 5.8.1. Kort oppsummert er samfunnsforskeren bade tilskuer

og deltager i samfunnet.

3.2.5 Fenomenologi og hermeneutikk
Bade fenomenologiske og hermeneutiske studier legger vekt pa fortolkning* og
forstaelse av hvilken mening som knytter seg til ulike handlinger. Begge tilnaermingene
tar utgangspunkt i aktgrenes egen forstaelse av sine handlinger og framhever at
handlingenes mening ma fortolkes i lys av aktarenes intensjoner med handlingene.
(Grenmo 2010:372)

En sentral person innenfor fenomenologien er Edmund Husserl. Han regnes som
grunnleggeren av den fenomenologiske filosofien som tar utgangspunkt i bevissthet og
opplevelse. «Til sakens kjerne!» er Husserls kamprop. (Fuglsang og Bitsch Olsen 2007)
Fenomenologi har veert utbredt innen kvalitativ forskning, og er i hovedsak et begrep som
peker pa en interesse for & forsta sosiale fenomener ut fra aktgrenes egne perspektiver og a
beskrive verden slik den oppleves av respondentene. Dette foregar med utgangspunkt i at den
virkelige virkeligheten er den virkeligheten som menneskene oppfatter. Forskerens forstaelse

av handlingene og hva de betyr bygger pa aktgrenes egen forstaelse av dette.

| denne undersgkelsen er aktarenes egen opplevelse og forstaelse av konteksten det viktigste.
Det legges mindre vekt pa mine egne observasjoner av aktgrenes ytre kontekst og deres
handlinger. Det er likevel ikke til & legge skjul pa at mitt stasted er preget av det jeg ser og
opplever under farerpravene, men det er hele tiden et mal a la dette prege bade
samkjgringsdagene og denne undersgkelsen i sa liten grad som mulig. Malet er heller a lytte
til trafikklaererne og sensorene i deres beretninger fra virkeligheten, og fa et innblikk i deres
egen opplevelse av virkeligheten og hvordan de forstar konteksten de er en del av. Tanken er
at subjektive opplevelser fra farerpravene ma vike for et ubetinget fokus pa hovedmalene for

fareropplaeringen.

* Med begrepet «fortolkning» menes at resultatene av empirisk forskning blir oppsummert og draftet i forhold til
teoretiske perspektiver. Dette kan dreie seg om & forsta den nye empirien i lys av tidligere teorier og empiri,
samtidig med at man bruker resultatene til & skape ny kunnskap. Man tar altsa et slags tilbakeblikk til tidligere
teori og empiri, og bruker dette som en del av basisen for & utvikle ny teori. (Grgnmo 2010)
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Innenfor hermeneutikken legges det i starre grad vekt pa forskerens fortolkning av aktgrene
og deres synspunkter enn i fenomenologien. Hermeneutikken vektlegger samspillet mellom
aktgrenes selvforstaelse og forskerens fortolkning av denne, og legger dermed starre vekt pa
forskerens forforstaelse enn fenomenologien. Hermeneutikken legger ogsa stor vekt pa
forskerens helhetsforstaelse. Aktarenes handlinger fortolkes i lys av forskerens forstaelse av
den konteksten en bestemt akter gar inn i, og i forhold til forskerens betraktning av den
situasjonen eller prosessen som handlingen er en del av. (Grenmo 2010) «I hermeneutikken
sgker man tolkninger av samfunnsmedlemmenes virksomhet, ikke kausalforklaringer.

Handling er flertydig og tillater flere tolkninger.» (Ryen 2003:37)

Min forforstaelse av fareroppleering og farerprave har betydning for initieringen og
giennomfaringen av undersgkelsen og arbeidet rundt denne. Selv om mitt mal er a lytte til
trafikklaererne og sensorene gjennom undersgkelsen, vil funnene bade veere preget av, og satt
opp mot, mitt faglige stasted. Dette vil med andre ord si at min helhetsforstaelse av faget vil
ha betydning for bade utformingen av spgrsmalene i undersgkelsen og for analysen.

3.2.6 Ontologi i samfunnsvitenskapen

Ontologi kan betegnes som gjenstandsfeltet i vitenskapen, og hvordan gjenstandsfeltet
oppfattes. | denne undersgkelsen vil gjenstandsfeltet veere fareropplearingen og farerpravene,
samt samarbeidet mellom trafikklaererne og sensorene pa Romerike. Ontologi kan ogsa
betegnes som bevisstheten innenfor et hermeneutisk perspektiv, som tar utgangspunkt i at
forskeren ikke har direkte adgang til andres bevissthet, kun gjennom fortolkninger. Det er
denne fortolkningen av trafikklaerernes og sensorenes verbalt uttrykte bevissthet, denne

undersgkelsen baserer seg pa.

Hva er egentlig sant? Har jeg funnet sannheten i min undersgkelse? Dette er forholdsvis
eksistensielle sparsmal som det ikke er mulig & gi eksakte svar pa. Det er imidlertid klart at en
undersgkelse med vitenskapelig forankring ma forega etter et visst mgnster og i henhold til
oppsatte kriterier. Den som gjennomfarer undersgkelser bestreber seg pa at informasjonen og
kunnskapen han frembringer gjennom analyser og drgftinger, skal vaere mest mulig sann. Det
er imidlertid slik at andre undersgkelser foretatt i en annen kontekst og ved hjelp av andre
metoder, kan fare til at oppfatningen av sannheten ma revideres og erstattes av nye
oppfatninger. Vi kan med andre ord ikke veere sikre pa at vi har kommet fram til den endelige
sannheten gjennom en empirisk undersgkelse. Likevel ma malet alltid vaere a sgke mest mulig

sann informasjon og kunnskap. Man ma alltid veere apen for kritikk av sitt arbeid og sine
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konklusjoner. Samfunnsvitenskapen har bade en kritisk oppgave i forhold til etablerte
ordninger i samfunnet, og en selvkritisk oppgave i forhold til egne etablerte forestillinger.
(Grgnmo 2010)

Et positivistisk syn pa samfunnsvitenskapen sier at samfunnsvitenskapelige undersgkelser av
sosiale fakta er uavhengig av sa vel forskerens som andres vurderinger av disse fakta.
(Grgnmo 2010) Hans Skjervheim gikk derfor i front for kritikken av denne positivistiske
tankegangen og sa at samfunnsforhold ikke kan betraktes som objektive observerbare fakta,
men at mennesket er et selvstendig tenkende subjekt som innenfor visse rammer velger
hvordan det vil handle og samhandle. (Skjervheim 1996) Den samfunnsvitenskapelige
forskningen har derfor bade en analytisk, kritisk og konstruktiv oppgave, ved at man vil
analysere ulike samfunnsforhold med et kritisk blikk rettet mot etablerte ordninger og menstre
i samfunnet, og dernest gjennom nyervervet innsikt eventuelt ta initiativ til & fremme

lgsninger. (Grenmo 2010)

Et ontologisk prinsipp sier at samfunnsvitenskapen bygger pa sannhet som en overordnet
verdi. Samfunnsforskerne baserer seg pa at den informasjonen de bygger sine analyser pa,
skal veere mest mulig sann. En samfunnsforsker ma hele tiden veere apen for kritikk og ta
selvkritikk, og ber hele tiden vurdere og revurdere sine egne forestillinger om sannhet og sette
disse opp mot egne og andres motforestillinger. Andre undersgkelser basert pa andre metoder
og perspektiver kan fare til at en oppfatning om sannheten ma revurderes og erstattes av nye
oppfatninger. Slik sett finnes det ikke noen endelig sannhet; den er stadig gjenstand for
endring og revisjon. (Grenmo 2010)

Vurderingen av sannhet i samfunnsvitenskapen bygger ogsa pa rasjonelle og logiske kriterier.
Dette prinsippet er metodologisk, fordi det dreier seg om framgangsmater for vurderingen av
kunnskap om eksisterende forhold. Metodologien berer bud om at det ma finnes en felles
forstaelse av hvordan man undersgker om noe er sant, og hvordan man drafter slike spgrsmal.
Det er viktig a understreke at det her er snakk om rasjonalitet og logikk i metodene for
samfunnsforskningen. Menneskenes handlinger og de samfunnsmessige prosessene som

undersgkes, trenger ikke a falge en bestemt rasjonalitet eller logikk. (Grgnmo 2010)

Denne undersgkelsen har som mal a felge de prinsippene for samfunnsvitenskapelig forskning

som er skissert over. Malet a finne sannheten rundt trafikal kompetanse og praktisk kjgremate
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ut fra mitt faglige stasted, ut fra forutsetningene som ligger til grunn for undersgkelsen og de
framgangsmatene som benyttes i undersgkelsen. Samtidig er undersgkelsen gjennomfart med
ydmykhet og bevissthet om at sannheten ikke er endelig, men at funnene som gjeres kan bidra

til & initiere endringer ut fra de radende forutsetningene, og ut fra undersgkelsens synsvinkel.

Sannheten er ogsa teoretisk, metodologisk og kontekstuelt forankret innenfor
samfunnsvitenskapen. Prinsippet for dette er epistemologisk. Begrepet «epistomologi» betyr
egentlig kunnskapsteori. Drgftinger rundt hva som er akseptabel kunnskap om ulike
samfunnsforhold, herer innunder epistemologien. Kunnskapen dreier seg ikke bare om
hvordan samfunnsforholdene egentlig er, men vel sa mye av synsvinkelen forskeren har i sin
betraktning av hvordan samfunnsforholdene framstar. Dette kan igjen henge sammen med
forskerens framgangsmater for innsamling og analyse av informasjon om
samfunnsforholdene. Hvordan bestemte samfunnsmessige forhold fortoner seg, kan veere
avhengig av forskerens spesifikke metoder for innsamling og analyse av informasjonen om
forholdene. De samfunnsmessige forholdene kan ogsa fortone seg forskjellig, avhengig av nar

og hvor de er observert. (Grenmo 2010)

3.2.7 Deduktivt eller induktivt undersgkelsesopplegg?

Det kan virke noe unyansert & hevde at et undersgkelsesopplegg er enten deduktivt eller
induktivt. Dette undersgkelsesopplegget er imidlertid hovedsakelig basert pa a teste
foreliggende teori empirisk, selv om intervjuene som ble gjennomfart etter at
spgrreskjemaene var benyttet, tar sikte pa a belyse empirien for eventuelt & generere ny teori
eller finne nye begreper. Et deduktivt undersgkelsesopplegg gar i hovedsak fra teori til empiri
for & teste teorien, og koblingen mellom disse faktorene finner man i problemstillingen og
forskningsspgrsmalene. Et induktivt opplegg gar i hovedsak fra empiri til teori, og tar sikte pa
a generere ny teori gjennom fortolkning. (Grgnmo 2010) Denne undersgkelsen tar
utgangspunkt i teorien og min forforstaelse av fagfeltet, og utleder kategorier i hovedsak med
utgangspunkt i dette. Undersgkelsen tester om det er hold i teorien, og finner svar i empirien
som i stor grad bidrar til & bekrefte dette. Likevel brukes empirien fra intervjuene og til en
viss grad de kvalitative dataene fra spgrreskjemaene bade til & lete etter ny kunnskap og nye
kategorier gjennom fortolkning av empirien, samt & belyse empiriske funn fra den mer

kvantitative delen av datamaterialet.
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3.2.8 Vitenskapelige rammer rundt spgrreskjemaene og intervjuene

Med vitenskap menes «virksomhet som bringer fram ny kunnskap og systematiserer denne,
slik at vi kan trenge under virkelighetens overflate.» (Halvorsen 2009:21) En ma ta
utgangspunkt i at det finnes mange sannheter, og at det som tilsynelatende kan hevdes a vaere
sannheten, kan bli mer tvilsom og mindre gyldig ut fra en teoretisk forstaelse med andre
tilnserminger, innfallsvinkler og begreper. Forskning som foregar innenfor fast oppsatte
rammer, kan bringe fram vitenskap. Vitenskapen inntar generelt sett en kritisk holdning til
dogmer, pastander og etablerte sannheter. (Halvorsen 2009) Vitenskapen tar utgangspunkt i
og viser at verden ikke er sort og hvit, men har i seg et vell av nyanser. | dette avsnittet

presenteres rammene som gj@r arbeidet til vitenskap.

Spgrreskjemaundersgkelsen

Selve ordet survey betyr overblikk. Survey er i korte trekk en undersgkelse som stort sett gir
en hgy andel kvantitative data, og har til hensikt & skaffe overblikk over et
samfunnsvitenskapelig tema. «Surveyen kan anvendes pa et mangfold av tema og
virksomhetsomrader». (Mordal 1989:18) Mordal refererer ogsa til Platt (1972) som sier at
surveyen ofte er en systematisk og strukturert utspgrring av et relativt stort antall personer om

et hvilket som helst tema.

Undersgkelsen som denne rapporten tar for seg, innhenter data som er basert pa svar fra
respondenter, i motsetning til den andre datatypen som surveyer ofte benyttes til & framskaffe,
nemlig observasjon av aktgrer eller informanter. Det essensielle ved surveyundersgkelsen er
altsd & innhente informasjon i form av svar pa spgrsmal ved hjelp av et spgrreskjema. Denne
undersgkelsen baserer seg pa spgrreskjemaer der respondentene selv noterer sine svar.
(Mordal 1989)

Sigmund Grgnmo sier at kjernen i strukturert utspgrring er et sparreskjema med ferdig
formulerte spegrsmal i en bestemt rekkefalge og med faste svaralternativer for de fleste
spgrsmalene. (Grgnmo 2010) For & minimere risikoen for at respondentene skal svare etter
eget hode eller la veere a svare, ma spgrsmalene og svaralternativene utformes slik at
basisopplysningene blir tydelige og enkle a forsta. Tove L Mordal setter opp en liste over krav

til sparsmalsformuleringene:
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e Spgrsmalene ma formuleres slik at svarene kan sammenliknes.

e Samme spgrsmal ma ikke omfatte mer enn ett begrep.

e Spgrsmalet ma ha god presisjon. Det vil si at man bgr unnga generelle sparsmal der
respondenten far muligheten til & tolke innholdet.

e Spgrsmalet ma veere formulert slik at svaret ikke blir pavirket i noen retning.

e Man ma ikke stille for store krav til respondenten om fagkunnskap, hukommelse eller
fantasi.

o Spgrsmalet ma ikke inneholde provoserende, irriterende eller stgtende elementer.

e Spgrsmalet ma ikke skape forvirring, usikkerhet eller annet som kan fare til
svarproblemer, misforstaelser eller lang responstid.

(Mordal 1989:95)

| litteraturen opereres det med begrepene apne og lukkede sparsmal (Grgnmo 2010) og apne
og lukkede svar. (Dalland 2007) I denne undersgkelsen brukes betegnelsen apne og lukkede
spgrsmal fordi det er spgrsmalene som langt pa vei setter krav til hvorvidt svaret skal gis i
form av en alternativmeny pa forhand, eller om respondenten star fritt til & svare hva han
gnsker. | sparreskjemaene i denne undersgkelsen benyttes for en stor del lukkede sparsmal,

men enkelte sparsmal apner for sakalte fritekstsvar.

Sparreskjemaene i denne undersgkelsen er foravrig langt pa vei utformet etter de ovennevnte
prinsippene. Den starste utfordringen var a utforme sparsmal som oppfyller kravet til balanse;
at de ikke pavirker respondenten i noen retning. Dette draftes i avsnittet om validitet og

reliabilitet.

Intervjuene
Epistemologi er som nevnt teori om kunnskap. Gjennom intervjuene i undersgkelsen er malet

a bringe fram ny kunnskap. Kvale og Brinkmann skisserer sju sentrale trekk ved
intervjukunnskap: Kunnskap er produsert, relasjonell, samtalebasert, kontekstuell, spraklig,
narrativ og pragmatisk. Den er produsert fordi den skapes aktivt gjennom spagrsmal og svar,
og skapes av intervjuer og respondent i fellesskap. Kunnskapen er relasjonell fordi den
etablerer nye relasjoner i det menneskelige samtalenett, med formal & produsere ny kunnskap
om den menneskelige situasjon. (Kvale og Brinkmann 2009) Kunnskapen er samtalebasert

fordi filosofiske diskurser og forskningsintervjuer er basert pa samtaler som gir adgang til
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kunnskap. Dette ma finne sted i en situasjon der synet pa en objektiv virkelighet ikke gjelder.
Kunnskapen er ogsa kontekstuell. Dette betyr at kunnskapen i det spesifikke intervjuet skapes
innenfor den spesifikke konteksten der og da. Den kan dermed ikke automatisk overfares til
eller ssmmenlignes med kunnskap i andre situasjoner. Videre er den spraklig fordi spraket er
selve verktgyet i intervjuet, bade det muntlige i samtalen og det skriftlige i transkripsjonen og
analysen. Kunnskapen er narrativ. Forskningsintervjuet apner for respondentenes fortellinger
fra deres livsverden. Kunnskapen er ogsa pragmatisk. Den er pragmatisk fordi tanker og
betydninger far sin legitimitet nar de setter oss i stand til & mestre den verden vi lever i.
Kunnskap er evnen til & utfgre bestemte handlinger. Kunnskapen er nyttig. (Kvale og
Brinkmann 2009)

Intervjuene i denne undersgkelsen er utformet og gjennomfart etter prinsippene over. Spesielt
narrativene er viktige i intervjuene, fordi de forteller om virkeligheten slik den er na, og bidrar
til at intervjueren far en oppfatning av virkeligheten slik at den eventuelt kan justeres.

| intervjuene har jeg vektlagt viktigheten av korte, lettfattelige sparsmal. Likevel er det behov
for en begrepsmessig og faglig klargjering i forbindelse med noen av spgrsmalene som stilles

underveis for at svarene skal bli sa eksakte som mulig.

Intervjuet baserer seg pa det sakalte «semistrukturerte intervjuet». (Ryen 2003) Dette
innebaerer blant annet at temaene er presentert pa forhand i en intervjuguide, mens mange
spgrsmal formes av samtalen underveis. | denne sammenhengen finnes det en rekke ulike
spgrsmalstyper man pa forhand kan vere bevisst pa a benytte underveis. Disse
spgrsmalstypene er benyttet i intervjuene i denne undersgkelsen:

e Introduksjonsspgrsmal er spgrsmal som bringer samtalen inn i fenomenene som skal
omtales. Disse kan framkalle spontane, rike beskrivelser hvor respondenten selv
presenterer det de opplever som hoveddimensjonene ved det som undersgkes.

o Oppfalgingsspgrsmal brukes til & utdype respondentens svar ved at intervjueren inntar
en interessert, samtykkende eller kritisk holdning til det som blir sagt.

e Inngaende spgrsmal av typen «kan du fortelle mer om. . .?» bidrar til & forfalge
svarene for a fa dypere innsikt.

o Spesifiserende spgrsmal benyttes for & fa mer presise beskrivelser av fenomenene.
«Hvordan reagerte du da?» er ett eksempel pa denne typen spgrsmal.

e Strukturerende spersmal kan benyttes for a pense samtalen inn pa rett spor igjen.
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e Fortolkende sparsmal benyttes for a omformulere et svar: «<Du mener altsa at. . .» kan
bidra til & gi intervjueren et mer forstaelig svar.
(Kvale og Brinkmann 2009)

Intervjusamspillet innebzerer et stadig fokus pa sparsmalsformuleringen, og er et viktig
redskap for a fa de svarene man er ute etter. Det fungerer darlig og vil lett kunne gi en
spesifikk svartype dersom et helt intervju tar utgangspunkt i samme type spgrsmal. (Kvale og
Brinkmann 2009)

Dette understreker ogsa viktigheten av a sgrge for at intervjuet har god flyt og at det blir gode
overganger mellom spgrsmalene. A starte med enklere emner, for deretter & g& over til tyngre,
mer kompliserte, men sentrale emner, og dernest igjen avslutte med lette og ukompliserte
emner, vil bidra til & skape en god fglelse etter intervjuet for bade intervjuer og respondent.
(Grenmo 2010)

3.2.9 Narrative intervjuer og begrepsintervjuer

Undersgkelsen legger stor vekt pa respondentenes personlige beretninger. (Halvorsen 2009)
Dette fordi fortellingene kan betraktes som en grunnleggende mate a uttrykke erfaringer og
kunnskaper pa. Problemstillingen i denne undersgkelsen dpner for a lytte til hva
trafikkleererne og sensorene forteller fra deres erfaringer og opplevelser. Det er opplevelsene
fra det virkelige livet som er utgangspunkt for det stadig gkende fokuset pa en kjgremate som

passer inn i det ordinaere trafikkbildet.

Historiene fra respondentenes livsverden kan dukke spontant opp under intervjuet, eller bli
framkalt av intervjuere. | dette tilfellet er det for det meste siste variant som benyttes.
Intervjueren stiller bevisst sparsmal som bidrar til at respondenten forteller. Mange av
temaene som undersgkelsen er innom, framkaller ogsa i seg selv en situasjon der
respondenten ma fortelle historier fra egen praksis. Trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate lar seg vanskelig beskrive kun ved bruk av begreper og synonymer, men krever pa
mange mater billedlige framstillinger om hvordan kjgrematen foregar i ulike trafikale

situasjoner.

Intervjuene i undersgkelsen har ogsa til hensikt a avklare begrepene trafikal kompetanse og

praktisk kjgremate, samt begreper som er knyttet til disse. Gjennom blant annet narrativer og
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meninger av mer yrkesfaglig og erfaringsmessig karakter, har undersgkelsen til hensikt a
avdekke graden av enighet rundt oppfattelsen av begrepene, og om hvilke endringer som
eventuelt kan gjeres i det framtidige samarbeidet mellom trafikkleerere og sensorer pa
Romerike. Sparsmalene i undersgkelsen retter fokuset mot betydningen av begrepsnettverket,
de begrepsmessige dimensjonene i sentrale uttrykk, og deres posisjoner og innbyrdes

forbindelser. (Kvale og Brinkmann 2009)

3.2.10 Beskrivende, forklarende eller forstaende undersgkelse?

I likhet med en rekke andre aspekter innen samfunnsvitenskapen, er det ikke klare skiller
mellom begreper og perspektiver. Det finnes imidlertid tre typer samfunnsvitenskapelige
problemstillinger som henholdsvis tar sikte pa a beskrive, forklare eller forsta ulike
samfunnsmessige forhold. Beskrivende undersgkelser tar sikte pa a kartlegge og drafte ulike
egenskaper og trekk ved de samfunnsforholdene som undersgkes. Hovedhensikten er a finne
ut hvordan disse samfunnsforholdene virkelig er, og hvordan de endres. Forklarende
undersgkelser har til hensikt a forklare samfunnsforholdene i den hensikt & kartlegge dem med
tanke pa deres variasjoner eller endringer, a avklare hvorfor forholdene er slik de er, og
hvorfor de varierer eller endres slik de gjar. Analysene tar sikte pa a belyse hvordan visse
fenomener i samfunnet kan forklares av andre fenomener, det vil si antagelser om
arsaksforhold. Forstaende undersgkelser gar ut pa a forsta og fortolke hvilken mening som
knytter seg til samfunnsforholdene som undersgkes. Hvilken mening eller betydning bestemte
handlinger har, kan avklares ved a forsta disse handlingene bade med utgangspunkt i
aktgrenes perspektiver, og i forhold til den stgrre konteksten som handlingene foregar i.
(Gregnmo 2010)

Det finnes som nevnt ingen klare grenser mellom disse perspektivene, og ofte kan den samme
undersgkelsen ha elementer fra alle de tre perspektivene i seg. Dette gjelder ogsa for denne
undersgkelsen. Den har til hensikt & beskrive fgreropplaringen og farerpravene for a finne ut
hvordan de er og hvordan de har gjennomgatt endringer, samt hvorfor endringer eventuelt
fortsatt er gnskelig. Den har til hensikt & forklare hvorfor fareroppleeringen og farerprgven
foregar slik den gjar ut fra forutsetningene som ligger til rette, og hvilke arsaker som ligger til
grunn. Den har ogsa til hensikt a forsta hvilken mening og betydning trafikklaerernes og
sensorenes handlinger har, med tanke pa deres perspektiver og hvilken kontekst som ligger til

grunn.
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3.2.11 Om kildene
| dette avsnittet far leseren et innblikk i betraktninger jeg har gjort om hvilken relevans og
gyldighet litteraturen som er benyttet til a belyse problemstillingen har. (Dalland 2007) Som

grunnlag for denne undersgkelsen har jeg primeert benyttet fire kildekategorier:

Leereboker
Denne kategorien bestar blant annet av anbefalte leerebgker tilknyttet masterstudiet.

Forskningsrapporter

Forskningsrapportene som er benyttet i denne rapporten er i hovedsak utgitt av Statens
vegvesen og f.eks. SINTEF.

Yrkesfaglig litteratur

Med begrepet yrkesfaglig litteratur menes her bade «Lareplan for farerkortklasse B og BE»
og for eksempel «Kriterier for vurdering av fererprgve i klasse B og BE» 0g «Retningslinjer

for gjennomfering av farerprave i alle klasser», samt forskrifter og lovtekster.

Nettsider
Nettsidene som er benyttet er tilknyttet Statens vegvesen og SINTEF.

Generelt om kildene

Jeg gnsker ikke & ga detaljert inn pa alle de ulike kildene i hver kategori, men heller gi noen
generelle betraktninger rundt kildevalgene.

Leerebgkene dekker behovet som er gjeldende i denne spesifikke undersgkelsen, og tar for seg
bade teori om vitenskapsfilosofier (i hovedsak John Dewey), spgrreskjemametodikk og
metoder rundt intervjuundersgkelsen. Mer generelt tar de for seg samfunnsvitenskapelig
metode, og setter denne i perspektiv. Litteraturen som er benyttet er anbefalt av mitt

studiested.

Forskningsrapportene er bade utgitt av studenter og av mer profesjonelle aktgrer som SINTEF
og Statens vegvesen. | et doktorgradsstudium er oftest undersgkelsen og arbeidet rundt dette
tilknyttet, stgttet og kvalitetssikret av en stgrre forskningsinstitusjon som f.eks. SINTEF, T@I

eller en hggskole. Et bachelorstudium er selvsagt ogsa tilknyttet en utdanningsinstitusjon, men
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kvalitetssikringen er ikke gjort etter samme Kriterier som ved et doktorgradsstudium. Det

finnes ikke noe stort utvalg av forskningsrapporter pa kjgremate og trafikk sett fra denne

undersgkelsens perspektiv, sa jeg refererer ogsa til noen bachelorarbeid underveis. Disse

referansene star imidlertid ikke helt pa egne ben i undersgkelsen, men stgttes samtidig av

andre kilder.

Innenfor begrepet yrkesfaglig litteratur finnes stort sett de dokumentene som styrer

trafikkleerernes og sensorenes hverdag. Disse dokumentene er utgitt av Statens vegvesen og

Vegdirektoratet, som er en del av Statens vegvesen.

| prosessen rundt utvelgelsen av kilder, har det fortlapende blitt tatt kildekritiske vurderinger

som i hovedsak baserer seg pa Sigmund Grgnmos bok «Samfunnsvitenskapelige metoder».

Her nevnes fire sentrale vurderinger:

Tilgjengelighet: Kilder som prinsipielt ville vere interessante, er kanskje ikke
tilgjengelige. Det har imidlertid ikke vaert noen utilgjengelige kilder i forbindelse med
dette arbeidet, sa noen revisjon av problemstillingen pa bakgrunn av dette har ikke
veert ngdvendig.

Relevans: Som tidligere nevnt var samtlige respondenter relevante for undersgkelsen
og for & belyse problemstillingen. En del litteratur er valgt bort pa grunn av lite
relevans for undersgkelsen. Dette er imidlertid en del av ethvert arbeid; a finne
relevant litteratur og a velge bort annen.

Autensitet: Det er viktig a kvalitetssikre en kilde ved a finne ut om f.eks. en skriftlig
framstilling virkelig er laget av den eller de som utgir seg for & veere forfattere. Det
kan f.eks. veare problematisk a finne et sitat til en sekundeer forfatter i en bok, og bruke
denne uten & sjekke at den eksisterer eller er ordrett gjengitt.

Troverdighet: Spesielt gjelder dette respondenter som i den gitte konteksten kan opptre
helt uvanlig. Muligens fordi de vil framsta i et spesielt gunstig lys for forskeren. Dette
er det spesielt viktig & veere oppmerksom pa i min situasjon, der trafikklaereren kan ha
et snske om a framsta slik han tror at jeg gnsker. Videre kan dokumenter inneholde
uriktig informasjon. De kan veere stattet av ulike aktarer i samfunnet for & fremme

bestemte interesser.

(Grgnmo 2010)
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3.3 Validitet og reliabilitet i undersgkelsen
Dette avsnittet gir en oversikt over hvilke innfallsvinkler som er benyttet for a ivareta

validiteten og reliabiliteten i undersgkelsen.

3.3.1 Validitet i arbeidet generelt

Validitet dreier seg om datamaterialets gyldighet i forhold til problemstillingen som skal
belyses. A validere er & kontrollere gjennom forskerens kritiske syn pa sine fortolkninger og
eksplisitte uttrykk for sitt perspektiv pa emnet som undersgkes. Det er ogsa a vurdere hva
slags kontroll forskeren har for & motvirke en selektiv forstaelse og skjev fortolkning som
falge av blant annet forforstaelse og kompetanse innenfor fagfeltet. Det er viktig a foreta
kontinuerlige kontroller av funnenes pélitelighet, sannsynlighet og troverdighet. A validere er
a stille spgrsmal om hva, hvorfor og hvordan, for a finne ut om man undersgker det som er
ment & undersgke. En undersgkelse kan godt ha hgy reliabilitet, men likevel ikke data som er
relevante for det som undersgkes. Avhengig av hvilke kriterier som vektlegges, skiller man
mellom ulike typer validitet. Hvilke typer validitet som er mest relevante for vurdering av
datakvaliteten, er avhengig av hvilket undersgkelsesopplegg man har. Det finnes
validitetstyper som er felles for kvalitative og kvantitative data, og det finnes validitetstyper
som bare hgrer innunder den enkelte datatype. (Grenmo 2010) Apenbar validitet bygger pa
sveert enkle kriterier, og er relevant for begge datatypene. Apenbar validitet innebzerer &
vurdere validiteten som tilfredsstillende dersom det er apenbart at de innsamlede dataene er
gode og treffende i forhold til undersgkelsens tema og hensikt. (Grgnmo 2010)

Kvantitative undersgkelser

Definisjonsmessig validitet er en validitetsvurdering innenfor de kvantitative datatypene, og
tar for seg forholdet mellom teoretiske og operasjonelle definisjoner av begrepene, med andre
ord forholdet mellom hva forskeren har til hensikt & undersgke, og hva som i realiteten blir
undersgkt. Den definisjonsmessige validiteten kan defineres gjennom innholdsvaliditet (nar
den operasjonelle definisjonen omfatter flere indikatorer for ett og samme begrep),
kriterievaliditet (graden av samsvar mellom data basert pa ulike operasjonelle definisjoner av
samme begrep) eller begrepsvaliditet (sammenhengen mellom to ulike begreper). Dette blir
drgftet i avsnitt 5.8.3. (Grgnmo 2010)
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Kvalitative undersgkelser

Kvalitative funn kan testes og bekreftes gjennom blant annet triangulering, leting etter
negative beviser, oppfelging av overraskende funn, kontroll av rivaliserende forklaringer samt
feedback fra respondentene (Se kapittel 4). Sparsmal om validitet ma dreie seg om det en
finner ut er sant, og om hvilken sannhet man formidler. Spgrsmal rundt undersgkelsens
innhold og formal ma ga forut for metodespgrsmalet nar gyldigheten av et funn skal fastslas.
En vanlig innvending rundt forskningsintervjuer er at funnene ikke er valide fordi
respondentens informasjon kan veere usann. Dette ma dermed kontrolleres i hvert enkelt
tilfelle. 1 denne undersgkelsen er en hermeneutisk fortolkning sentral (se avsnitt 3.2.5). Da er
sparsmalene som stilles til teksten helt avgjerende for validiteten. Sparsmalstyper som
medfgrer en symptomatisk lesning er sentral i denne undersgkelsen, der et fokus pa

respondentene og deres grunn til & gi en bestemt uttalelse, star sentralt.

A validere et kvalitativt materiale er & teoretisere. «Grounded theory» er et sentralt begrep
her. Dette gar ut pa a verifisere fortolkninger og er en integrert del av teoriutviklingen. Et
eksempel pa dette er dersom respondentene ofte endrer sine uttalelser under et intervju,
trenger ikke det ngdvendigvis & skyldes en upalitelig eller ugyldig intervjuteknikk, men heller
intervjuteknikkens evne til a fa tak i de mange nyansene og mangfoldigheten i sosiale
holdninger. Idéelt sett vil kvaliteten pa forskningsarbeidet veere sa god at det gir
kunnskapsprodukter som er sa sterke og overbevisende at de faktisk barer sin egen gyldighet
selv. Eksterne bekreftelser eller offisielle gyldighetsstempler vil bli mindre viktig nar
vurderinger av validiteten er en aktivitet som inngar i alle faser av en undersgkelse. Dette er

ogsa et sentralt mal i denne undersgkelsen. (Kvale og Brinkmann 2009)

3.3.2 Validitet i undersgkelsens ulike faser

Kvale og Brinkmann setter opp en liste over stadier i valideringen av en undersgkelse, og
flytter fokuset fra produktvalidering til prosessvalidering. Dette betyr at en validering ikke
bare tilhgrer en spesifikk fase av undersgkelsen, men bar forega gjennom hele
forskningsprosessen. Prosessen i denne undersgkelsen har fulgt kriteriene som er listet opp

under:

e Validering under tematiseringen gar ut pa a gjgre undersgkelsen gyldig ut fra hvor
solide undersgkelsens teoretiske forutantagelser er, og av hvor logisk utledningen fra

teori til forskningssparsmal er.
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e Validering under planleggingen dreier seg om at gyldigheten av kunnskapen som
produseres avhenger av undersgkelsesoppleggets kvalitet og metodene som brukes for
undersgkelsens emne og formal. En undersgkelse bar produsere kunnskap som er
fordelaktig for mennesket, sett fra et etisk standpunkt.

e Validitet under gjennomfering av undersgkelsen henger sammen med respondentens
troverdighet og selve sparreskjemaets eller intervjuets kvalitet.

e Validering under transkriberingen av intervjuer dreier seg om a velge en spraklig stil
som utgjer en gyldig overfgring fra muntlig til skriftlig form.

e Validering under analysen knytter seg til hvorvidt spgrsmalene som stilles til
intervjuteksten er gyldige, og om fortolkningene er logiske.

e Validitet under valideringen dreier seg om a ha en reflektert vurdering av hvilke
valideringsformer som er relevante for en bestemt undersgkelse, gjennomfering av de
konkrete valideringsprosedyrene, og avgjgrelsen om hva som er et egnet forum for en
dialog om resultatenes gyldighet.

e Validering under rapporteringen henger sammen med spgrsmalet om hvorvidt
rapporten gir en valid beskrivelse av funnene i undersgkelsen, samt leserens rolle som
validitetshedgmmer av resultatene.

(Kvale og Brinkmann 2009)

3.3.3 Reliabilitet i arbeidet generelt

Reliabilitet kan defineres som «graden av samsvar mellom ulike innsamlinger av data om
samme fenomen basert pa samme undersgkelsesopplegg.» Fenomenet som undersgkes er
stabilt dersom dette er ivaretatt. (Grgnmo 2010) Nar undersgkelsens reliabilitet skal drgftes,
ber man altsa stille sparsmal om hvorvidt et resultat vil kunne reproduseres av andre forskere
pa andre tidspunkt, eller om en respondent ville ha endret sine svar i et intervju med en annen

forsker. (Kvale og Brinkmann 2009)

Spersmal om reliabilitet bar stilles gjennom hele arbeidet med en undersgkelse og
rapporteringen av denne. Spgrsmal om reliabilitet under planleggingen og gjennomfaringen
av undersgkelsen, i transkriberingen og i analysen ma drgftes underveis i rapporten. (Kvale og
Brinkmann 2009) | dette avsnittet blir reliabilitet graftet pa generelle premisser. Reliabiliteten

i de ulike delene av arbeidet blir presentert i avsnitt 3.3.4 og drgftet i avsnitt 5.8.
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3.3.4 Reliabilitet i undersgkelsens ulike faser

Forarbeidet med spgrreskjemaundersgkelsen og intervjuundersgkelsen

Under forarbeidet med en undersgkelse, ma sammenhengen mellom problemstilling,
forskningsspgrsmal eller andre relevante sparsmal, og spersmalene til innhenting av empiri
veere tydelig og konsis. | tillegg er det viktig a fordype seg i litteratur som beskriver hvordan
en spgrreskjemaundersgkelse og et intervju forberedes og gjennomfares. Alle sparsmal skal
lede til besvarelse av problemstillingen. Sparsmal som ikke oppfyller dette kravet, er
irrelevante for undersgkelsen. (Kvale og Brinkmann 2009) Rapporten gir flere steder en
oversikt over ssmmenhengen mellom problemstillingen, forskningsspgrsmalene og
spgrsmalene for innhenting av empiri (se blant annet kapittel 4.1). Denne sammenhengen har
veert hgyt prioritert gjennom hele arbeidet.

Sparreskjemaenes spgrsmalsformulering

Det finnes noen generelle krav til formuleringen av spgrsmalene i en undersgkelse som gir
kvantitative data. Disse kravene bgr veere oppfylt for at resultatet av undersgkelsen skal kunne
gjentas pa andre tidspunkter og av andre forskere ved hjelp av den samme metoden. (Kvale og
Brinkmann 2009) Et av kravene er at spgrsmalene skal veere ngytrale. Dette betyr at
respondenten ikke skal ledes inn mot a velge ett bestemt svaralternativ. (Grenmo 2010) |
spgrreskjemaet i denne undersgkelsen er en del spgrsmal byttet ut med pastander. Dette
gjelder bade for sparreskjemaet til trafikklaererne og skjemaet til sensorene. Det er flere
arsaker til at dette er gjort: For det farste ville sannsynligheten etter min mening veere liten for
at respondentene skulle la seg pavirke i noen retning av dette, da den faglige uenigheten til
tider kan veere stor i vart miljg; a ta stilling til mer eller mindre riktige pastander ville vere en
god anledning for faglig engasjerte personer til a vise sin mening. For det andre gjorde
vissheten om et klart faglig stasted hos flesteparten av respondentene det naturlig & servere et
knippe pastander i stedet for helt verdingytrale sparsmal, for  vise engasjementet hos lerere
og sensorer. Nar skalaen for svaralternativene er gitt mellom ytterpunktene «helt enig» og
«helt uenig, vil det vere helt naturlig & framsette ulike pastander om saken. Tankegangen
over understrekes ved at mange respondenter viser ulik grad av uenighet til pastandene ved
utfylling av skjemaene. Likevel kan det ikke utelukkes at enkelte respondenter svarer pa en
mate som de tror at jeg @nsker a se; dette vil alltid vere en risiko nar pastander framsettes. Pa
den annen side antar jeg at samme problem ville oppstatt ved formulering av helt
verdingytrale sparsmal, all den tid mange av respondentene pa forhand kjenner til min og

Statens vegvesens holdning til temaene. Det er ogsa viktig a nevne at det ville vert helt
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uriktig a formulere liknende pastander i f.eks. en telefonundersgkelse der intervjuer pa

forhand ikke hadde kjennskap til respondentenes stasted i forhold til temaet i undersgkelsen.

Et annet krav til spgrsmalsformuleringene er at de bgr vaere endimensjonale. Dette betyr at
hver spgrsmalsformulering bare ma inneholde ett sparsmal, slik at verken respondenten eller
forskeren noen gang er i tvil om hva svaret gjelder. (Grenmo 2010) Pa dette omradet er
sparreskjemaene i denne undersgkelsen helt konsekvente. Et eksempel pa dette er spgrsmal
nummer 9 til trafikklaererne og de faglige lederne: «<Sammenhengen mellom malene for

fareroppleeringen og farerpraven er logisk og lett forstaelig».

Det tredje kravet er at «spgrsmalene ma veere klare, entydige og presise.» (Grgnmo 2010:176)
Respondenten skal ikke tvile pa hva som menes med spgrsmalet. Et eksempel pa dette er
spgrsmal 9 som er gjengitt over: Nar jeg velger a bruke begrepet malene for fareroppleeringen
og fererpraven ma det ikke veere tvil hos respondentene om hva jeg mener med malene. Disse
malene er basisleerdom i utdanningen, og brukes i det daglige virke av bade leerere og

sensorer. Det forventes at alle har god kjennskap til hva dette innebarer.

Et fjerde krav er at «den spraklige utformingen av spgrsmalene skal vere tilpasset utvalget av
respondenter, og at sprakbruken skal vaere forstaelig for respondentene.» (Grganmo 2010:176)
Denne undersgkelsen gjennomfares av en person som er i samme faglige miljg som
respondentene. Sprak og begreper er dermed en del av dagligtalen i det spesifikke fagmiljget.
Det er imidlertid gnskelig at begrepet «praktisk kjgremate» blir mer benyttet og bekjentgjort i
miljget, og undersgkelsen har blant annet som mal a gjgre nettopp det. Det kan likevel ikke
utelukkes at f.eks. nye trafikklaerere eller sensorer ikke har kjennskap til hvert enkelt ord og
begrep i undersgkelsen, men disse vil veere i mindretall og dermed ha liten innvirkning pa

reliabiliteten i undersgkelsen.

Spgrreskjemaenes svaralternativer

Det stilles ogsa spesifikke krav til svaralternativene i en spgrreskjemaundersgkelse. For det
farste ma selve spgrsmalet ses i sammenheng med formuleringen av svaralternativene.
(Grgnmo 2010) Det er viktig a ta utgangspunkt i de operasjonelle variablene og deres verdier,
som dette eksemplet viser: Sparsmal 8 til trafikkleererne og de faglige lederne er ett av
spgrsmalene i undersgkelsen som ikke er en pastand. Her er oppgaven a ta stilling til hvilke

ferdigheter som er prioritert hgyest og lavest pa en skala fra 1 til 8. En av ferdighetene er &
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kjare bilen pa en god mate mens en annen er a se mulighetene for alternative lgsninger i ulike
trafikale situasjoner. Sparsmalet sikter til en dimensjon/variabel av begrepene trafikal
kompetanse og praktisk kjgremate knyttet til hovedmalene for opplaringen, som blant annet
krever en kjgremate som gir god samhandling med gvrige trafikanter. (Statens vegvesen
2005)

«Svaralternativene skal videre vare innbyrdes eksklusive og samlet sett uttemmende for alle
mulige svar pa spgrsmalet». (Grgnmo 2010:176) Kritikken mot sparreskjemaene har vert at
noen av svaralternativene i f.eks. spgrsmal 8 til trafikkleererne og de faglige lederne har veert
litt for like. Det har vert noe utfordrende & se nyanseforskjellene i f.eks. a se mulighetene for
alternative lgsninger i ulike trafikale situasjoner og a ta egne valg og vurderinger rundt
bilkjgringen generelt. Likevel representerer svaralternativene i spgrsmal 8 alle sider ved
hovedmalene i fareropplaeringen. Det er altsa til en hver tid ngdvendig & ha god innsikt i

hvilke svar som kan vare aktuelle innenfor den enkelte undersgkelsesenhet.

Likeverd og balanse mellom svaralternativene bidrar ogsa til et balansert forhold mellom
kategoriene. Det ville f.eks. vart problematisk i de ofte brukte skalaene i denne undersgkelsen
a ta bort «helt uenig»-kategorien, siden kategorien i den andre enden av skalaen er «helt
enig». Dette ville i sa fall ha skapt ubalanse. Men vi bar likevel ikke ha sa mange
svaralternativer at det blir vanskelig for respondenten & holde oversikten eller & skille mellom
dem. (Grenmo 2010)

| skalaene som beveger seg fra «helt uenig» til «helt enig», har jeg valgt fem svaralternativer,
vel vitende om risikoen ved & ha en midtkategori. Denne midtkategorien kan brukes av en del
respondenter enten av bekvemmelighetshensyn, eller av de som ikke gnsker 4 ta stilling til
pastanden. Det ble likevel vurdert som hensiktsmessig & ha en midtkategori for & finne ut om
det finnes respondenter som ikke har noen spesiell mening om temaene. Etter min oppfatning
vil ikke dette ha serlig stor innvirkning pa reliabiliteten, all den tid jeg er bevisst pa

problematikken.

Spgrreskjemaundersgkelsen generelt

Undersgkelsen ble gjennomfart uten en fullverdig pretest (se avsnitt 5.8.4). Dette kan ha
betydning for reliabiliteten i undersgkelsen blant annet ved at graden av samsvar mellom ulike

innsamlinger av data om samme fenomen basert pa samme undersgkelsesopplegg kan bli
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mindre i dette tilfellet enn den ville ha vaert med en fullverdig pretest. | forhold til sparsmalet
om undersgkelsens validitet, ma en sparre om dette vil kunne fa betydning for datamaterialets
gyldighet i forhold til problemstillingen som skal belyses. Datamaterialet i denne
undersgkelsen vil uansett ha gyldighet og veere relevant i forhold til problemstillingen og til
forskningsspgrsmalene, fordi undersgkelsesenhetene vil veere de samme. En utradisjonell og
kanskje bade mangelfull og dels uriktig utfgrt pretest vil med andre ord ikke ha serlig stor
innvirkning pa validiteten, men ha sterre innvirkning pa reliabiliteten. Dette drgftes i kapittel
5. (Mordal 1989, Grenmo 2010)

Intervjuundersgkelsen

Kvaliteten pa intervjuet er avgjerende for kvaliteten pa den senere analysen, verifiseringen og
rapporteringen av intervjuet. Kvale og Brinkmann setter opp en rekke kvalitetskriterier for et

intervju:

e | hvilken grad fas spontane, innholdsrike, spesifikke og relevante svar fra
respondenten?

« Jo kortere intervjuerens sparsmal er og jo lengre intervjupersonens® svar er, desto
bedre.

e | hvilken grad falges sparsmalene opp fra intervjuerens side, og hvordan klargjares
betydningen av de relevante delene av svaret?

e Idealintervjuet blir i stor grad tolket mens det pagar.

o Intervjueren forsgker i lgpet av intervjuet & verifisere sine fortolkninger av
intervjupersonens svar.

e Intervjuet er «selvkommuniserende» — det er i seg selv en fortelling som ikke krever
serlig ekstra kommentarer og forklaringer.

(Kvale og Brinkmann 2009:175)

For a fa til et velfungerende intervju med god interaksjon mellom intervjuer og respondent,
ma man lzere & gjennomfare forskningsintervjuer. Man kan lzere a intervjue ved a overveere
andre intervjuer, ved a intervjue selv og deretter lytte til intervjuene, man kan praktisere
intervjuer i et fellesskap av erfarne intervjuere, eller man kan lare a intervjue ved a

transkribere intervjuer. (Kvale og Brinkmann 2009) Intervjuerens kvalifikasjoner er ogsa

® Kvale og Brinkmann bruker begrepet «intervjuperson» i stedet for respondent.
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sveert viktig for et velfungerende intervju. Intervjueren er selve forskningsinstrumentet, og ma
ta kontinuerlige valg mellom hva det skal sparres om, og hvordan. Han ma ha gode
kunnskaper rundt intervjutemaet, ha gode ferdigheter innen samtale, vere spraklig dyktig, og
ha gre for respondentens sprakstil. Intervjueren ma altsa veere kunnskapsrik, strukturerende,
klar, vennlig, falsom, apen, styrende, kritisk, erindrende og tolkende. (Kvale og Brinkmann

2009) Med andre ord en rekke egenskaper med stort spenn.

Som student vil man naturlig nok ikke ha lang erfaring i intervjuteknikk. Likevel har man
opparbeidet seg en viss erfaring i forskningsverktgyet og intervjuteknikker gjennom flere
prosjekter i forkant av masterprosjektet. | tillegg gir deltagelse pa forelesninger og ikke minst
i studiegruppe gode kunnskaper rundt bl.a. intervju og intervjuguide, spgrreskjema og andre
datainnsamlingsverktgy. Jeg har ogsa en del ars erfaring fra leereryrket, et yrke der
kommunikasjon star sentralt. Dette har bidratt til at intervjuene i denne undersgkelsen har blitt
utfert pa bakgrunn av erfaring i kommunikasjon og mellommenneskelige relasjoner. Pa dette

omradet kan reliabiliteten i gjennomfgringen av intervjuene antas a vere forholdsvis god.

Spersmalet om reliabilitet i intervjuet retter seg ikke bare mot intervjueren, men ogsa mot en
vurdering av respondentene. Gode respondenter er samarbeidsvillige og motiverte, de er
veltalende og kunnskapsrike. De er ogsa arlige og konsistente, de svarer konsist og presist pa
intervjuerens spgrsmal, de gir ssmmenhengende framstillinger og motsier ikke seg selv hele
tiden. De holder seg til intervjuet, og sporer ikke av gang pa gang. De gir lange og levende
beskrivelser av sin egen livssituasjon, og de forteller gripende historier som egner seg godt til
rapportering. (Kvale og Brinkmann 2009) Det som nevnes her, kan synes a vere idealet, men
en slik person finnes ikke. Det er heller ikke sikkert at denne personen egner seg like godt til
alle intervjuer. Jeg er sapass heldig at jeg kjenner respondentene fra for. Dette gjorde det
enkelt & velge ut respondenter som jeg antok ville kunne fungere godt i intervjusituasjonen.
Det var imidlertid det eneste kriteriet som Ia til grunn da respondenter til intervjuene skulle
velges. Det viste seg imidlertid at de var noe ulike i sine tilneerminger til intervjusituasjonen.
Mens den ene svarte raskt og presist uten lange tenkepauser, matte jeg veere mer aktiv i
gjiennomfaringen av intervjuet for a holde samtalens dynamikk i hevd overfor den andre
respondenten. Uansett ga begge respondentene svar som i hgy grad bidro til & belyse
problemstillingen.
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Innvendinger mot det kvalitative intervjuet

Mens de interne spagrsmalene om intervjukvalitet dreier seg om intervjuerens
handverksmessige dyktighet og reiser epistemologiske og etiske spgrsmal om innhenting av
informasjon, finnes det ogsa eksterne innvendinger mot kvaliteten pa kunnskap som er skapt
gjennom et intervju. Innvendingene framsettes gjennom pastander om at det kvalitative
forskningsintervjuet . . .

e ikke er vitenskapelig, men at det kun avspeiler sunn fornuft

ikke er kvantitativt, bare kvalitativt, og dermed ikke vitenskapelig. Dette hevdes pa
bakgrunn av at det i pragmatiske vitenskapelige diskusjoner har blitt satt likhetstegn

mellom vitenskap og kvantifisering

er subjektivt

ikke tester hypoteser, de er kun eksplorative

ikke er en vitenskapelig metode fordi det er for personavhengig

Det hevdes videre at . . .

intervjuresultatene ikke er troverdige, men ensidige

e intervjuresultatene kan skyldes ledende sparsmal og dermed veere upalitelige

o fortolkninger av intervjuer ikke er intersubjektive, men subjektive, ettersom
forskjellige lesere finner forskjellige meninger

e intervju ikke er noen gyldig metode, fordi den avhenger av subjektive inntrykk

e intervjuresultatene ikke kan generaliseres fordi det er for fa respondenter.

Likevel kan det hevdes at intervjuet har sin styrke i den priviligerte tilgangen til
respondentens daglige verden. Intervjuerens og respondentens personlige perspektiver kan gi
en unik, sensitiv forstaelse av den dagligdagse livsverdenen. Et mangfold av fortolkninger
beriker dagligverdenens betydninger, og forskeren som person er det mest fglsomme
redskapet som finnes til & utforske menneskelige betydninger, og kan apne for kvalitative
beskrivelser av nye fenomener. Dette beskriver essensen i denne undersgkelsen. Intervjuene
benyttes primeert til & belyse og berike kunnskapen som allerede er utledet gjennom

sparreskjemaene. (Kvale og Brinkmann 2009)
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Ledende spgrsmal

Kontrollert bruk av ledende sparsmal kan fare til velkontrollert kunnskap. | sparreskjemaene
stilles ikke direkte ledende sparsmal, men det framsettes pastander som kan lede
respondentene til & tro at dette er min personlige mening, og at jeg er ute etter a fa et helt
spesifikt svar. | intervjuene stilles ledende spagrsmal om blant annet innholdet i og
betydningen av de sentrale begrepene. Denne maten a stille spgrsmal pa har til hensikt a
sjekke intervjusvarenes reliabilitet, og a verifisere mine fortolkninger. Dette gjares i
kontrollerte former, fordi jeg kjenner respondentene, og vet at deres faglige integritet og
kompetanse Vil gjere at de ikke gar med pa pastandene uten a bestride disse pa et faglig
grunnlag. Det er altsa ikke viktigst & unnga ledende spgrsmal, men a vere bevisst pa
spgrsmalets virkning og dermed gjare eventuelle forskningsspgrsmal tydelige. (Kvale og
Brinkmann 2009)

Reaqistrering av svar fra spgrreskjemaene

Datamatrisen gir en helhetlig oversikt over datamaterialet. Denne oversikten er et nyttig
redskap for & kunne organisere og tilrettelegge datamaterialet for den forestaende analysen.
Likevel gir den ikke en tilstrekkelig nyansert framstilling av datamaterialet. Pa bakgrunn av
dette ble antall svar registrert og oppsummert direkte i spgrreskjemaene, og deretter framstilt i
diagrammer. Sa ble hvert svar analysert. De ble ogsa framstilt i ulike grafiske figurer og
tabeller for & gi leseren best mulig oversikt over datamaterialet. | den forbindelse er det viktig
a tenke at et bilde kan fortelle mer enn tusen ord, men at bilder ogsa kan gi et fordreid eller
manipulert inntrykk av virkeligheten. Likevel gir diagrammer og andre grafiske figurer en
oversiktlig og god framstilling av svarene i et kvantitativt datamateriale dersom de brukes

under rette forutsetninger. (Ringdal 2001)

Transkripsjonen

Det er viktig a lytte til et lydopptak flere ganger. | denne prosessen ma man ta stilling til nar
en setning slutter, nar det er pause, hvor lang tid det ma ga for stillhet blir til pause i en
samtale og sa videre. Man bgr ogsa ta stiling til hvorvidt en spesifikk pause er tilknyttet
intervjueren eller respondenten. Det kan veere relevant a skrive noe om de emosjonelle
aspektene i en samtale. | tillegg til dette er det viktig a veere bevisst pa at ngyaktig de samme
skrevne ordene i en utskrift kan uttrykke to helt forskjellige betydninger, avhengig av hvordan

utskriveren velger a sette punktum og komma. Derfor kan det i noen tilfeller vare nyttig at to
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ulike utskrivere transkriberer, for deretter @ sasmmenlikne resultatene. (Kvale og Brinkmann
2009)

Det er umulig a besvare sparsmalet «hva er en korrekt transkripsjon?» Man bgr heller sparre
«hva er en nyttig transkripsjon for min forskning?» Det kan veere forbundet med en viss risiko
a la respondenten lese gjennom ramaterialet i en transkripsjon, fordi det ordrette transkriberte
muntlige spraket kan framsta som usammenhengende og forvirret tale, og dermed framsta
som representasjon av et svakt intellektuelt niva. (Kvale og Brinkmann 2009) Jeg har
imidlertid hatt gode opplevelser med a sende respondentene et utkast av et bearbeidet
intervju, og fatt gode tilbakemeldinger pa dette. Det ble ogsa gjort i forbindelse med denne

undersgkelsen.

Analyse, drgfting og konklusjon

Samfunnsvitenskapens oppgave er a forsta og fortolke samfunnsmessige fenomener ut fra den
konteksten og de menneskelige intensjoner de framtrer i. I tillegg har jeg min egen mate a
fortolke de samfunnsmessige forholdene pa. Mine funn og fortolkningen av disse blir dermed
pavirket av respondenter, kontekst, intensjoner og av forskeren selv. (Grgnmo 2010) Den
hermeneutiske tilnaermingen til forskningsfeltet star altsa sentralt her. I motsetning til
fenomenologiske undersgkelser, legger forskeren her mer vekt pa sin fortolkning av akterene
og aktarenes synspunkter. Hermeneutikken legger mer vekt pa forskerens forforstaelse enn
det fenomenologien gjer, altsd pa den forstaelsen forskeren hadde fer undersgkelsen ble
gjennomfart. Ja, hermeneutikken tar utgangspunkt i at all forstaelse er basert pa ulike typer
forforstaelse. I tillegg legger hermeneutiske undersgkelser mer vekt pa forskerens
helhetsforstaelse enn i fenomenologiske undersgkelser. Hermeneutisk analyse legger med
andre ord bade vekt pa kontekstuell fortolkning og helhetlig forstaelse. (Grenmo 2010,
Dalland 2007)

| avsnittet om fenomenologi og hermeneutikk finner leseren mer detaljerte beskrivelser av
fenomenologi og hermeneutikk i samfunnsvitenskapen. | dette avsnittet legges det vekt pa
hvilken betydning hermeneutikk og forforstaelse kan ha for analyse, drgfting og konklusjon i
undersgkelsen. Som nevnt i avsnittet om fenomenologi og hermeneutikk er det ikke til 4
unnga at mitt faglige stasted og min forforstaelse har innvirkning pa analysen, drgftingen og
konklusjonen. Den hermeneutiske spiralen, som blant annet omtales i Dallands «Metode- og

oppgaveskriving for studenter», beskrives imidlertid som:
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Noe som egentlig aldri tar slutt, men som stadig utvides. Tekst, tolkning, forstaelse, ny
tolkning, og ny forstaelse, alt dette er deler i en helhet som stadig vokser og utvikles
og er uttrykk for det genuint menneskelige. (Dalland 2007:56)

Det som kan sies a veere viktig i en hermeneutisk tilneerming til analysen og drgftingen, er a
veere bevisst pa at det ikke egentlig er mangfoldet innen fortolkningen som er problemet, men
mangelen pa en eksplisitt formulering av forskningsspgrsmalene som stilles til det som skal
analyseres, i tillegg til et darlig og upalitelig arbeid ved at forskeren bare ser etter bevis i
datamaterialet som understgtter deres egne meninger, eller velger fortolkninger og rapporterer
det som kan begrunne deres egne konklusjoner. Alt annet blir ignorert. Dette kalles «partisk
subjektivitet». (Kvale og Brinkmann 2009) | mitt arbeid har jeg hele tiden veert bevisst pa
dette. Selv om jeg har sterke meninger rundt temaet trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate, har jeg forsgkt a nedtone egne meninger, og vart pa kontinuerlig jakt pa tegn i
materialet som kan sette sparsmalstegn ved min fortolkning og muligens endre min forstaelse.
Likevel ser jeg at en del av datamaterialet bidrar til & understgtte bade min forforstaelse og
min fortolkning, men dette kan ogsa tolkes som faglig enighet rundt temaene, bade hos
trafikklaererne og sensorene. En «perspektivistisk subjektivitet» oppstar nar forskeren velger
ulike perspektiver og stiller ulike spgrsmal til den samme teksten, og gjennom sitt grundige
fortolkningsarbeid kommer til ulike konklusjoner eller fortolkninger. (Kvale og Brinkmann
2009) | gjengivelsen av respondentsvarene i kapittel 4, som ogsa beerer min oppfatning av det
som blir sagt i intervjuene, har jeg gjort alt jeg kan for & gi en séa objektiv gjengivelse som
mulig. I draftingen har jeg latt det hermeneutiske perspektivet komme tydeligere fram, for &
gi funnene mening innenfor den faglige konteksten. | kapittel 5 vil perspektivene fra dette
kapitlet bli tatt fram igjen, og drgftet i lys av undersgkelsen og hvordan metodene fungerte, og

hvorvidt undersgkelsesopplegget er etterprgvbart.

3.3.5 Undersgkelsens datainnsamlingsverktay

Det finnes flere mater a produsere et datamateriale pa. Observasjon av aktarer, spgrreskjema,
intervju av respondenter og innholdsanalyse av dokumenter er hovedverktgyene for
datainnsamling. Denne undersgkelsen benytter sparreskjema og intervju av respondenter.
Dette er to ulike metoder for utsparring av respondenter, og kan begge gi bade kvalitative og

kvantitative data.
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Spgrreskjema
Helt i starten ble utsparringsmaten avklart. Det ble tidlig avgjort at respondentene skulle fylle

ut sparreskjemaene selv, i forbindelse med samkjgringsdagene internt og eksternt. Deretter
ble sparsmal og svaralternativer formulert, og omfang av undersgkelsen samt skjemaets
layout bestemt. Skjemaene inneholdt spgrsmal som bade ville gi svar av kvantitativ og
kvantitativ art. Spgrsmalene skulle vaere sapass enkle a besvare at hele undersgkelsen kunne
gjennomfares de siste 10 minuttene av samkjgringsdagen, uten at respondentene skulle
etterlate ubesvarte spgrsmal. Mange av sparsmalene ble utformet som pastander som
respondentene skulle ta stilling til. Det ble ogsa laget et par sparsmal der respondentene kunne
svare helt fritt, uten graderingsskalaer eller gitte svaralternativer. Spgrsmalene ble laget sa
enkle og presise som mulig, med sikte pa sa hgy validitet og reliabilitet som mulig. Mer om

sparreskjemaene i kapittel 4.

Intervjuguide
Intervjuene ble forberedt gjennom a utforme en intervjuguide der informasjonsbehovet ble

kartlagt. Deretter ble temaet spesifisert, og kommunikasjonsformen vurdert. Innenfor dette
harer ogsa a avgjgre graden av apenhet i intervjuguiden med. Her spenner det fra det helt
uformelle intervjuet der ingen spersmal er utformet pa forhand, til det mer strukturerte
intervjuet der alle sparsmalene er utformet pa forhand, og gnsket om spontane innspill og
eventuelle sidestilte temaer ikke er serlig stort. Nar apenhetsgraden var definert, startet
prosessen med & informere respondentene og & avtale nar og hvor intervjuene skulle finne
sted. | gjennomfaringen av intervjuene var det viktig a fokusere pa a etablere en god
kommunikasjonssituasjon, bade ved hjelp av god flyt i samtalen og gode overganger mellom
spgrsmalene. Bakgrunnen for samtaletemaene og spgrsmalene ble forklart for respondentene.
A ikke blande temaene var ogsa viktig. Noen sparsmél ble ogsa formulert etter hvert som
intervjuet skred fram. (Grgnmo 2010) Det ble brukt lydopptager under intervjuene. Opptakene
ble skrevet ut og utgjorde ramaterialet.

3.3.6 Sterke og svake sider ved undersgkelsen

Undersgkelsen med spgrreskjema

Undersgkelsens sterkeste side er muligheten for umiddelbar innhenting av respondentsvar. |
motsetning til telefonundersgkelse og postundersgkelse foregikk bade gjennomfgringen av
undersgkelsen og innsamlingen av skjemaer blant trafikklaererne umiddelbart og pa stedet.

Dette resulterte i at samtlige leerere besvarte, og samtlige skjemaer ble samlet inn.
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Blant sensorene gikk det litt annerledes. Her ble de gitt en forlenget svarfrist. Jeg tenkte at
dette ville ga greit i og med at vi tross alt jobber sammen pa samme sted. Likevel matte jeg

purre to ganger pa innleveringen. Under halvparten av sensorene leverte.

Det knytter seg ogsa flere fordeler til en undersgkelse der intervjuer og respondent er i samme
rom under utfylling av sparreskjemaet. Noen av disse er:
e Forskeren har muligheten til & gi muntlig og skriftlig informasjon rett far
undersgkelsen.
e Forskeren har mulighet til 2 oppdage om en respondent misforstar et sparsmal, eller
om han er engstelig eller usikker, irritert eller utdlmodig o.l.
e Forskeren har mulighet til 2 oppklare misforstaelser og motvirke uheldige reaksjoner
hos respondentene.

e Forskeren har muligheter til & bruke apne sparsmal.

Et slikt opplegg vil ogsa ha noen svake sider. Disse er blant annet:
e Samhandlingen mellom forsker og respondent kan gi uheldige svareffekter.
e Mulighet for uheldig pavirkning gjennom ikke-verbal kommunikasjon.
e Respondentene er slitne etter en lang fagdag og vil gjere seg ferdig sa fort som mulig.
e Forstyrrende element at det er mange respondenter i samme rom.
(Mordal 1989)

Intervjuundersgkelsen

En av de sterke sidene ved gjennomfgringen av intervjuet med sensoren, var at intervjuet
kunne forega pa var egen arbeidsplass, og dermed i trygge, kjente omgivelser. Vi er ogsa
bekvemme pa hverandres kontorer, og jeg valgte derfor & gjennomfare intervjuet pa mitt
kontor. Sensoren samtykket i dette. Dette kunne vaere mer problematisk for trafikklaereren.
Han ble ogsa intervjuet pa mitt kontor. Pa spgrsmal om han ville gjennomfare det et annet
sted, var svaret imidlertid at han sa pa det som en helt grei lgsning a gjennomfare intervjuet

her.

Intervjuerens kvalifikasjoner har ogsa betydning for reliabiliteten i undersgkelsen. Kvaliteten

pa det originale intervjuet kan veere avgjgrende for kvaliteten pa den senere analysen,
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verifiseringen og rapporteringen. For a fa intervju med sa hgy kvalitet som mulig, var det
viktig for meg som en forholdsvis fersk intervjuer, a ta stilling til falgende kvalitetskriterier:
e | hvilken grad fas spontane, innholdsrike, spesifikke og relevante svar fra
respondenten?
e Jo kortere intervjuerens sparsmal er og jo lengre respondentens svar er, jo bedre er det.
e | hvilken grad falges spgrsmalene opp fra intervjuerens side, og hvordan klargjares
betydningen av de relevante delene av svaret?
e Idealintervjuet blir i stor grad tolket mens det pagar.
e Intervjueren forsgker i lgpet av intervjuet a verifisere sine fortolkninger av
respondentens svar.
e Intervjuet er selvkommuniserende. Dette betyr at det i seg selv er en fortelling som
ikke krever seerlig mange ekstra kommentarer eller forklaringer.
(Kvale og Brinkmann 2009)

En annen sterk side ved intervjuene ble at jeg klarte a falge disse kvalitetskriteriene pa en god

mate, til tross for at jeg ikke har sarlig lang erfaring med slike intervjuer.

3.3.7 Begrensninger i datamaterialet

Spersmal 4 i skjemaet til trafikkleererne har en pastand som sier at «det er viktig a starte to ar
far farerpragven». Selv om faglig kompetanse og kjennskap til intensjonen med
fareroppleeringen ligger til grunn for sparsmalet, burde det veert tydeligere formulert. «To ar

eller mer» ville veaert mer nyansert, og kunne redusert eventuelle feilmarginer i svarene.

Flere spgrsmal inneholder utsagnet «pa hvilken mate». Dette gir begrensede frihetsgrader. «Pa
hvilke mater» bidrar i starre grad til & apne for flere muligheter og flere svar. Andre sparsmal
forutsetter en allerede gitt tilstand. Et eksempel pa dette er sparsmalet «pa hvilken mate mener
du at trafikkleerere og sensorer jobber sammen mot samme mal med tanke pa viktigheten av
en praktisk kjgremate?» Her forutsettes det pa forhand at trafikklerere og sensorer faktisk
jobber sammen mot samme mal. Dette kunne ikke vert gitt pa forhand dersom undersgkelsen

ble utfert pa et arbeidssted eller under forhold som var ukjente for forskeren.
Sparreskjemaene ble fylt ut etter henholdsvis den interne og den eksterne samkjgringsdagen.
Dette kan resultere i flere faktorer som kan sette begrensninger i datamaterialet. For det farste

vil respondentene kunne veare preget av stemningen rundt samkjeringen og opplevelsene fra
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denne. Ulempen med dette er at svarene kan veere farget av det gnskede og formidlede synet
pa kjeremate, og i mindre grad av respondentenes egentlige mening om dette. Fordelen kan
veere at undersgkelsen ble gjennomfart naert i tid, det vil si at respondentene husker alle
detaljer sveert godt og vil ha en stor grad av engasjement i de ulike problemstillingene. For det
andre ville svarene muligens veert mer nyanserte dersom undersgkelsen ble gjennomfart av
ulike trafikkleererne og sensorene ved to forskjellige samkjgringsdager. Tid og ressurser til
radighet gjorde imidlertid ikke en slik lgsning mulig.

Intervjuene ble gjennomfert forholdsvis lang tid etter samkjgringsdagene. Fordelen (og
intensjonen) med dette er at de kunne bidra til & nyansere svarene fra respondentene i
sparreskjemaene i stgrre grad enn hvis de hadde vart gjennomfart kort tid etter
sparreskjemaene. Dette blant annet fordi respondentene fortsatt ville veere preget av
samkjgringsdagen under intervjuene. Ulempen er at en del av opplevelsene og erfaringene fra
samkjgringsdagene kunne vere glemt etter sapass lang tid. Likevel er spgrsmalene utformet
pa en slik mate at de ikke ene og alene er basert pa opplevelsene fra samkjgringen, men mer
pa generelle prinsipper rundt hovedmalene for fareropplaringen, og rundt trafikal kompetanse

og praktisk kjgremate.

3.4 Etikk i arbeidet
Denne delen tar for seg sentrale etiske perspektiver i forskningsprosjektet. Etiske utfordringer
og problemstillinger er knyttet til hver fase i et forskningsprosjekt. Avsnittet innledes med
fokus pa generelle aspekter rundt normer og etikk i forskningsprosjektet. Deretter fglger

etiske vurderinger som har hatt betydning for gjennomfaringen av prosjektet.

3.4.1 Generelt om normer og etikk

Etikk er egentlig lierdommen om normene for riktig og god livsfersel. Etiske
problemstillinger griper inn i alle deler av et undersgkelsesprosjekt, og handler i grove trekk
om & bevare enkeltmenneskers integritet. (Dalland 2007) Den samfunnsvitenskapelige
virksomheten omfattes av et sett forskningsetiske normer. Normene som gjelder for

forskningen kan deles i to hovedkategorier: De generelle og de personlige.
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De generelle normene som regulerer samfunnsforskningen

Det kreves at vitenskapelig virksomhet skal forega i full offentlighet. Fullstendige rapporter
fra arbeidet skal offentliggjeres i sin helhet. Et annet krav er at forskeren er forpliktet til stadig
a kunne revidere sannheten, basert pa etterpreving og kritisk dregfting. Videre skal
vitenskapelig forskning ikke styres av spesielle interesser eller grupper i samfunnet, eller av
ikke-vitenskapelige motiver blant forskerne. Dette prinsippet etterfglges ofte ikke, idét en
rekke firmaer bruker forskningen til a fremme sitt syn. Jeg husker spesielt godt
forskningsrapporten som et stort oljeselskap publiserte tidlig pa 1990-tallet. Denne
konkluderte med at dagens globale oppvarming stort sett har sammenheng med naturens
sykluser gjennom artusenene. Her var statistikken og tidslinja framstilt pa en mate som lett
kunne forlede folk til & tro pa denne forskningen. Andre aktarer, som f.eks. miljgbevegelsen,

brukte andre forskere og andre funn til a belyse sitt syn. (Grgnmo 2010)

Vitenskapelig virksomhet skal i tillegg vurderes ut fra et rent faglig synspunkt, uavhengig av
forskerens sosiale bakgrunn og personlige egenskaper. Forskerens faglige stasted, spesielt
innenfor temaer som bergrer forskerens engasjement og faglige involvering, kan vaere umulig
a ngytralisere. Dette er etter min vurdering ikke gnskelig heller, sa lenge forskeren er dpen om

det i rapporten.

De normene som er nevnt over ble formulert av Merton pa 1940-tallet. Bade han og andre har
imidlertid bidratt til & utdype og utvide denne listen over etiske normer. Dette omfatter ogsa at
forskningen skal ha en viss originalitet ved at den bidrar til & framskaffe ny kunnskap, innsikt
og forstaelse, slik at kunnskapen ikke kun framstar som et plagiat av tidligere forskning.
Videre ber alle forskere mgte kunnskapen med ydmykhet gjennom a vaere bevisste pa sin
egen utilstrekkelighet i faglig kompetanse og sine undersgkelser. Man bgr ogsa vise redelighet

ved a ta sannhetsforpliktelsen alvorlig. (Granmo 2010)

De personlige normene som requlerer samfunnsforskningen:

Denne undersgkelsen er et ledd i mitt studium. Jeg gnsker ikke a legge skjul pa at det derfor er
meg som vil ha mest utbytte av arbeidet. Likevel gar arbeidet inn i mitt fagfelt, og belyser
sider av mitt arbeid og mitt ansvar. Jeg har et mal om fa nye perspektiver pa mitt yrke, og
gjennom disse bidra til & gjgre arbeidshverdagen litt bedre for mange. Det er ogsa viktig for
meg a understreke at alle som har bidratt til dette arbeidet, samtidig har bidratt til min faglige

utvikling.
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3.4.2 Etiske aspekter i forarbeidet

Selv om dette primeert er et prosjekt som er utarbeidet fordi det er et krav i studiet, vil det
veere viktig a sparre seg hvem som kan ha nytte av de kunnskapene som prosjektet vil
framskaffe. Dette prosjektet vil kunne fa betydning for bade trafikklarere og sensorer pa
Romerike, fordi det griper direkte inn i samarbeidet som de to yrkesgruppene er involvert i.
Prosjektet er ment & virke bade bekreftende og korrigerende pa det videre samarbeidet. Det er
stor sannsynlighet for at bade respondenter og undertegnede vil ha god nytte av resultatene i
prosjektet. Siden respondentene er en viktig del av utviklingen av ny kunnskap, er det naturlig
at de far en viss nytte av resultatene, og at de i tillegg far tilgang til rapporten nar sensuren har
falt. (Dalland 2007)

3.4.3 Etiske aspekter i gjennomfgringen av undersgkelsen
Informert samtykke

Respondentene fikk en folder med falgende momenter rundt undersgkelsen far
intervjurundene:

e Bakgrunnen for undersgkelsen.

e Undersgkelsens tema og tittel.

e Hvordan gjennomfaringen av undersgkelsen ville forega.

e At lydopptaker ville bli benyttet.

e At deltagelse var frivillig og at respondenten nar som helst kunne trekke seg.

e At respondenten samtykket skriftlig i 4 delta i undersgkelsen og at han godtok at

opplysningene kunne bli gjengitt i rapporten.

e At det insamlede materialet ville bli slettet etter publiseringen av rapporten.

Det skriftlige, informerte samtykket ble levert tilbake til meg umiddelbart far intervjuene ble
gjennomfgrt. Innholdet i folderen tar utgangspunkt i beskrivelsen NSD gir i sitt forslag til
informert samtykke. (Tilgjengelig pd URL: http://www.nsd.uib.no/personvern. Sitert

25.02.2012) (Se vedlegg 1) Far sparreskjemaene ble delt ut, ble denne informasjonen gitt
muntlig, sasmmen med en kort informasjon pa farste side av spgrreskjemaene (se for gvrig

vedlegg 2 og 3).

Personopplysninger

Under datainnsamlingen vil det vere sveert viktig & overholde etiske prinsipper som

konfidensialitet, informert samtykke og respondentenes integritet. Det finnes likevel noen
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spenninger mellom vitenskapelig og etisk ansvar. Dette kan i mange tilfeller veere forskerens
dilemma, og serlig under intervjuer: Forskeren gnsker at undersgkelsen skal veere sa
dyptgaende som mulig. Samtidig @nsker han ogsa a respektere respondenten sa langt det lar
seg gjere, med risiko for & fa et datamateriale som kun er overflatisk. Uansett motiv og
intensjon hos forskeren, har NSD (Norsk samfunnsvitenskapelige datatjeneste) utformet et

regelverk som enhver forsker er palagt a falge. NSD sier:

Dersom du under arbeidet med forskningsprosjektet skal samle inn/registrere/lagre
personopplysninger ved bruk av datamaskin, ma du melde prosjektet. En
personopplysning er en opplysning/vurdering som kan knyttes til en person.
Opplysninger kan for eksempel knyttes til en person via navn eller referansenummer
som viser til en navneliste, eller via en sammenstilling av bakgrunnsopplysning.

(Tilgjengelig pa URL: http://www.nsd.uib.no/personvern. Sitert 25.02.2012)

| denne undersgkelsen er personvernet ivaretatt ved at ingen opplysninger om respondentene
kan knyttes til en spesifikk person. Det er ikke noe i datamaterialet som kan knyttes til
enkeltpersoner, hverken ved navn, referansenummer eller bakgrunnsopplysninger. Etter en
helhetsvurdering pa bakgrunn av de nevnte kriteriene, var det dermed ikke ngdvendig & melde
prosjektet til NSD.

Forholdet mellom intervjuer og respondent

Intervjueren er forpliktet til & spille en ngytral rolle i intervjukonteksten, samtidig som han

skal ha et balansert forhold til respondenten. Han skal med andre ord opptre hgflig, vennlig
men likevel til en viss grad upersonlig. Intervjueren bgr belgnne respondenten som takk for
hans deltagelse, blant annet ved & framsta som en interessert lytter og avsta fra & evaluere

svarene som gis, for eksempel ved sitt kroppssprak.

| kvantitative undersgkelser er selve spgrreskjemaet det viktigste instrumentet. Det er viktig at
alle respondentene behandles likt, og at de stilles overfor samme stimuli. Dette ble ivaretatt i
denne undersgkelsen ved at alle respondentene i hver sin yrkesgruppe fikk utdelt samme
spgrreskjema til samme tid og pa samme sted. De hadde ogsa mulighet til a stille sparsmal om
uklarheter underveis i undersgkelsen, fordi jeg var til stede under hele gjennomfaringen.
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| kvalitative undersgkelser er forskeren det viktigste leddet i datainnsamlingen. Hovedmalet
med en kvalitativ undersgkelse er a oppna tilgjengelighet til relevante hendelser og handlinger
hos respondenten. Det sentrale er a mgte respondenten, ikke & sammenligne som man ofte
gjer gjennom en kvantitativ undersgkelse. Her er det viktig & veere bevisst pa
kommunikasjonen, som handler om mer enn bruk av ord. Kroppsspraket er vel sa viktig.
Dermed blir det viktig med en rolig og behagelig start pa intervjuet, som i en hvilken som
helst annen samtale. Intervjueren bgr bygge opp et godt forhold til respondenten fordi
hovedmalet med det kvalitative intervjuet er a forsta. Det er ikke intervjuerens akademiske
verden med sine begreper og perspektiver som er viktig, men a sette seg inn i rollen til
respondenten og forsta hans perspektiv. Tillit er et sentralt begrep. Dette kan best skapes
dersom intervjueren er fokusert pa . . .

e 4 vektlegge @rlighet

o 4 ikke imponere med egne kunnskaper

e 4 vare naturlig

e avere rolig og stettende

e 4 ikke virke truende

e 4 vaere oppmerksom og interessert

e 4 unnga a diskutere med respondenten.
(Ryen 2003)

Det som er nevnt over har vaert min rettesnor nar spgrreskjemaundersgkelsen og intervjuene

ble gjennomfart.

3.4.4 Etiske aspekter i transkripsjon og registrering av spgrreskjemasvar
Hovedfokuset i transkripsjonen av intervjuene og registreringen av spgrreskjemasvarene er a
bearbeide svarene pa en slik mate at sannheten og meningen i svarene kommer tydelig fram.
A bruke diagrammer og tabeller som gir et riktig bilde av situasjonen, kan vare en utfordring.
Det kan vere fristende a bruke framstillingsverktayet pa en mate som fremmer forskerens
syn. Jeg har hele tiden veert bevisst pa dette, og etterstrebet en framstillingsmate som er mest

mulig ngytral.
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For & fa fram sannheten og komme sa na&r meningen i svarene i et intervju som mulig, setter
Kvale og Brinkmann opp noen hovedpunkter for transkripsjonen som den som transkriberer
bar vare bevisst pa. Dette er punkter som ogsa ble fulgt under mitt transkripsjonsarbeid:
e Sikre at lydkvaliteten er god.
e Tydeliggjere svar som ikke kan hgres i et intervju.
e Lytte ngye etter hva som blir sagt og hvordan det sies.
e Legge merke til stemmen, pauser, sukk og andre tegn pa at et tema kan veere viktig.
e Vare fglsom overfor etikkens dilemma dersom spgrsmalene blir for private eller
kritiske (ber det publiseres?).
e Vare bevisst pa forskjellene mellom talesprak og skriftsprak og behovet for
retningslinjer for omsetting fra tale til skrift.
e Vare bevisst pa hvordan nye fortolkninger av mening kan oppsta spontant nar man

fordyper seg i det muntlige opptaket.

Ved & vere bevisst pa dette, kan intervjueren forebygge risikoen & formidle noe annet enn det
respondenten star for. Det vil for gvrig alltid finnes en risiko for at dette kan skje. Derfor er
det viktig & sende de fortolkede utkastene til gjennomsyn og tilbakemelding fra respondentene
pa om de gar god for innholdet og gjengivelsen. (Kvale og Brinkmann 2009) Respondentene i
denne undersgkelsen gnsket ikke a endre innholdet i gjengivelsen av intervjuene som de fikk

til gjennomlesning.

3.4.5 Etiske aspekter i rapporteringen
Forskning bestar i & sgke etter sannhet og ny kunnskap. En av hensiktene med den nye
kunnskapen er & formidle den til andre. Nar ny og nyttig kunnskap skapes, bar det vurderes
om arbeidet bar trykkes i for eksempel et fagtidsskrift. Uansett hva som skjer med et arbeid i
ettertid, ma kravet til anonymitet og diskresjon vare ivaretatt. Det er uansett en god regel &
tenke pa at respondenten skal lese den ferdige rapporten. Nar en gjennomfarer en
undersgkelse, patar man seg samtidig et ansvar overfor bade enkeltpersoner, institusjoner og
samfunnet. Jeg har tatt utgangspunkt i noen etiske kontrollspgrsmal for pa best mulig mate a
ivareta de etiske kravene til et forskningsprosjekt:

e Hovilke rettigheter til de involverte i prosjektet kan bli bergrt av undersgkelsen?

e Hva er vinningen sett opp mot de sosiale kostnadene prosjektet kan fare til overfor de

som er involvert, for enkeltpersoner og for samfunnet?

e Hvaer den forventede fordelingen av vinning og sosiale kostnader?
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e Hvordan vise respekt for de involvertes rettigheter og velferd?
e | hvilken grad makter man a leve opp til disse kravene i sin kontakt med og
behandling av respondentene?
(Dalland 2007)

100



4 ANALYSE

| dette kapitlet forklarer jeg hvordan dataene ble samlet inn og hvordan de ble sortert og
ordnet. Det blir redegjort for datainnsamlingen pa en mate som vil sikre at andre kan gjenta
undersgkelsen under forutsetning av at forholdene er de samme. (Askerhgi 2003) I tillegg

legges grunnlaget for drgftingen som finner sted i kapittel 5.

4.1 Fra forskningsspgrsmal til sparsmal for innhenting av empiri
Dette avsnittet tar for seg sammenhengen mellom problemstilling, forskningsspgrsmal,
spgrsmal rettet mot undersgkelsen og intervju/spgrreskjema. (Dalland 2007) Avsnittet tar for

seg hvert enkelt forskningssparsmal og de spesifikke empirispgrsmalene som hgrer til disse.

Problemstillingen (se kapittel 1) leder til 4 forskningssparsmal. Disse spgrsmalene danner

grunnlaget for spgrsmalene bade i sparreskjemaene og i intervjuguiden.

Forskningsspgrsmal 1

Hva skal til i en undervisning i trad med hovedmalene for at praktisk kjgremate blir

det naturlige resultatet?

Dette sparsmalet ser pa undervisning i trad med hovedmalene for fareropplearingen, og setter
hovedmalene, GDE-matrisen og leereplanen i sammenheng. Bade GDE-matrisen og
leereplanen legger stor vekt pa a skape refleksjon og selvinnsikt hos elevene, i den hensikt a fa
eleven til & se sine egne begrensninger og muligheter, og legge opp kjeringen etter dette. |
henhold til GDE-matrisen og leereplanen er dette viktig for a fa fram trafikksikre sjafgrer med

en praktisk kjgremate.

Spgrreskjema for trafikklaererne

e Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet trafikal kompetanse.
o Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjgremate.
o Refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjgremate hos
eleven.
e For farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:
o Akjore selve bilen pa en god mate.

o Ateleven bruker en fast framgangsmate for kjgring i vegkryss.
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o A aldri kjgre over fartsgrensene.

o A se mulighetene for alternative lgsninger i ulike trafikale situasjoner.

o Ainnta alternativ plassering dersom eleven mener at dette er mest
trafikksikkert.

o A velge en fart hgyere enn fartsgrensen pa stedet dersom eleven mener at dette
er mest trafikksikkert.

o A kjare gkonomisk og miljgvennlig.

o Ataegne valg og vurderinger rundt bilkjeringen generelt.

(Her rangerte trafikkleaererne ferdighetsalternativene med tallverdier fra 1 til 8.)

Spgrreskjema for sensorene

e Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet trafikal kompetanse.
o Trafikal kompetanse gir kandidater med en praktisk kjgremate.
e Under fgrerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:
o AKkjore selve bilen pa en god mate.
o At kandidaten alltid bruker en fast framgangsmate for kjering i vegkryss.
o Aaldri kjgre over fartsgrensene.
o A se mulighetene for alternative lgsninger i ulike trafikale situasjoner.
o A velge en fart hayere enn fartsgrensen pa stedet dersom kandidaten mener at
dette er mest trafikksikkert.
o A kjare gkonomisk og miljgvennlig.

(Her rangerte sensorene ferdighetsalternativene med tallverdier fra 1 til 7.)

Sparsmalene over er rettet mot bade trafikklaererne og sensorene, og tar for seg deres syn pa
henholdsvis fgreropplearing og farerprave med blikk mot hovedmal, GDE-matrise og leereplan
(for trafikklaererne), og kan gi innsikt i hvor trafikklererne og sensorene gnsker at

elevene/kandidatene skal veaere pa kompetanseskalaen nar farerprgven skal avlegges.

Intervjuquide for trafikklaerer

e Hva legger du i begrepet trafikal kompetanse?
e Hva mener du er sammenhengen mellom trafikal kompetanse og praktisk kjgremate?

e Hvordan ser du pa betydningen av a skape refleksjon og selvinnsikt hos eleven?
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Det farste spagrsmalet retter oppmerksomheten mot trafikal kompetanse, primert for a finne ut
mer om eventuelle likheter og forskjeller i hva trafikkleererne og sensorene oppfatter som
meningsinnholdet i begrepet. Dette ma ses i sammenheng med perspektivet som legges til
grunn for undersgkelsen, nemlig at det ville vaere uheldig for en elev og kandidat dersom

trafikkleereren underviste i noe som ble betraktet som uriktig under farerprgven.

Det andre sparsmalet setter trafikal kompetanse og praktisk kjgremate i sammenheng. Det er
viktig for samarbeidet i framtiden & vite mer om hvorvidt trafikklaererne ser sammenhengen

mellom disse begrepene, og hva de innebeerer.

Det tredje sparsmalet ser pa refleksjon og selvinnsikt hos eleven. | henhold til GDE og
leereplan har dette stor betydning for all kjgring og tankene rundt kjgringen, og ikke minst a
kjare pa en praktisk mate. Evne til & ta egne valg rundt kjgrematen i trafikale situasjoner som i

ulik grad krever kreativitet og kjareerfaring er viktig i denne sammenhengen.

Intervjuquide for sensor

e Hva legger du i begrepet trafikal kompetanse?
e Hva mener du er sammenhengen mellom trafikal kompetanse og en praktisk

kjgremate?

De samme spgrsmalene som stilles til trafikkleereren stilles ogsa til sensoren, fordi forstaelsen
av begrepene og sammenhengen mellom dem er like viktig & se, bade for trafikklaereren og
sensoren. Refleksjon og selvinnsikt er lzererens ansvar, derfor stilles ikke dette spgrsmalet til
sensoren. Denne dimensjonen er utenfor det som males under fgrerprgven, og ligger innenfor

de obligatoriske temaene i fareropplaringen.

Forskningsspgrsmal 2

Hvilke forutsetninger ma veere oppfylt for at gvelseskjeringen og mengdetreningen farer

til en praktisk kjgremate?

@velseskjgring og mengdetrening ses her i sammenheng med praktisk kjgremate, som et
resultat av en undervisning i trad med hovedmalene for fgreropplaringen. Kombinasjonen
gvelseskjgring og mye mengdetrening er hgyt prioritert i oppleeringslgpet, men er alle like

opptatt av dette? Trafikklaereren har et ansvar for & iverksette tiltak for a fremme
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mengdetrening hos sine elever, og sensoren har ansvar for a finne trekkene ved en praktisk
kjeremate under farerpraven, og vise kandidaten at dette er en god mate a kjgre pa.
Kandidater som har kjert mye privat og bygget opp sin trafikale kompetanse gjennom et neert
samarbeid mellom elev, ledsager og trafikkskole, bagr belgnnes (Jfr. innlegget av Per Gunnar
Veltun i tidsskriftet «Trafikkskolens).

Spgrreskjema for trafikklaererne

e Deter viktig a starte fareropplering to ar for farerprave.
e Privat gvelseskjgring gir sjafgrer med en praktisk kjgremate.

e En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate.

Her er fokuset rettet mot sammenhengen mellom gvelseskjgring, mengdetrening, trafikal
kompetanse og en praktisk kjgremate. | tillegg tas begrepet «gkonomisk og miljgvennlig
kjeremate» med i sammenhengen, fordi dette er viet stor oppmerksomhet i fareropplaringen,

0g i stor grad henger sammen med en praktisk kjgremate.

Sparreskjema for sensorene

e Mye kjareerfaring belgnnes under fgrerprgven.
e En gkonomisk og miljevennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate.
e Kandidatene far vist at de har en praktisk kjgremate nar farerprgven er en helhet som

gar i vekslende forhold og representerer en naturlig kjgretur.

Spersmalene over inneholder samme tema som spgrsmalene til trafikkleererne, men er vinklet
mot sensors oppgaver i farerpraven. Spgrsmalet om farerprgveruta retter seg mot det som star
om malet for farerprgven i retningslinjene for gjennomfaringen, og virkemidlene for a fa

farerpraveruter som far fram en praktisk kjgremate pa best mulig mate.

Intervjuquide for trafikklarer

e Kjernebudskapet om mengdetrening er a kjgre sa mye som mulig i minst to ar fer

farerpraven. Pa hvilken mate vil dette gi sjafarer som har en praktisk kjgremate?

Mye mengdetrening vil ha stor betydning for kjgrematen, dersom mengdetreningen

gjennomfares i henhold til intensjonen om en kombinasjon mellom timer pa trafikkskole og
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mengdetrening privat, gjennom et tett samarbeid mellom elev, ledsager og trafikkskole.

Innsikt i hva trafikklzereren mener om dette, er viktig for det videre samarbeidet.

Intervjuquide for sensor

e Hvilken betydning har mye kjareerfaring for en praktisk kjgremate?

Dette spgrsmalet er et bidrag til & nyansere og berike spgrsmalet om det samme temaet i

sparreskjemaet for sensorene.

Forskningsspgrsmaél 3

Hvilke forutsetninger i anvendelsen av kriterier og retningslinjer for farerpreven farer

til fokus pa en praktisk kjgremate?

Spersmalet tar for seg sensorenes to «bruksanvisninger» for gjennomfgring av farerpraven.
Retningslinjene legger faringene for rammene rundt selve gjennomfgringen av preven, og
kriteriene forteller i detalj kjgrematen som forventes til fererprgven, og dermed hva sensor
skal legge vekt pa under vurderingen. Det som kreves handhevet gjennom retningslinjene og
kriteriene ma stemme med hovedmalene i fareropplaringen, for at det skal veere samsvar

mellom fareroppleeringen og farerpraven.

Spgrreskjema
e Kandidatene far vist at de har en praktisk kjgremate nar farerprgven er en helhet som
gar i vekslende forhold og representerer en naturlig kjgretur.
e Kiriteriene for vurdering av fgrerprgve er til god hjelp for vurdering om kandidaten
lgser de trafikale utfordringene ut fra en praktisk tankegang, eller med andre ord: Om

kandidaten viser en praktisk kjgremate.
Spersmalene over tar utgangspunkt i de innledende delene i retningslinjene og ser pa den

praktiske utfgrelsen av maldefinisjonene og utvalgte atferdsbeskrivelser i kriteriene. Det som

presenteres i retningslinjer og kriterier ma stemme med hovedmalene i fareroppleeringen.
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Intervjuguide
e P4 hvilken mate farer retningslinjene til at kvaliteten pa farerpraven er riktig? Hva er

riktig kvalitet pa fererpraven?
e P& hvilken mate er kriteriene til hjelp ved vurdering av kandidatens prestasjoner

under farerprgven?

Intervjuguiden tar utgangspunkt i det som star skrevet om malet med retningslinjene og

kriteriene. | retningslinjene star det at de skal medvirke til at farerprgven har riktig kvalitet.
For a sikre likebehandling er det viktig at praven har riktig innhold og gjennomfgring, og at
begrunnelsen for vedtaket som blir gjort etter prgven, er tydelig. (Statens vegvesen 2011:5)
Sparsmalene retter seg mot sensors tanker rundt hva som er eller bgr vare riktig kvalitet pa

farerpraven. Sparsmalet spesifiserer ikke hva som ligger i dette, men lar sensoren selv svare.

Kriteriene skal vare til hjelp for sensor ved vurdering av kandidatens prestasjoner pa
farerpraven. Sparsmalet til sensorene tar utgangspunkt i at kriteriene er til en viss hjelp i
vurderingsarbeidet. Interessant i denne undersgkelsen er a finne ut hva sensorene mener om
nytten av Kkriteriene, da disse lett kan oppfattes som forholdsvis detaljstyrende og stringente,

og dermed ikke noen god rettesnor for vurdering av en praktisk kjgremate.

Forskningsspgrsmal 4

Hvilke atferdskategorier bidrar til et hgyt fokus pa en praktisk kjgremate?

Dette spgrsmalet retter seg primart mot sensorene, fordi atferdskategoriene kun brukes i
sensorenes interne arbeidsverktay. Atferdskategoriene som sensorene vurderer Kjgrematen ut
fra, er det direkte bindeleddet mellom kjgrematen i farerprgven og hovedmalene i
fareropplaringen. Her ma det veere en logisk og lett forstaelig sammenheng. Dette gjer at
trafikklererne far et spgrsmal i sitt sparreskjema om det er en logisk og lett forstaelig

sammenheng mellom fereroppleeringen og farerpraven.
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Sparreskjema for trafikklererne

e Sammenhengen mellom malene for fareroppleaeringen og farerpraven er logisk og lett

forstaelig.

Det er viktig for videre samarbeid a finne ut om trafikklarerne synes det er en logisk og lett
forstaelig sammenheng mellom fareropplaringen og farerpraven, for at vi eventuelt kan jobbe

med temaer rundt denne problematikken under framtidige samkjgringsdager.
| intervjuet med trafikklaereren er ikke dette temaet tatt direkte med i et eget sparsmal. Likevel
kommer trafikklzereren inn pa temaet nar han tar opp hvordan fererprgven gjennomfares og

hva som vektlegges pa to ulike trafikkstasjoner.

Spgrreskjema for sensorene

e Sammenhengen mellom malene for fareropplaringen og atferdskategoriene pa
vurderingsskjemaet (o-t-p-f-Tt-Kb) er logisk og lett forstaelig.
e Gradér hvor ofte du bruker den enkelte atferdskategorien med tall fra 1 til 6 der 1 er

bruker mest sjelden og 6 er bruker oftest.

Malet med sparreskjemaet er a finne ut om sensorene mener at sammenhengen mellom
atferdskategoriene og hovedmalene i fareropplaringen er logisk og lett forstaelig, i tillegg il
a finne ut i hvilken grad de ulike atferdskategoriene er viktige for den enkelte sensor under
farerpraven. | tillegg er enkelte av atferdskategoriene rettet mer mot en praktisk kjgremate
enn andre. Dersom mange sensorer bruker atferdskategoriene som er mindre praktisk rettet,
kan man si noe om at fokuset pa en praktisk kjgremate kan veere for lavt hos sensorene. Dette
vil igjen kunne si noe om hvilke atferdskategorier vi ber samarbeide mer rundt i tiden

framover.

Intervjuguide for sensor

e P4 hvilken mate sier de seks atferdskategoriene i vurderingen av fgrerprgven noe om
hvorvidt kandidaten har en praktisk kjgremate? Hvordan stemmer dette med de 5
hovedmalene i opplaringen som forteller om malet er nadd? Hvilken viktighet har de

ulike maleenhetene?
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Bevissthet om sammenhengen mellom atferdskategoriene og en praktisk kjgremate er viktig
for sensorene av grunner som er nevnt over. Det er i tillegg viktig fordi notater som sensorene
gjer rundt atferdskategoriene skal overfares direkte til hovedmalene gjennom skriftlig og
muntlig begrunnelse for vedtaket (bestatt/ikke bestatt) som er fattet etter hver enkelt
farerprgve. Uklarhet rundt disse sammenhengene kan lett fore til forvirring og usikkerhet

bade om hva som bar vektlegges i oppleringen og hva som vektlegges i farerpraven.

Oppsummeringstema

Enhetlig forstaelse av hovedmalene i fareropplearingen.

Malet er at bade trafikklaerere, faglige ledere og sensorer skal ha et enhetlig syn pa hva en
praktisk kjgremate innebaerer. Dersom noen oppfatter begrepet som noe annet enn en god
representasjon av hovedmalene i fgreropplaeringen, bgr denne problematikken bli et

gjennomgangstema pa samkjgringsdagene.

Sparreskjema for trafikklaererne og sensorene

o Trafikklererne, trafikkskolene og sensorene jobber sammen mot samme mal med
tanke pa viktigheten av en praktisk kjgremate.

e Hvis du har idéer til et enda bedre samarbeid, skriv dem ned her.

Her stilles det samme spgrsmalet til bade trafikklarere og sensorer. Oppfatter lzrerne at
sensorene har samme fokus under farerpraven som larerne har under opplaringen nar det
gjelder praktisk kjgremate? Oppfatter sensorene at de fleste farerpraver samsvarer med deres

oppfatning av hva en praktisk kjgremate innebzrer? Er vi pa samme veg?

Et fritekstfelt med idéer om samarbeidstemaer er ogsa tatt med, fordi notater her kan gi en
indikasjon pa hvor behovet ligger, og gi andre svar enn tolkningen av datamaterialet gir.

Intervjuquide for trafikklaerer og sensor

o  Pd hvilken mate mener du at sensorer og lcerere jobber “sammen’ mot samme mdl
med tanke pa viktigheten av en praktisk kjgremate? Hva mener du vi kan samarbeide

om i framtiden?
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| intervjuguiden til bade trafikklaererne og sensorene stilles de samme sparsmalene.
Begrunnelsen for dette er gitt over. Bakgrunnen for at det samme spgrsmalet stilles bade i
intervjuet og i sparreskjemaet henger sammen med gnsket om a fa ulike nyanser i svarene,
fordi gjennomfaringen av undersgkelsen med spgrreskjemaene og intervjuene foregar under

ulike forutsetninger og kontekst.

4.2 Utvalg av respondenter og populasjon
Pa Lillestrgm trafikkstasjon jobber det 13 sensorer. 10 av sensorene deltok pa den interne
samkjgringsdagen, og av disse var det 6 sensorer som leverte et ferdig utfylt spgrreskjema.
26 trafikklerere og faglige ledere (mer om faglige ledere i avsnitt 1.5) deltok pa
samkjgringsdagen. Nar man tar i betraktning at det er 38 trafikkskoler med til sasmmen rundt
150 leerere og faglige ledere pa Romerike, er dette kanskje tilsynelatende et lavt deltakertall.
Na er det imidlertid slik at trafikkskolene av ulike arsaker ikke har mulighet til & sende alle
sine medarbeidere pa samkjgringsdager og andre mgter/kurs som avholdes i arbeidstiden. |
tillegg ble samkjgringsdagen av ulike arsaker lagt til siste dag fer paskeferien. Enkelte

trafikklaerere hadde reist pa ferie denne dagen.

Ansiennitet er en viktig innfallsvinkel i undersgkelsen, for & se om det er noen forskijell i hva
de som er utdannet etter leereplanrevisjonen i 2005 og de som er utdannet og har veert i yrket
for revisjonen, mener om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate (mer om dette i avsnitt
5.3.1).

4.3 Bearbeiding av datamaterialet

Etter at sparreskjemaene var ferdig utfylt og intervjuene var gjennomfart, ble datamaterialet
fra sparreskjemaene registrert i ulike skjema, og intervjuene ble transkribert. Deretter ble
materialet kodet og kategorisert, og sammenhengen mellom ulike variabler ble klarlagt.

Denne delen av rapporten tar for seg prosessen i dette arbeidet.

4.3.1 Registrering av datamaterialet fra spgrreskjemaene

For & fa en helhetlig oversikt over datamaterialet i sparreskjemaene, ble svarene samlet i en
datamatrise. | sparreskjemaene var det noen apne spgrsmal. Svarene pa disse ble delt inn i
kategorier, og hver kategori utgjer en verdi pa den aktuelle variabelen. Tallkoder ble satt pa
de ulike verdiene, etter at enkelte verdier ble slatt sasmmen gjennom en omkoding. (Grgnmo
2010) Dette ble blant annet gjort i forbindelse med spersmal som hadde fem verdinavn fra

helt uenig til helt enig. «Helt uenig» og «uenig» ble omkodet til «uenig», og «helt enig» og
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«enig» ble omkodet til «enig», mens midtkategorien i skalaen ble kalt «ngytral», fordi

respondentene som krysset her, ikke har tatt stilling til om de er enige eller uenige.

For & fa en mer detaljert oversikt over datamaterialet i sparreskjemaene, ble antall svar pa de
spesifikke spgrsmalene summert og satt inn i et registreringsskjema (se vedlegg 6 og 7), far
de ble fart inn i en datamatrise for henholdsvis trafikklerere og sensorer (se avsnitt 4.4.1 og
4.4.3). Der spgrsmalene var helt apne (spersmal 2 for trafikklererne og sparsmal 1 for
sensorene) ble alle svarene notert og samlet. | datamatrisen ble disse svarene delt inn i fire
kategorier: Teknisk/regler, samhandling, forstaelse og selvinnsikt. Svarene pa spgrsmalet om
hvorvidt trafikklererne og sensorene har ideer til et enda bedre samarbeid, ble analysert
separat.

Til slutt ble spgrsmalene fra sparreskjemaene delt inn i ulike variabler. Et eksempel pa dette
er at spgrsmal 3 til og med 6 hos trafikkleererne og spgrsmal 2 til og med 6 hos sensorene ble
registrert under variabelnavnet «praktisk kjgremate». Dataene ble deretter registrert i en
datamatrise for trafikklzererne og en annen matrise for sensorene. Kodebgker ble utformet for
a forenkle lesingen av datamatrisene. Datamatrisene er utgangspunktet for tabellene, figurene

og diagrammene som viser funnene i undersgkelsen, og som analysen tar utgangspunkt i.

4.3.2 Transkripsjon av intervjuene

Nar et intervju blir transkribert, blir den muntlige samtalen overfart til ord og bokstaver pa et
papir. Budskapet far med andre ord en annen form. Transkripsjon handler primart om a
bevare mest mulig av det som opprinnelig skjedde og det som ble sagt. Som intervjuer far
man anledning til & oppleve intervjuet pa nytt, og man far stadig ny innsikt i det som ble sagt.
Det var derfor etter min vurdering viktig a transkribere ordrett, og ikke bare transkribere
essensen. Ved a skrive ned intervjuet vil forskeren fa bedre oversikt over dette enn ved bare &
Iytte til et lydopptak. Ved & lese gjennom intervjuet vil det veere forholdsvis enkelt & skille ut

de ulike temaene, for senere & notere utsagnene i et kategoriseringsskjema. (Dalland 2007)

Intervjuene startet med en uformell samtale. Innholdet i disse samtalene ble ikke tatt med i

transkripsjonene, med mindre det var relevant for undersgkelsen.

Viktigheten av a skrive intervjuet sa riktig som mulig, ogsa med tanke pa punktum og komma

og lignende, henger sammen med transkripsjonens reliabilitet. A plassere punktum og komma
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pa ulike steder vil kunne ha stor innvirkning pa betydningen i intervjuet. Strengt ordrette
transkripsjoner er ngdvendige for at en lingvistisk analyse skal kunne gjennomfares.

Videre vil det veere viktig for reliabiliteten i transkripsjonen a ta med pauser, gjentakelser og
tonefall. Dette er ngdvendig for den psykologiske fortolkningen (om respondenten er glad,
engstelig, trygg osv.). (Kvale og Brinkmann 2009) Pauser er markert i transkripsjonsskjemaet
i denne undersgkelsen, sammen med varighet pa uttalen av ordene, tonefall osv. der dette har
relevans for undersgkelsen. Selv om det er umulig & gi noe spesifikt svar pa hva som er
korrekt transkripsjon, har transkripsjonen fulgt oppsatte kriterier. Kriteriene for dette er hentet

fra en mal med transkripsjonssymboler brukt i transaksjonsanalyse (CA). (Ryen 2003)

4.3.3 Kategoriseringen

Figuren pa neste side viser prosessen fra kategoriene for datainnsamlingen, via spgrsmal for
innhenting av empiri i bade sparreskjemaer og intervjuguide, fram til kategoriene for
drgftingen. Kategoriene som analysen av datamaterialet tar utgangspunkt i, er utledet fra
kategoriene for datainnsamling som presenteres i innledningen og i figur 1 i kapittel 1. De
vises 0gsa gverst i figuren pa neste side. Disse kategoriene danner grunnlaget for sparsmalene
for innhenting av empiri. Analysekategoriene som sparsmalene for innhenting av empiri
sorterer under, vises i de rosa feltene i figuren. De nye kategoriene som oppsto under
analysen; opplaringen, kjgreutfarelsen, farerpraven og samarbeidet, vises i de bla feltene
nederst i figuren under, og brukes som kategorier for drgftingen av datamaterialet fra

sparreskjemaene og intervjuene.
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4.3.4 Sammenhengen mellom ulike variabler

For & belyse problemstillingen i denne undersgkelsen er analyse av forholdet mellom noen fa
variabler tilstrekkelig. Tabellanalyse er godt egnet i bivariate analyser (forholdet mellom to
variabler) og dels ogsa i multivariate analyser, men helst ikke med flere enn tre variabler sett i
sammenheng. Dette betyr at tabellanalyse for en stor del er benyttet i analysen av

datamaterialet i denne undersgkelsen. (Grgnmo 2010)

Variablenes maleniva bestemmer ogsa hvilke analysemetoder som kan benyttes. (Grgnmo
2010) I denne undersgkelsen er variablene stort sett pa nominalniva eller ordinalniva. Dette
betyr at undersgkelsen enten legger vekt pa ulikheten mellom verdiene pa variabelen, eller pa
rekkefglgen mellom verdiene pa variabelen. Et eksempel pa at undersgkelsen legger vekt pa
ulikheten mellom verdiene pa variabelen, er spgrsmal 8 i sparreskjemaet for trafikklarerne og
sparsmal 7 hos sensorene, der variabelen handler om ferdigheter far farerpreve, og verdiene
er hva den enkelte respondent vurderer som viktig og mindre viktig. Eksempel pa at
undersgkelsen vektlegger rekkefalgen mellom verdiene pa en variabel, er sparsmal 3 til og
med 7 hos trafikklaererne og 2 til og med 6 hos sensorene, der verdiene ligger pa en 5-delt
skala fra helt uenig til helt enig (se vedlegg 2 og 3).

4.4 Analyse av datamaterialet i spgrreskjemaene
Datamaterialet fra spgrreskjemaene analyseres i denne delen. Det innsamlede datamaterialet
kan gi grunnlag for et stort antall analyser, men denne rapporten tar kun for seg de analysene
som er interessante og relevante i forhold til det problemstillingen etterspar. | tabeller der
antall enheter kan veere relevant for analysen, er disse merket med bokstaven «Nx». Denne
bokstaven viser hvilke absolutte frekvenser som er grunnlaget for prosentberegningene.
(Gregnmo 2010)

4.4.1 Datamatrise trafikklerere

Tallene som er brukt i analysen tar utgangspunkt i datamatrisen som er vist pa neste side.
Datamatrisen ma ses i sammenheng med kodeboka (se kapittel 4.4.2), og er ment som et
redskap for a gi en helhetlig oversikt over datamaterialet, samt a gjere analysearbeidet enklere

og mer oversiktlig.
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DATAMATRISE TRAFIKKLARERE

Enheter Variabler
V1 V2 V3 \VZ! V5 V6 V7
Ansi- | Trafikal || Praktisk || Valgog || Ferdigh | Sammenh Mot samme
ennitet | komp | kjerem | kjerem | for farerp | mal/fp mal
Verdinavn 112 3 41|23 1/2|3|4
El 2 31 4 3 3 2 3
E2 1 1 3 113 3 4 2 3
E3 3 1 3 113 3 2 3 3
E4 1 2111 113 3 1 2|1 3 3
E5 1 212 2|2 3 111|2 3 3
E6 3 1 2| 1 1]2 3 3 3 3
E7 3 2 2111 3 3 3 3
E8 2 13 ||1]2]1 3 1 2| 1 3 2
E9 3 13 4 3 1 31 1 2
E10 3 31 1 3 3 4 2 3
E1ll 3 12 |11 3 3 1 3 2 3
E12 3 2111 113 3 11 2 3
E13 3 1 |3 2|2 3 3 3 3
El4 1 1 3 4 1 1 4 3 3
E15 1 2| 2 4 3 11121 3 3
E16 3 2l |11 4 1 1 2| 1 3 3
E17 1 2| |11 1|3 3 2 3 2
E18 3 2 1 4 3 1 3 3
E19 1 2| |11 4 3 11 3 3
E20 1 2 4 3 4 3 3
E21 1 1| 1 113 3 1 3 2 3
E22 1 13 [2]1]1 3 1 1 2 3
E23 3 2 4 3 1 4|1 3 3
E24 1 31 113 3 1 41 3 3
E25 1 1 3 4 3 1 1 2 3
E26 1 1 |2 2|2 3 13 3 3
Sum Sum Sum
2| 2| 4 1 1 6
550 78|88 413179

Tabell 1: Datamatrise trafikklerer

Innenfor enkelte variabler, for eksempel innenfor variabelen trafikal kompetanse, er
verdinavnene tatt med i tillegg til analyseenheter og koder. Dette er ikke helt vanlig & gjere,
men for a synliggjare alle nyansene i svarene, var det likevel viktig for a gi den ngdvendige
oversikten over svarene. Tallene som er fgrt i matrisen under disse variablene (V 2, 3 og 5)
angir antall svar, og ikke koden. Koden star oppfart i rubrikken under variablene, som

verdinavn. Nederst er antall svar oppsummert.
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Pa sparsmal 8: «Far farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg» skulle
respondentene sette inn tall pa en skala fra 1 til 8 for a angi viktighetsgrad i variablene. |
registreringen i datamatrisen ble kun de to hgyeste tallene gjort gjeldende. Dette innebzerer at
antall svar pa de ulike variablene kan variere fra enhet til enhet, all den tid det ikke ble
forutsatt at et tall bare kunne brukes en gang. Dermed fikk man svar der tallet 8 for eksempel
var satt inn pa tre steder og tallet 7 pa to steder, mens andre svar kun ga tallet 8 én gang og
tallet 6 én gang.

4.4.2 Kodebok trafikklerere

KODEBOK TRAFIKKLARERE

Variabel || VVariabel Kode || Verdinavn
nr navn

0-5 ar
6-15 ar
16 - mer

1 Ansiennitet

2 Trafikal kompetanse Teknisk/Regler
Samhandling
Forstaelse

Selvinnsikt

3 Praktisk kjgremate Uenig
Ngytral

Enig

4 Valg og kjgremate Uenig
Naytral

Enig

5 Ferdigheter far farerprove Teknisk ferdighet
Fast mgnster
Hensiktsmessige valg

@konomisk og miljgvennlig

6 God sammenheng mal oppl/fp Uenig
Ngytral

Enig

7 Mot samme mal Uenig
Ngytral

Enig

WNPFRPOWNREPPRWONRPWONRERPOWONEPRODNEP WONPE

Tabell 2: Kodebok trafikklerer
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Kodeboka inneholder tallene fra spgrreskjemaet til trafikkleererne. Den er ment & vare en

hjelp til & forsta datamatrisen og ma leses ut fra falgende forutsetninger:

En del spegrsmal er slatt sammen til én og samme variabel. Et eksempel pa dette er
spgrsmal 3 til og med 6 i sparreskjemaet som alle hgrer innunder variabel nr. 2:
Praktisk kjgremate.

Variabel 1: Ansiennitet: Her skulle respondentene krysse av pa ulike svaralternativer
for hvor lenge de har veert ansatt og jobbet som trafikkleaerer. Noen av verdiene fra
sparreskjemaene har blitt slatt sammen i kodeboka, slik at tre verdinavn gjenstar her.
Variabel nr. 2: Trafikal kompetanse: Her skulle respondentene skrive fire stikkord.
Verdinavnene er gitt ut fra hvilke svar respondenten ga, sett i forhold til det som anses
a hare til begrepet trafikal kompetanse i lereplanen.

Variabel nr. 3: Praktisk kjgremate: Spgrsmal 2 — 6 i spgrreskjemaet dreier seg alle om
trafikal kompetanse. Disse er dermed slatt ssmmen i kodeboka. Alle har ogsa
verdinavnene uenig, ngytral og enig. | spgrreskjemaet er det 5 verdier. De to verdiene i
hver ytterkant, helt uenig og helt enig, er slatt sammen til & bli henholdsvis uenig og
enig. Dette gjelder for alle spgrsmal med slik verdiinndeling.

Variabel nr. 4: Valg og kjeremate: Her skulle respondentene si seg enige eller uenige i
hvorvidt refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjeremate
hos eleven. Den 5-delte skalaen er omkodet til en 3-delt skala i kodeboka.

Variabel nr. 5: Ferdigheter far farerprave: Her skulle respondentene vekte 7 pastander
som enten dreier seg om teknisk ferdighet og valg av faste manstre i kjgrematen, om
hensiktsmessige valg, eller en gkonomisk eller miljgvennlig kjgremate.

Variabel nr. 6: Sammenheng mellom malene for fareropplering og malene for
farerpraven: Her skulle respondentene bruke verdinavnene pa den 5-delte skalaen i
pastanden om at sammenhengen er logisk og lett forstaelig.

Variabel nr. 7: Mot samme mal: Her skulle respondentene bruke den 5-delte skalaen.
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4.4.3 Datamatrise sensorer

Denne datamatrisen ma ogsa ses i sammenheng med kodeboka som vises i kapittel 4.4.4.

DATAMATRISE SENSORER

Enheter Variabler
V1 V2 V3 V4 V5 V6
Trafikal || Prakt. | Ferdigh | Sammenh Atf kat Mot samme
komp kjgrem | for forerp || mal/atf.kat mal
Verdinavn 1123|4ff1|2(3]1|2]|3|4 1/2[3|/4/5|6
El 1 3 5 211 3 111/1)1 3
E2 13 51 3|1 3 111 2
E3 2 11 5 2 3 111 2
E4 2|2 1|3 111 3 111 3
E5 112]1 5[ 1 211 3 111]1 3
E6 1121 5 2 3 111 3
Sum Sum Sum Sum
46|12 11212/0[1|4 0/0|13]6|5(2
2 8 2

Tabell 3: Datamatrise sensor

Innenfor enkelte variabler, for eksempel innenfor variabelen trafikal kompetanse, er
verdinavnene tatt med i tillegg til analyseenheter og koder, pa samme mate som i datamatrisen
for trafikkleererne. Tallene som er fart i matrisen under disse variablene (V 1, 2, 3 0g 5) er
antall svar, og ikke koden. Koden star oppfart i rubrikken under variablene, som verdinavn.

Antall svar er oppsummert nederst.

Pa sparsmal 7: «Far farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg» skulle
respondentene sette inn tall pa en skala fra 1 til 7 for & angi viktighetsgrad i variablene. |
registreringen i datamatrisen ble kun de to hgyeste tallene gjort gjeldende. Dette innebeerer at
antall svar pa de ulike variablene kan variere fra enhet til enhet, all den tid det ikke ble
forutsatt at et tall bare kunne brukes én gang. Dermed kunne man gi svar der for eksempel
tallet 7 var satt inn pa tre steder og tallet 6 pa to steder, mens andre svar kun ga tallet 7 én

gang og tallet 6 kanskje bare én gang.
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4.4.4 Kodebok sensorer

KODEBOK SENSORER

Variabel

nr

Variabel
nhavn

Kode

Verdinavn

Trafikal kompetanse

Teknisk/Regler
Samhandling
Forstaelse
Selvinnsikt

Praktisk kjgremate

Uenig
Ngytral
Enig

Ferdigheter far fgrerprave

Teknisk ferdighet

Fast mgnster
Hensiktsmessige valg
@konomisk og miljgvennlig

Sammenheng hovedmal/atf.kat

Uenig
Ngytral
Enig

Atferdskategorier

0
T
P
F
Tt
Kb

Mot samme mal

WNPRFRPOUOUITEA, WNEPWNEPERWONRFRPOWONE PPOLODNPE

Uenig
Naytral
Enig

Tabell 4: Kodebok sensor

Kodeboka tilhgrer sparreskjemaet til sensorene. Den er ment & vere en hjelp til & forsta

datamatrisen og ma leses ut fra fglgende forutsetninger:

En del spgrsmal er slatt sammen til en og samme variabel. Et eksempel pa dette er

spgrsmal 3 til og med 7 i sparreskjemaet som alle hgrer innunder variabel nr. 2:

Praktisk kjgremate.

Variabel nr. 1: Trafikal kompetanse: Her skulle respondentene skrive fire stikkord.
Verdinavnene er gitt ut fra hvilke svar respondenten ga, sett i forhold til det som anses

a hare til begrepet trafikal kompetanse i lereplanen.

Variabel nr. 2: Praktisk kjgremate: Spgrsmal 2 — 6 i sparreskjemaet dreier seg om
trafikal kompetanse. Disse er dermed slatt sammen i kodeboka. Alle har ogsa
verdinavnene uenig, ngytral og enig. | spgrreskjemaet er det 5 verdier. De to verdiene i

hver ytterkant (helt uenig og helt enig) er slatt sammen til & bli henholdsvis uenig og

enig. Dette gjelder for alle sparsmal med slik verdiinndeling.
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e Variabel nr. 3: Ferdigheter far farerprave: Her skulle respondentene vekte 7 pastander

som enten dreier seg om teknisk ferdighet, og valg av faste mgnstre i kjgrematen, om

hensiktsmessige valg eller en gkonomisk eller miljgvennlig kjeremate.

e Variabel nr. 4: Sammenheng mellom fareroppleering og atferdskategoriene pa

vurderingsskjemaet: Her skulle respondentene bruke verdinavnene pa den 5-delte

skalaen.

e Variabel nr. 5: Atferdskategorier: Her skulle respondentene vekte hvilken

atferdskategori som var den viktigste. De skulle fylle inn tall pa en skala fra 1 til 6.

e Variabel nr. 6: Mot samme mal: Her skulle respondentene igjen gi verdinavn pa den 5-

delte skalaen.

445 Bakgrunnsvariabler

Ansiennitet Frekvens Prosent
0-5ar 13 50
6— 15 ar 2 8

16 ar — mer 11 42
Totalt (N) 26 100

Tabell 5: Ansiennitet

Spersmal om ansiennitet er utelatt hos sensorene (se avsnitt 5.3.1). 50 % av respondentene fra

trafikklaererne har vert ansatt i fem ar eller mindre. 8 % har veert ansatt mellom 6 og 15 ar,

mens 42 % av respondentene har vert i trafikklaereryrket i 16 ar eller mer.
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4.4.6 Hva innebarer trafikal kompetanse?

Trafikal kompetanse
(trafikklzerere)

Teknisk/regler

Samhandling
Forstaelse = Prosent
Selvinnsikt
(I) 5 1I0 1I5 2I0 ZIS 30 35 40 45
Diagram 1: Trafikal kompetanse (trafikklerere)
Verdinavn Frekvens Prosent
Teknisk/regler 25 26
Samhandling 25 26
Forstaelse 40 41
Selvinnsikt 7 7
Totalt (N) 97 100
Tabell 6: Trafikal kompetanse (trafikklerere)
Trafikal kompetanse
(sensorer)
Teknisk/regler
Samhandling
Forstaelse ® Prosent
Selvinnsikt
(I) lIO 20 30 40 50 60

Diagram 2: Trafikal kompetanse (sensorer)
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Verdinavn Frekvens Prosent
Teknisk/regler 4 17
Samhandling 6 25
Forstaelse 12 50
Selvinnsikt 2 8
Totalt (N) 24 100

Tabell 7: Trafikal kompetanse (sensorer)

Her skulle respondentene skrive ned fire stikkord for hva de forbinder med trafikal
kompetanse. | registreringen av datamaterialet ble stikkordene delt inn i ulike kategorier, og
deretter summert. Noen respondenter skrev faerre enn fire stikkord, og mange skrev flere
stikkord som hgrer innunder samme kategori. For eksempel kunne samme respondent skrive
tre stikkord som hgrte innunder kategorien teknisk/regler. 100 % i tabellen betyr totalt antall
stikkord, ikke totalt antall respondenter.

26 % av trafikklererne forbinder trafikal kompetanse med stikkord som hgrer innunder
kategorien teknisk/regler, og 26 % noterer stikkord under kategorien samhandling. Stikkord
som tilhgrer kategorien forstaelse utgjer 41 %, mens 7 % av stikkordene hgrer til kategorien

selvinnsikt.
Hos sensorene fordeler det seg slik at 17 % av stikkordene plasserer seg under kategorien

teknisk/regler, 25 % under samhandling, 50 % havner under forstaelse, mens 8 % av

stikkordene plasserer seg under selvinnsikt.
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. Trafikal kompetanse og
Teknisk/regler ansiennitet
. |
Samhandling f 16-flere &r
i m6-15 ar

Forstéelse .
__ 0.5 &r

Selvinnsikt | |

0 10 20 30 40 50 60

Diagram 3: Trafikal kompetanse og ansiennitet (trafikklaerere)

Ansiennitet

Verdinavn 0-5ar 615 ar 16 — flere &r

Frekv % Frekv % Frekv %
Teknisk/regler 14 29 0 0 11 27
Samhandling 12 25 4 50 9 22
Forstaelse 19 40 4 50 17 41
Selvinnsikt 3 6 0 0 4 10
Totalt (N) 48 100 8 100 41 100

Tabell 8: Trafikal kompetanse og ansiennitet (trafikkleerere)

Tabellen viser at stikkordene gitt av de som har veert ansatt i yrket i kort tid (0-5 ar) og de som
har veert i yrket i lengst tid (16 ar eller mer) fordeler seg forholdsvis likt mellom kategoriene.
Rundt en tredel av leererne med kortest og lengst ansiennitet mener teknisk/regler henger
sammen med trafikal kompetanse, mens en firedel av begge gruppene mener at samhandling
er en viktig kategori. Bade 40 % av respondentene som har vert i yrket i kort tid og de som
har veert i yrket i lengst tid, svarer at forstaelse er en viktig del av trafikal kompetanse. Denne
kategorien er dermed den hyppigst besvarte. Feerrest stikkord havnet totalt sett innunder
verdien selvinnsikt. 6 % av leererne med kortest ansiennitet gir svar som hgrer innunder
selvinnsikt, mens 10 % av de med lengst ansiennitet gjar det samme. Teknisk/regler og
samhandling far til sammen rundt halvparten av stikkordene, noen flere fra de med kortest

ansiennitet enn fra de med lengst.
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4.4.7 Praktisk kjgremate og kjernebudskapet
Praktisk kjgremate trafikklarer

| | | |
Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en L
praktisk kjgremate ‘
Det er viktig & starte fgreroppleering to ar far
farerprove I ‘ Enig
Privat gvelseskjoring gir sjaferer med en = Noytral
praktisk kjgreméte - m Uenig
En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er
det samme som en praktisk kjgreméte F
0 5 10 15 20 25
Diagram 4: Praktisk kjgremate (trafikklaerere)
Uenig Ngytral Enig
Praktisk kjeremate
J Frekv % Frekv % Frekv %
Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en 0 0 2 24 23
praktisk kjgremate
Det er viktig a starte fareropplearing to 1 1 2 23 22
ar for farerprave
Privat gvelseskjgring gir sjaferer med 5 5 5 16 15.5
en praktisk kjgremate !
En gkonomisk og miljgvennlig kjgrem. 2 2 9 15 14.5
er det samme som en praktisk kjgrem. '
Tot 104 svar/26 resp 8 8 18 17 78 75

Tabell 9: Praktisk kjgremate (trafikklerere)

Bade i sparreskjemaet til trafikklaererne og sensorene dreier flere av spgrsmalene seg om
praktisk kjgremate. Tabellene over representerer derfor spgrsmal som tar for seg faktorer
innenfor denne variabelen. | sparreskjemaet til trafikklaererne er sparsmal 3 — 6 relatert til
praktisk kjgremate. Sparsmal 2 — 6 i skjemaet til sensorene det samme. Til sammen er det gitt
104 svar pa de fire sparsmalene i spgrreskjemaet til trafikklaererne, og 29 svar i skjemaet til
sensorene. Nar en f.eks. ser at 24 av 26 trafikkleerere har svart at de er enige i at trafikal
kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjgremate, utgjgr dette nesten 100 % av

respondentene som deltok i undersgkelsen.
For & gi et helhetlig bilde av datamaterialet under verdien praktisk kjeremate, gir tabellene 7,
8 0g 9 en oversikt over total frekvens innenfor hver verdi, samt hva denne utgjer i prosent av

antall svar totalt.
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De fire spagrsmalene eller pastandene i sparreskjemaet til trafikklaererne som tar for seg
praktisk kjgremate, er samlet i tabellen over. 24 respondenter er enige i at trafikal kompetanse
gir sjafarer med en praktisk kjgremate. Dette er tabellens hgyeste frekvenstall, og utgjer 23 %
av svarpopulasjonen. To respondenter stilte seg ngytrale til pastanden, mens ingen var uenige.
23 respondenter eller 22 % av svarpopulasjonen svarte at de var enige i at det er viktig a starte
fareroppleering to ar for farerprave. Dette er nesten like mange som de som var enige i at
trafikal kompetanse gir sjaferer med en praktisk kjgremate. To respondenter svarte at de
stiller seg ngytrale til pastanden, mens en respondent var uenig. 16 respondenter er enige i at
privat gvelseskjering gir sjafarer med en praktisk kjgremate. Disse utgjer 15,5 % av
populasjonen. Fem respondenter stiller seg ngytrale til pastanden, og fem er uenige i
pastanden. Til slutt svarer 15 respondenter at de er enige i at en gkonomisk og miljevennlig
kjeremate er det samme som en praktisk kjgremate. Disse utgjer 14,5 % av svarpopulasjonen.

Ni respondenter svarer at de stiller seg ngytrale til pastanden, mens to respondenter er uenige.

75 % av respondentene er enige i at trafikal kompetanse gir sjafarer med en praktisk
kjeremate, at det er viktig a starte fareroppleering to ar fer farerprgven, at privat
gvelseskjgring gir sjafarer med en praktisk kjgremate, og at en gkonomisk og miljgvennlig
kjeremate er det samme som en praktisk kjgremate. 17 % av respondentene stiller seg
ngytrale til pastandene, mens 8 % er uenige.

Praktisk kjgremdte og ansiennitet

0-5 ar F

Enig
6-15ar r = Ngytral
- = Uenig
16-flere ar
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Diagram 5: Praktisk kjgremate og ansiennitet (trafikklerere)
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Praktisk kjgremate

Ansiennitet Uenig Ngytral Enig
Frekv % Frekv % Frekv %
0—5ar (13 resp) 2 2 10 9,5 40 37,5
6 — 15 ar (2 resp) 1 1 2 2 5 6
16 — flere ar (11 resp) 5 5 6 55 33 31,5
Tot 104 svar/26 resp 8 8 18 17 78 75

Tabell 10: Praktisk kjgremate og ansiennitet (trafikklerere)

Far revisjonen i 2005 vektla ikke kriteriene for vurdering av farerprgve en praktisk kjgremate
i like stor grad som na. Siden farerprgven i stor grad har vert styrende for opplaringen, var
trafikklaererne preget av denne praksisen. Det er derfor interessant & finne ut om
trafikklaerernes ansiennitet pavirker svarene som er gitt under spgrsmalet om praktisk
kjgremate. Av de 26 trafikkleererne som deltok i undersgkelsen, har 13 lerere veert i yrket i
inntil 5 ar. 2 lerere har veert i yrket i mellom 6 og 15 ar, mens 11 har veert i yrket i 16 ar eller

mer.

| denne delen blir alle pastandene om praktisk kjgremate sett under ett. Av de som har vert i
yrket i 0 — 5 ar, ble det gitt til sammen 40 svar pa at de er enige i de 4 pastandene i tabell 10.
Dette utgjer om lag 37,5 % av svarpopulasjonen, eller 75 % av maksimale 52 svar til sammen
fra 13 respondenter pa 4 ulike pastander. Av de som har veert ansatt mellom 6 og 15 ar, ble det
gitt 5 svar pa enighet til pastandene. Dette ma anses a veere en hgy frekvens og prosentandel
(62,5 %) nar 2 lzereres svar skal fordeles pa 4 pastander (8 svar vil veare det maksimale fra 2
respondenter fordelt pa 4 ulike pastander). 33 svar fra de som har veert ansatt i 16 ar eller mer
forteller om enighet til pastandene. Dette utgjar 32,5 % av svarpopulasjonen eller 77 % av
maksimale 44 svar til sammen fra 11 respondenter pa 4 ulike pastander. Det er forholdsvis

sma verdier av svarpopulasjonen som fordeler seg pa verdiene ngytral eller uenig.
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Praktisk kjgreméte sensorer

] | | |
Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en
praktisk kjgreméte
Mye kjgreerfaring belgnnes under
farerpraven
En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er Enig
det samme som en praktisk kjgremate = Ngytral
Kandidatene fér vist at de har en praktisk = Uenig
kjeremate nar forerpreven er en helhet...
Kriteriene for vurdering av fgrerprave er til
god hjelp... r
0 5 10 15 20 25
Diagram 6: Praktisk kjgremate (sensorer)
Uenig Ngytral Enig
Praktisk kjgremate
J Frekv % Frekv % Frekv %
Trafikal kompetanse gir sjafarer med en 0 0 0 0 5* 17.2
praktisk kjgreméte !
Mye kjgreerfaring belgnnes under 0 0 0 0 6 207
fgrerpraven !
En gkonomisk og miljgvennlig kjgrem. 0 0 0 0 207
er det samme som en praktisk kjgrem. !
Kandidatene far vist at de har en 0 0 0 0 20,7

praktisk kjgremate nar farerpreven er
en helhet som gar i vekslende forhold
og representerer en naturlig kjagretur

Kriteriene for vurdering av farerprave 0 0 1 35 5 17.2
er til god hjelp for vurdering om ! !
kandidaten lgser de trafikale
utfordringene ut fra en praktisk
tankegang, eller med andre ord: Om
kandidaten viser en praktisk kjgremate

Tot 29 svar/6 resp 0 0 1 3,5 28 96,5

Tabell 11: Praktisk kjgremate (sensorer)

* 1 svarte blankt, derfor 5 og ikke 6 respondenter totalt i kolonnen.

Omtrent 17 % svarer at de er enige i at trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk
kjeremate, og at en gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er det samme som en praktisk
kjeremate. Over 20 % av svarpopulasjonen sier at de belgnner mye kjgreerfaring under
farerprgven, og tilsvarende andel av svarpopulasjonen er ogsa enige i pastanden om at
kandidatene far vist at de har en praktisk kjgremate nar farerprgven er en helhet som gar i

vekslende forhold og representerer en naturlig kjgretur. Rundt 17 % svarer at de er enige i at
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kriteriene er til god hjelp for vurdering av om kandidaten lgser de trafikale utfordringene ut

fra en praktisk tankegang.

En av sensorene stiller seg ngytral til pastanden om at kriteriene for vurdering av farerprgve
er til god hjelp for vurdering av om kandidaten lgser de trafikale utfordringene ut fra en
praktisk tankegang, mens ingen av sensorene er uenige i pastandene som fremmes til begrepet
praktisk kjgremate.

4.4.8 Valg og kjgremate

Verdinavn Valg og kjegremate . g
9994 Valg og kjgremate
Frekv. %
Uenig 2 8 '
W Uenig
Ngytral 0 0 ® Ngytral
Enlg 24 92 Enig
Totalt (N) 26 100
Tabell 12: Valg og kjgremate (trafikklzerere) Diagram 7: Valg og kjgremate (trafikklarere)

Pastanden om at refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjgremate
hos eleven ble kun stilt til trafikkleererne fordi refleksjon og selvinnsikt er sentrale elementer i
GDE-matrisen, og dermed trafikklaererens oppgave a utvikle. Refleksjon og selvinnsikt lar seg

ikke male under farerprgven, og er derfor en del av den obligatoriske oppleeringen.

92 % av respondentene svarer at de er enige i at refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget

for trafikale valg og kjgremate hos eleven, mens 8 % svarer at de er uenige i dette.
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4.4.9 Ferdigheter for fgrerprove
Tabellene og diagrammene under analyseres i sin helhet etter at de er presentert. Dette gjares
fordi de hgrer sammen, og at de for oversiktens del derfor bgr analyseres samlet.

Ferdigheter far farerprave

(trafikklzerere)

Teknisk ferdighet

Fast mgnster

Hensiktsmessige valg = Prosent

@konomisk og miljgvennlig

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Diagram 8: Ferdigheter far farerprave (trafikklerere)

Verdinavn Ferdigheter far farerprove
Frekvens %
Teknisk ferdighet 14 15
Fast mgnster 3 3
Hensiktsmessige valg 67 72
@konomisk og miljgvennlig 9 10
Totalt (N) 93 100

Tabell 13: Ferdigheter far farerprave (trafikklerere)

. . Ferdigheter fagr farerprgve og ansiennitet
Teknisk ferdighet

Fast mgnster 16-flere ar

m6-15 ar

et v | o5
@konomisk og miljgvennlig m
0 10

20 30 40 50 60 70 80 90

Diagram 9: Ferdigheter far farerprgve og ansiennitet (trafikkleerere)
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Ansiennitet

Verdinavn 0-5ar 6—15ar 16 — flere &r
Frekv % Frekv % Frekv %
Teknisk ferdighet 8 17 2 25 4 11
Fast manster 3 6 0 0 0 0
Hensiktsmessige valg 33 69 5 62,5 29 78
@konomisk og miljevennlig 4 8 1 12,5 4 11
Totalt (N) 48 100 8 100 37 100
Tabell 14: Ferdigheter for farerprgve og ansiennitet (trafikklerere)
Ferdigheter under farerprove
(sensorer)
Teknisk ferdighet
Fast manster
Hensiktsmessige valg = Prosent
@konomisk og miljgvennlig
(I) 1IO 2I0 30 40 50 60 70 80

Diagram 10: Ferdigheter under fagrerprgve (sensorer)

Verdinavn Ferdigheter under forerprove
Frekvens %

Teknisk ferdighet 2 11

Fast manster 0 0

Hensiktsmessige valg 12 67

@konomisk og miljgvennlig 4 22

Totalt (N) 18 100

Tabell 15: Ferdigheter under farerprave (sensor)

Bade trafikklarerne og sensorene fikk spgrsmal om hva som er prioritert henholdsvis far og

under farerpraven. Svaralternativene ble imidlertid spesifisert noe ulikt for a veere mest mulig

tilpasset de to yrkesgruppenes perspektiver i deres yrkesutgvelse. Likevel er temaene de

samme. Dette fremgar i fortsettelsen av avsnittet.
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Trafikklererne fikk 8 svaralternativer a velge mellom, alle representerer ferdigheter som er
mer eller mindre prioritert av den enkelte lzerer. Laererne skulle gradere viktigheten av hver
ferdighet pa en tallskala fra 1 til 8, der 1 betyr minst viktig og 8 betyr mest viktig. Det var
ogsa mulig a sette kryss i rubrikken dersom alternativet ikke var av betydning. | registreringen
av datamaterialet ble de to hgyeste tallverdiene tellende. Det var mulig a bruke samme tallet
flere ganger. Det ble derfor ikke uvanlig med tallet 8 utenfor tre — fire svaralternativer. Dette
betyr ogsa at enkelte av respondentene har fatt opptil 6 tall registrert, mens andre kun har fatt
to. For sensorene gjelder det samme, men her var det 7 svaralternativer, og en tallskala fra 1 —

7 i graderingen av viktighet.

| datamatrisen til trafikklaererne er de 8 svaralternativene fra spgrreskjemaet slatt sammen til 4
verdinavn som representerer kategorier som svaralternativene hgrer hjemme i, for sensorene
er de 7 svaralternativene slatt ssmmen i de samme verdinavnene. Verdinavnene er gitt i

tabellene.

15 % av trafikklaererne prioriterer teknisk ferdighet som viktig far farerprgven, 3 % prioriterer
et fast mgnster i mgte med de trafikale utfordringene, 72 % prioriterer evnen til & foreta
hensiktsmessige valg i trafikken, mens 10 % prioriterer gkonomisk og miljgvennlig kjgremate
som viktig ferdighet far farerpraven skal gjennomfares. Nar dette knyttes til ansiennitet, viser
det seg at de ulike verdinavnene fordeler seg med forholdsvis sma forskjeller mellom de som
har veert kortest i yrket, via de som tilhgrer midtsjiktet, til de som har veert lengst i yrket. Dette

gjelder for alle verdiene.

For & sette svarene hos sensorer og trafikklarere i sammenheng: De 26 respondentene som
deltok i undersgkelsen blant trafikklaererne, har til sammen gitt 93 svar pa hvilke ferdigheter
hos elevene som er hgyest prioritert far farerpragven. De 6 sensorene har gitt 18 svar. Teknisk
ferdighet utgjer 15 % av populasjonen hos trafikkleererne og 11 % hos sensorene. Fast
meanster i kjgrematen og trafikale lgsninger utgjer kun 3 % hos trafikkleererne, mens ingen av
sensorene svarer at fast mgnster er prioritert. Hensiktsmessige trafikale valg scorer markant
hayest bade blant trafikkleererne og sensorene. 72 % av trafikkleererne svarer at
hensiktsmessige valg er hayt prioritert i undervisningen for farerprgven, mens 67 % av
sensorene svarer at hensiktsmessige valg er hgyt prioritert ogsa under farerpraven.
Ferdigheter som forbindes med gkonomisk og miljgvennlig kjgremate far 10 % av svarene fra

trafikklaererne og 22 % av svarene fra sensorene.
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4.4.10 Sammenheng hovedmal, atferdskategorier og farerprove

Verdinavn Sammenheng
) Sammenheng
hovedmal/fererprave o
hovedmal/fererpreve
Frekv. % (trafikklerere)
Uenig 1 4
Ngytral 8 31 = Uenig
: ® Noytral
Enig 17 65 .
Enig
Totalt (N) 26 100
Tabell 16: Sammenheng hovedmal/fgrerprave (trafikklerere) Diagram 11: Sammenheng
hovedmal/fgrerpregve (trafikklaerere)
Verdinavn Sammenheng Sammenheng
hovedmal/atferdskategorier hovedmal/atferdskat.
Frekv. % (sensorer)
Uenig 0 0
Ngytral 0 0 = Uenig
® Noytral
Enig 6 100 \ ’ Bnig
Totalt (N) 6 100
Tabell 17: Sammenheng hovedmal/atferdskat.(sensorer) Diagram 12: Sammenheng

hovedmal/atferdskat.(sensorer)

Mest brukt atferdskategori

Observasjon
Tegngiving
Plassering
Fartstilpasning m Prosent

Trafikktilpasning

Kjeretgybehandling

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Diagram 13: Mest brukt atferdskategori (sensorer)
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Atf.kat 0 t p f Tt Kb

Frekv | % | Frekv | % | Frekv| % | Frekv| % | Frekv | % | Frekv | %

Ant.svar 0 0 0 0 3 19 6 375 5 31 2 12,5

Tabell 18: Mest brukt atferdskategori (sensorer)

Den opplevde sammenhengen mellom farerprgven i sin helhet og hovedmalene i
fareroppleeringen er derimot av stor betydning for trafikkleererne. Pastanden om at
sammenhengen mellom hovedmalene i fareropplaeringen er logisk og lett forstaelig, ble derfor
framsatt overfor trafikkleererne. 65 % av respondentene svarte at sammenhengen mellom
hovedmalene i fareropplearingen er logisk og lett forstaelig, 31 % stilte seg naytrale til

pastanden, mens 4 % var uenige.

Pastanden om logisk og lett forstaelig sammenheng mellom hovedmalene og
atferdskategoriene stilles bare til sensorene fordi atferdskategorier kun er sensorenes
arbeidsredskap. Atferdskategoriene er bindeleddet mellom kjgrematen under farerprgven og
hovedmalene i fareropplaringen, og legger grunnlaget for resultatet og begrunnelsen for
resultatet av farerpraven. Den ene pastanden i spgrreskjemaet til sensorene er at
sammenhengen mellom malene i fareropplaringen og atferdskategoriene pa

vurderingsskjemaet som sensorene bruker under fgrerpraven er logisk og lett forstaelig.

Samtlige respondenter blant sensorene svarte at sammenhengen mellom hovedmalene i

fareropplaringen og atferdskategoriene er logisk og lett forstaelig.

| det andre spgrsmalet om atferdskategoriene skulle respondentene gradere hvilken
atferdskategori som er mest brukt under vurdering av kjgrematen under farerprgven.
Atferdskategoriene er av mer eller mindre praktisk karakter. Dermed vil svarene her fortelle
noe om hvor praktisk rettet den enkelte sensors fokus er.

Graderingen foregikk ved at respondentene brukte en skala med tall fra 1 til 6, der tallet 1 sto
for mest sjelden brukt, og tallet 6 sto for oftest brukt. | datamatrisen og tabellen er kun de to
hagyeste brukte tallverdiene tellende. Dette betyr at dersom en respondent har gitt observasjon

0g tegngiving henholdsvis tallet 6 og 5, blir disse tellende. Dersom en annen har gitt to 6-tall
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og to 5-tall, blir alle fire tallene tellende. En tredje variant er om en respondent kun har gitt

tallgradering med tallet 3 og 4: Da er disse tallene de to hgyeste, og blir dermed tellende.

Nar registreringen gjeres pa denne maten, blir utslagene svart synlige. 16 svar ble gitt til

sammen. Observasjon og tegngiving far ingen registreringer, mens plassering far 19 % av

registreringene. Fart far 37,5 %, trafikktilpasning far 31 %, mens kjeretaybehandling far 12,5

% av registreringene. De mer praktisk rettede atferdskategoriene; plassering, fart og

trafikktilpasning, far dermed 87,5 % av de registrerte svarene.

4.4.11 P& veg mot samme mal?

Verdinavn Mot samme mal
Frekv. %
Uenig 0 0
Ngytral 3 11,5
Enig 23 88,5
Totalt (N) 26 100

Mot samme mal
(trafikklaerere)

' ® Uenig

® Noytral
Enig

Tabell 19: Mot samme mal (trafikklaerere)

Diagram 14: Mot samme mal
(trafikklzerere)

Verdinavn Mot samme mal
Frekv. %
Uenig 0 0
Ngytral 2 33
Enig 4 67
Totalt (N) 6 100

Mot samme mal

(sensorer)

m Uenig
m Noytral
Enig

Tabell 20: Mot samme mal (sensorer)

Diagram 15: Mot samme mal (sensorer)

88,5 % av trafikkleererne var enige i pastanden om at trafikklererne, trafikkskolene og

sensorene jobber sammen mot samme mal med tanke pa viktigheten av en praktisk kjgremate.

11,5 % stilte seg negytrale til pastanden, mens ingen var uenige. 67 % av sensorene svarte at de

var enige i pastanden, mens 2 svarte at de stilte seg ngytrale.
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4.4.12 Etenda bedre samarbeid. Hvordan?

Det siste sparsmalet i sparreskjemaet til bade trafikklaererne og sensorene apner for at
respondentene kan skrive en fritekst om hva vi bgr samarbeide om i framtiden. Siden
spagrsmalet gir kvalitative data, har framgangsmaten i analysen vart annerledes enn i de
gvrige sparsmalene. Koding® og kategorisering’ har stort sett veert framgangsméten som er

brukt i analysen, i likhet med analysen av intervjuene.

For det farste svarte kun 10 av trafikklaererne pa spgrsmalet, og kun halvparten av sensorene.
Dette gir i seg selv rom for fortolkning. Det er fristende & konkludere forsiktig med at dette
baerer bud om at mange er tilfredse med situasjonen slik den er i dag. Men det kan ogsa bety
at man er tom for idéer etter en lang dag med et intenst program, eller at man rett og slett vil
bli raskt ferdig med skjemaet. En tredje mulighet er at et fritekstspgrsmal som kommer etter
en serie med avkrysningsspgrsmal ikke er gunstig. Mange forventer straks a vere ferdig med
skjemaet, og velger derfor a ikke engasjere seg. Kanskje burde spgrsmalet veert stilt tidligere i

skjemaet, vaert mer lukket, eller inneholdt svaralternativer.

Uansett har respondentene gitt viktige svar pa spgrsmalet. Svarene kan deles inn i tre ulike
kategorier:

e De som er forngyde med situasjonen na.

e De som gnsker a endre pa det rent formelle rundt samarbeidet.

e De som gnsker faglige forandringer under samkjgringsdagene og i det daglige

samarbeidet.

De som er forngyde med situasjonen na

Trafikklaererne som tilhgrer denne kategorien svarte blant annet at samkjgring og samtale er
viktig, at det er fint at ikke bare faglige ledere er med pa samkjgringsdagene, eller de svarte
rett og slett at samkijgring er bra. Sensorene svarte blant annet at sa lenge trafikkskolene ikke
er mer interesserte enn de er (ca. 60 % deltagelse), er dagens samarbeid bra nok. Sensorene

svarte i tillegg at det i framtiden kan bli bedre, uten & spesifisere hva som kan bli bedre.

® Apen koding gar ut p& & finne ett eller noen f& stikkord som kan beskrive eller karakterisere et stgrre utsnitt i
intervjuteksten. (Grgnmo 2010) Deretter foretas en noe mer systematisk koding med utgangspunkt i bestemte
felles egenskaper ved ulike fenomener i den hensikt & utvikle bestemte kategorier. (Granmo 2010)

" Kategorisering gér ut pa & finne en samling eller klasse av fenomener med bestemte egenskaper. (Granmo
2010)
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De som gnsker & endre pé det rent formelle rundt samarbeidet

Her framsettes blant annet et gnske om et bedre samarbeid mellom Statens vegvesen og
organisasjonene fagr samkjgringsdagene. En respondent sa at et forum der man er samlet slik
som i dag ma gjennomfares hyppigere. Dette ble begrunnet med at samkjgringsdagene er
sveert viktige. En annen respondent bekreftet behovet med a svare at mgter mellom partene
ma forekomme oftere og pa fast basis. Man svarte ogsa at dette er en god begynnelse eller
fortsettelse pa samarbeidet, men tror samtidig at initiativet ma komme fra Statens vegvesen,

uten & begrunne hvorfor. Sensorene vil ogsa ha temadager oftere.

De som gnsker faglige forandringer under samkjgringsdagene oq i det daglige samarbeidet

En respondent blant trafikkleererne svarte at det hadde vaert fint med en samtale mellom leerer
0g sensor etter farerprgven, spesielt etter en fgrerprgve der det kan ha veert hendelser som
kunne vere av interesse for trafikkleereren i sitt videre arbeid med eleven. Dette gnsket
understrekes av en annen respondent som sa at tilbakemeldinger fra sensor til laerer uansett
resultat pa fererpraven vil veere noe som gir et bedre samarbeid. En tredje respondent sa at en
samtale med sensor far farerprgven ville vart en fin mate a gjere samarbeidet bedre pa, fordi
farerprgven da ikke blir en isolert del, men satt i en sammenheng, og dermed kunne gi et
bedre vurderingsgrunnlag. En respondent blant sensorene svarte at det hadde veert fint om
sensorene kunne fatt muligheten til & veere med trafikklarerne i deres undervisning, f.eks. pa

en veiledningstime.

4.5 Analyse av datamaterialet i intervjuene
| dette avsnittet analyseres og tolkes datamaterialet i intervjuene, ved at materialet farst
kategoriseres, og deretter tolkes innenfor den enkelte kategori. Analysen av de kvalitative
dataene fra intervjuene tar utgangspunkt i bade en apen og en mer systematisk koding av
radataene. Det var denne prosessen som farte til kategoriseringen av dataene. Kategoriene ble

satt inn i kategoriseringsskjema og analysert. (Ryen 2003 og Grgnmo 2010)
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4.6 Analyse av intervjuet med trafikkleerer

Her analyseres datamaterialet fra intervjuet med trafikklereren. Sentrale elementer i

datamaterialet dreftes i hovedsak i kapittel 5.

KATEGORISERINGSSKIJEMA INTERVJU
TRAFIKKLARER

TRAFIKAL KJERNE- REFLEKSJON HOVEDMAL/ MOT SAMME
KOMPETANSE/ | BUDSKAPET SELVINNSIKT PRAKTISK MAL
PRAKTISK KJ.M.

KJZREMATE

Erfaring. A begynne 3 &r for Vart mal er & fa dem Vart mal er & fadem | Det fungerer veldig

farerkortet, og kjare
pa en praktisk mate
som vi mener er
riktig her, vil gi
sjafgrer med en
hayere trafikal
kompetanse.

trafikksikre og trygge

til & vite hva
regelverket er og
forholde seg til det

bra. Jeg trives veldig
bra pa
trafikkstasjonen.

God kjgreerfaring far
du etter at du har fatt
forerkortet.

A starte opplaringen
tidligere, samtidig
med et godt
samarbeid med
trafikkskolen, noe jeg
pragver & fa til med
alle elevene, gir en
bra kompetanse mye
tidligere.

Man gar bort fra det
faste mgnsteret og hver
elev far vurdere hver
enkelt situasjon.

Jeg har opplevd
forskjeller fra
trafikkstasjon til
trafikkstasjon. Det
burde ikke veere
stedsavhengig
hvordan man kjarer.

Det eneste er at jeg
synes at alle
sensorene kan snakke
med 0ss om elevenes
prestasjoner etter
fgrerprgven. Spesielt
hvis det har vert en
”stryk”.

Vi hjelper dem et
stykke pé veien, men
den virkelige treninga
kommer etter at de har
fatt farerkortet.

Kom til oss, kjar
timer, gv hjemme pa
det du har laert, kom
tilbake, kjgr nye
timer; kjgr masse!

Forskijell pa gutter og
jenter. Guttene er flinke
teknisk, jentene ser
risiko. Frontallapp.

De handlingene som
vi framhever som
positive her, betraktet
sensoren der som
negative, spesielt
hvordan kandidaten
forholdt seg til
rundkjaringer.

Vi kan gjerne
samarbeide om
trafikalt grunnkurs,
ved at dere kommer
og holder et innlegg.

Individuelt hvor lang
tid man bruker pa & bli
trafikalt kompetent.
Noen sier 7 ar.

Deter jo
mengdetrening som
gjelder. Vi kan fa
dem teknisk flinke,
men det er jo masse
kjgring som gjelder.

Ulykkene vil jo ga ned
for de som starter tidlig
og far hgy kompetanse,
men s& har vi det med
”frontallappen”.

Praktisk kjgreméte er
ikke ”speil-speil-
blindsone”.

Det er jo bra at dere
kan oppsgke oss der
vi er.

Jo mer de kjarer jo
flinkere blir de.

Vi merker det pa den
enkelte elev. Jeg kan
enkelt fortelle hvem

som vil komme til &

krasje. . .

Det er ogsa bra at
dere vil informere om
systemet til
innvandrere. Noen
blir jo helt stive bare
de ser en mann i
uniform.

(Svar gitt etter at
intervjuer informerte
at informasjon pé
voksenoppleringssen
trene er et tiltak som
nettopp har startet)
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Alle kan bli flinke til &
kjare selve bilen, men
de ser ikke
ngdvendigvis den store
sammenhengen med

risiko og faremomenter.

Jo flere situasjoner
elevene opplever, jo
mer kompetanse har
de og vet hvor farene
lurer.

De svarer det vi gjerne
vil hare, men. . . S3
hgrer vi av venner
hvem som kjarer som
idioter. Det er som en
rullegardin gar ned nar
de har fatt lappen. Det
er BARE guttene dette
gar igjen pa.

Det er en fordel at de
har sa mye kompetanse
som mulig far
farerkortet.

Det er jo dette det
handler om. Jo flere
situasjoner du
kommer opp i, jo mer

Guttene blir provoserte
av forslag om ulik
aldersgrense pa
farerkort for gutter og

vet du om hvordan du
skal handle.

jenter.

Noen liker & reflektere
pa egen hand, andre vil
gjerne ha alle svarene
servert. Dette henger
ofte sammen med
nasjonalitet.

For de som vil ha
svarene, kan det veere
billigere og bedre a gi
dem svarene. Dette er
igjen individuelt.

Tabell 21: Kategoriseringsskjema trafikkleerer

4.6.1 Trafikal kompetanse og praktisk kjgremate

Trafikklaereren knytter erfaringsbegrepet sammen med trafikal kompetanse. Dette begrepet er
det farste han nevner nar det stilles spgrsmal om hva trafikal kompetanse innebzrer. Han sier
videre at god kjgreerfaring er noe man far farst etter at eleven har fatt farerkortet. Dette betyr
altsa at han mener at den formelle fareropplaeringen ikke tar eleven opp pa et serlig hgyt
kompetanseniva, samtidig som farerprgven kun tester at eleven har kommet til et
kompetansemessig minimumsniva. Opplearingen fortsetter for fullt ogsa etter at eleven har fatt
farerkortet, og trafikklareren sier sdgar at denne opplaringen fortsetter i relativt lang tid
etterpa. Han nevner et tidsspenn pa 7 ar for a bli trafikalt kompetent. Trafikkleereren sier ogsa
at alle kan bli flinke til & kjare selve bilen, men at de ofte ikke ser sammenhengen mellom
bilkjeringen og risikoen og faremomentene bilkjeringen inneberer. Han understreker derfor

viktigheten av a ha sa mye kompetanse som mulig far man far farerkort.

4.6.2 Kjernebudskapet
Trafikklareren sier at han jobber aktivt med alle elever for & fa dem til & forsta viktigheten av
a starte opplaringen tidligere enn de i utgangspunktet ville ha gjort. Han argumenterer overfor

elevene med at dette vil gi god trafikal kompetanse pa et mye tidligere stadium enn om de
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hadde startet opplaringen senere. Han sier: «A begynne 3 &r far farerkortet, og kjgre pé en

praktisk mate som vi mener er riktig her, vil gi sjafarer med en hgyere trafikal kompetanse.»

Trafikklaereren er opptatt av en spesifikk rutine i fareroppleeringen. Han sier: «Kom til oss,
Kjer timer, gv hjemme pa det du har lzrt, kom tilbake, kjar nye timer; kjgr masse!» Dette
stemmer godt med intensjonen i fareropplaringen som sier at man bgar kjgre sa mye som
mulig i minst to ar fer farerpraven. Gjennom dette formidles ogsa viktigheten av &
pvelseskjgre og mengdetrene pa riktig mate. Riktig mate innebeerer et neert samarbeid mellom
elev, ledsager og trafikkskole, slik at eleven larer riktig trafikal atferd pa skolen og deretter

gver mye pa dette privat. Dette kalles ogsa for «kjernebudskapet». (Tilgjengelig pa URL:

http://www.vegvesen.no/Forerkort/Foreropplaering/Ovelseskjoring. Sitert 03.04.11)
Laereren sier ogsé at hans budskap til elevene er at jo mer de kjarer, jo flinkere blir de. A
oppleve mange ulike trafikale situasjoner gir eleven mer kompetanse og sterre kjennskap til
risikomomentene. Jo flere situasjoner eleven erfarer, jo lettere blir det for ham a utfare rett

handling.

4.6.3 Refleksjon og selvinnsikt

Refleksjon og selvinnsikt bergrer alle nivaene i GDE-matrisen. Refleksjon og selvinnsikt er
dermed ogsa sentrale begreper i leereplanen, og det stilles klare krav til & utvikle dette hos
eleven. Dette er blant annet ivaretatt gjennom de obligatoriske delene av opplaringen.
Trafikkleaereren sier ogsa at det er forskjell pa gutter og jenter nar det kommer til refleksjon og
selvinnsikt. Han sier at ulykkene vil ga ned for de som starter tidlig med opplearingen og
dermed far hgy trafikal kompetanse. Samtidig tar han opp problematikken med utviklingen av
frontallappen® hos guttene, som kan medfare hay risiko til tross for hgy kompetanse. Han sier:
«Det er som om en rullegardin gar ned nar de har fatt lappen. Det er bare guttene dette gar
igjen pa.» Mens guttene ofte er teknisk flinke, har jentene lettere for a oppdage risiko i
trafikken. Han fortsetter med & hevde at en trafikklearer enkelt kan fortelle, blant annet pa

bakgrunn av personligheten, hvem som vil bli utsatt for ulykker tidlig i kjgrekarrieren.

& Seniorforsker Dagfinn Moe ved SINTEF har lenge forsket pa de unges atferd i trafikken, og pa
menneskehjernen generelt. Han sier at guttenes evne til & oppfatte risiko er darlig utviklet ved 18-ars alder. Mens
jentenes frontallapp stort sett er ferdig utviklet ved 18-ars alder, er guttenes frontallapp fullt utviklet nar de er
rundt 23 r. (Tilgjengelig pd URL: http://www.sintef.no/Presserom/Forskningsaktuelt/Hvordan-stoppe-
dodssjaforene-pa-veiene/ Sitert 03.05.2011)
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4.6.4 Hovedmal og praktisk kjgremate

Alle de 5 hovedmalene for fareroppleringen forutsetter en god, praktisk kjgremate for a
kunne vise at malene er nadd. «Vart mal er & fa dem til & vite hva regelverket er og forholde
seg til det.» Trafikkleaereren utdyper ikke dette ytterligere. | denne sammenhengen er det viktig
a ha fglgende perspektiv klart: Vegtrafikklovens & 3 er grunnregelen for all trafikk. Denne
setter tre hovedkrav som forutsetning for at trafikken skal fungere: «Enhver som ferdes i
trafikken skal veere hensynsfull, aktpagivende og varsom.» Dersom alle som ferdes i trafikken
hadde oppfylt disse kravene, ville alle andre trafikkregler veert overflgdige, fordi disse er ment
som spesifiseringer av § 3. Under forutsetning av at det er dette perspektivet trafikklereren
har, vil malet veere at elevene skal vite hva regelverket er og forholde seg til det. En praktisk
kjeremate vil veere en naturlig konsekvens av a kjare hensynsfullt, aktpagivende og varsomt.

«Praktisk kjgremate er ikke speil-speil-blindsone.» Her beskriver trafikklareren en fast rutine
som ofte benyttes overfor elevene i nyinnlaringen, slik at riktig bruk av blikket inngves. Pa et
hayere niva enn nyinnlaringsnivaet, forventes det at enhver elev gjennom refleksjon og
selvinnsikt kan foreta vurderinger av de ulike trafikksituasjonene og tilpasse seg disse pa egen
hand. Det er ikke lenger tilstrekkelig med kunnskap om rekkefglgen speil-speil-blindsone,
men kunnskap om nar det kan veere hensiktsmessig a benytte de ulike speilene for hele tiden &
ha det overblikket man trenger. Dette kompetansenivaet kalles «vurderingsnivaet» pa

fagspraket.

4.6.5 Mot samme mal og et enda bedre samarbeid i framtiden

Trafikkleaereren svarte at samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer pa Romerike fungerer
veldig bra, og at han trives godt pa Lillestram trafikkstasjon. Leereren gnsker imidlertid at
sensorene kan snakke med trafikkleererne om elevenes prestasjoner etter at farerprgven er
giennomfart, spesielt dersom kandidaten ikke besto. Han mener ogsa at vi for eksempel kan
samarbeide om trafikalt grunnkurs, ved at representanter fra Statens vegvesen kommer til
trafikkskolen og holder et innlegg tilpasset enkelte temaer pa dette kurset. Han argumenterer
med at det vil veere en fordel for alle at vi oppsgker trafikklerere og elever der de er. Han
framsetter ogsa et gnske om enda tettere dialog mellom trafikklarere og sensorer rundt

gjennomfgringen av fererprgvene. Dette samsvarer med resultatene fra spgrreskjemaene.
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4.7 Analyse av intervjuet med sensor

Denne delen av rapporten tar for seg analysen av datamaterialet fra intervjuet med sensoren,

etter at det har blitt kodet og kategorisert. Drgftingen av datamaterialet foregar i kapittel 5.

KATEGORISERINGSSKIJEMA INTERVJU

SENSOR
TRAFIKAL KJERNE- RETNINGSL./ HOVEDMAL/ MOT SAMME
KOMPETANSE/ | BUDSKAPET | KRITERIER. ATFERDSKAT/ | MAL
PRAKTISK PRAKTISK

KJZREMATE KJ.M

Evnen til & fungere
sosialt i det
trafikkbildet vi har i
alle mulige
situasjoner.

Det er tilegnelse av
den leerdommen du
skal ha basert pa de
erfaringene du har
og holdningene du
har osv.

Nar jeg tenker
retningslinjer, tenker
jeg at farerpraven skal
gjennomfgres ut fra et
likhetsprinsipp.

Trafikktilpasnings-
kategorien brukes
mye, og det finnes en
klar ssmmenheng
mellom denne og
praktisk kjgremate.

Jeg tror vi nermer
oss det vi ser etter.
Det viser resultatene.

A forstd at ting er i
bevegelse og at man
beveger seg sammen
med det.

Jeg haper under
fgrerprgven at
kandidatene er
minst mulig
synlige.

Da er det greit & ha
faste ruter, faste
beskjeder som blir gitt,
0g at man har ruter
som ivaretar de
kravene som stilles til
miljget og det som er
der man kjarer.

Trafikktilpasning er et
resultat av mange av
de andre kategoriene.
Jeg bruker mye
trafikktilpasning. Jeg
kan linke dette opp
mot mye annet, f.eks:
En feil pd
Kjgretaybehandling
kan veere arsaken til at
det skjer noe trafikalt.

Vi kunne prgvd
simulerte fgrerpraver.
Da vil de bli enda
mer bevisste pa hva
vi legger vekt pa.

Det gér pa hva de skal
lzere og hele den
prosessen. Na tenker
jeg mer pa resultatet.
Hvordan du skal
fungere i ettertid.

De som har kjart
mye har ofte en mer
normal Kjgrestil,
spesielt pa landevei
hvor de ogsa laerer
praktiske sporvalg
pa svingete
strekninger samt det
a holde jevn fart
over tid.

Det er en del
kandidater som skryter
av at ruta har veert fin,
og det ser jeg pa som
et kvalitetstegn.

Trafikktilpasning er
praktisk rettet, og jeg
skriver ofte
”’kommunikasjon” om
denne. Med
kommunikasjon har vi
pa en mate tatt med
bade tegngiving,
fartstilpasning og
plassering.

Kjareskolene vil jo
gjerne ha kandidater
som blir flinke til &
kjare bil, de er bare
avhengige av oss for
a fa den siste
vurderingen pa det.

Trafikal kompetanse
er noe lererne jobber
med; praktisk
kjgremate er noe vi ser
etter. Dette har etter
hvert blitt mer
bevisstgjort blant
lererne.

Det merkes godt pa
fgrerprgver hvor
observasjon og
planleggingen av
kjgringen starter
tidligere enn hos de
som kan akkurat
nok til & besta.

Vi har en god
ryddighet i det vi gjar;
kandidatene burde
ikke veere usikre pa
hva de skal gjare. De
far jo ogsa klar
beskjed om at det er
fritt fram 4 stille
spgrsmal underveis
om Kjgreruta osv.

Trafikktilpasning er
sekken som de andre
atferdskategoriene
puttes oppi.

Samkjgringsdagene
har veert veldig bra.
Det hadde veert enda
bedre om alle leererne
hadde veert samlet.

Planlegging,
plassering og annet
som vi har snakket

Resultatet er mer
flyt i kryss samt
bedre planlegging i

De ma forsta at det er
de som skal gjare
jobben.

Det er lett & linke disse
over til hovedmalene.
Samhandling og

Det har skjedd en
meget positiv
utvikling. De siste to
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mye om.

forhold til kjgring
pa flerfelts vei —
planlegging av
feltvalg,
forbikjgringsmuligh
eter og tempo.

awvikling
(hovedmal)brukes ofte
om trafikktilpasning.
Jeg er opptatt av
praktisk kjgreméte, og
denne kategorien
representerer
samhandling og
avvikling pa en bedre
mate.

arene har det veert en
bedring, og det
skyldes begge sider.

Man samarbeider mye
bedre.

Pa landevei oppnas
bedre flyt samt mer
stgdig og sikker
Kjgring.

Kriterier er veldig
styrende. De er jeg
darlig til & bruke. De
tar bort mye av den
selvstendige
tenkningen.

Samkjgringsdagene
har bidratt til denne
bevisstheten. Dette var
noe som vi savnet da
jeg var laerer. Vi drev
for oss selv, og hadde
kriteriene.

Nar du kjarer praktisk
kjgrer du mye raskere,
og det liker folk.

En annen ting er
Igsninger hvor man
ma foreta andre
valg enn planlagt
p.g.a.omkjgringer
eller sakalt
feilkjering ut fra
gitte beskjeder.

Jeg bruker heller sunn
fornuft og generell
trafikkavvikling som
referanse. Jeg kan ikke
tenke meg annet enn at
dette samsvarer med
Kriteriene.

Praktisk kjgremate er
det samme som jeg i
sin tid kalte "naturlig
kjeremate”. Det
handler om & skape
flyt. Det er jo det man
ser etter i hverdagen:
At ting flyter, at det
ikke blir noen
ungdvendige stopp
0oSV.

Det hender at man
glemmer at det er
en fgrerpreve p.g.a.
erfaren kjgreméte.

Det er jo klart at
verden gar framover
med de nye kriteriene
fra 2010, men jeg har
uansett noen pigger
ute mot kriteriene.

Det var pa
begynnelsen av 1990-
tallet at man var helt
ute og feiet opp grusen
i rundkjgringene. Da
Kjgrte man omtrent
dobbelt sé langt og
dobbelt sa sakte.

Bruk av de 6
atferdskategoriene er
et greit redskap.

Det handler om &
plassere ut fra det man
ser rundt seg uten &
sette reglene til side.

Praktisk kjgreméte er
dekkende for det vi
holder pa med.

Tabell 22: Kategoriseringsskjema sensor

4.7.1 Trafikal kompetanse og praktisk kjgremate

Sensoren knytter begrepet trafikal kompetanse til det sosiale aspektet i trafikken. | dagligtale

forbinder man ofte begrepet «sosial» med a veere glad i 8 omgas andre mennesker. I tillegg

forbinder man gjerne begrepet med a vere flink med relasjoner. Vi som er ute i trafikken store

deler av dagen, opplever ofte usosial atferd der sjafarene bevisst eller ubevisst bidrar til &

gdelegge det gode samspillet i trafikken ved f.eks. a plassere bilen pa en mate som er

problematisk a forsta, eller unnlater a gi tegn for a fortelle de andre hva som er planen for

videre kjaring.
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«Trafikal kompetanse er evnen til & fungere sosialt i trafikkbildet», sier sensoren. Begrepet

«trafikksosial» drgftes i avsnitt 5.6.2.

Sensoren skiller ogsa mellom trafikal kompetanse og praktisk kjgremate ved a si at trafikal
kompetanse er noe trafikklaererne jobber med, mens praktisk kjgremate er noe sensorene ser
etter. Han sier at samkjgringsdagene har bidratt til & gke sensorenes bevissthet rundt dette, og
at dette etter hvert har blitt mer bevisstgjort blant trafikklaererne ogsa. Denne bevisstheten var

et savn da han var laerer; da var kriteriene rettesnoren.

4.7.2 Kjernebudskapet

Kjernebudskapet setter krav til mye mengdetrening. Sensoren sier at mengdetrening er
tilegnelse av den lerdommen man skal ha blant annet basert pa erfaringer og holdninger
(jamfer Dewey). Hapet er at kandidatene er minst mulig synlige under farerpraven, slik at de
ikke skiller seg ut i trafikkbildet eller er til hinder for andre trafikanter. Sensoren sier videre at
de som har kjart mye, ofte har en mer «normal» kjarestil spesielt pa landeveg, og at det
merkes godt under farerprgven nar observasjon og planlegging av videre kjgring starter
tidligere enn hos de som akkurat er innenfor grensen for a besta farerpraven. Resultatet av
dette er bedre flyt i kryss og bedre planlegging i forhold til kjering pa flerfelts veg, samt
planlegging av feltvalg, forbikjgringsmuligheter og for & holde et godt og jevnt tempo. Det
hender rett og slett at sensoren glemmer at han er med pa en farerprgve nar kjgrematen er et

resultat av riktig oppleering og lang kjereerfaring.

4.7.3 Kiriterier og retningslinjer

Sensoren har litt forskjellig oppfatning av henholdsvis kriteriene og retningslinjene. Han
mener at Kriteriene er veldig styrende, og sier at han er «darlig» til & bruke disse. Han sier
imidlertid at retningslinjene skal ivareta at fgrerpragven gjennomfares ut fra et likhetsprinsipp.
Han underbygger dette med a si at det er greit a ha faste farerprgveruter, faste beskjeder som
blir gitt til kandidatene underveis, og at man har fgrerprgveruter som ivaretar kravene som
stilles til trafikkmiljget og det som finnes av utfordringer der man kjarer. Han sier imidlertid
at han stort sett bruker sunn fornuft framfor kriterier nar han vurderer fgrerprgven, men han
antar samtidig at den sunne fornuften i stor grad samsvarer med innholdet i kriteriene. Han
sier likevel at verden gar framover med det reviderte settet med kriterier, men at han likevel

har mange pigger ute nar kriteriene tas fram.
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4.7.4 Hovedmal, atferdskategorier og praktisk kjgremate
Atferdskategoriene er viktige redskaper i farerprgven for a knytte kjgrematen til hovedmalene
for opplaeringen. Dette understrekes ogsa gjennomgaende av sensoren. Han sier ogsa at han

bruker en spesifikk atferdskategori mer enn andre nar praktisk kjgremate skal vurderes:

Trafikktilpasningskategorien brukes mye, og det finnes en klar sammenheng mellom
denne og praktisk kjgremate. Trafikktilpasning er et resultat av mange av de andre
kategoriene. Jeg kan linke dette opp mot mye annet. Et eksempel: En feil pa

kjgretgybehandlingen kan vere arsaken til at det skjer noe trafikalt.

Sensoren trekker paralleller til trafikal kommunikasjon nar han snakker om trafikktilpasning.
To av hovedmalene i oppleaeringen er samhandling og trafikkavvikling. Han mener det er
enkelt & se sammenhengen mellom trafikktilpasningskategorien og de nevnte hovedmalene

(mer om dette i avsnitt 5.5.3).

4.7.5 Mot samme mal og et enda bedre samarbeid i framtiden

Sensoren mener at samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer er pa rett veg nar vi ser hva
det har resultert i, som for eksempel god stemning og kommunikasjon mellom trafikklzarere
og sensorer, samt en kjgremate hos kandidatene som i starre grad enn tidligere er i trdd med
hovedmalene i fareropplaeringen. Han mener at det gode samarbeidet skyldes bade
trafikkleaerernes og sensorenes innsats. Han sier likevel at samkjgringsdagene hadde veert enda
bedre dersom alle trafikklaererne hadde deltatt.

Sensoren har ogsa et anske om flere simulerte farerprgver, som i korthet gar ut pa at man
kjarer farerpraver uten réelle elever, der flere sensorer sitter i samme bil og enten underveis
eller i etterkant av den simulerte farerprgven drafter ulike sider ved gjennomfgringen av
praven eller kjgrematen hos den fiktive kandidaten. Dette er i hovedsak et tiltak for & gjare

sensorene mer like i sin gjennomfgring og vurdering av farerpraven.
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5 DRGFTING
| dette kapitlet draftes det yrkesfaglige innholdet farst. Deretter draftes metodevalg, validitet,

reliabilitet og det etiske aspektet. Til slutt trekkes det noen konklusjoner rundt vegen videre.

Dette gjares pa bakgrunn av funnene fra empirien.

5.1 Innledning
De nye kategoriene som er utledet gjennom analysen av datamaterialet er presentert under.
Disse kategoriene deler ogsa drgftingen inn i ulike deler. | denne delen av rapporten draftes
funnene fra spgrreskjemaene opp mot teori, egen erfaring fra fagfeltet, empirien fra

intervjuene og metodene som er benyttet.

Kategorien «opplaringen» omfatter hovedmalene i fareroppleeringen med utvikling av trafikal
kompetanse og en praktisk kjgremate som referanse. Perspektivet «ferdigheter far
farerpraven» forteller noe om hvilket niva vi gnsker at eleven skal befinne seg pa nar
farerpraven skal gjennomfares, og hgrer derfor ogsa til under kategorien «opplaringen».
Kategorien «kjareutfarelsen» omfatter bade trafikal kompetanse, praktisk kjgremate, og
gvelseskjgring og mengdetrening. Kategorien «fgrerpraven» omfatter sensorenes meninger
om praktisk kjeremate, kriterier, retningslinjer og atferdskategorier, samt vurdering av
maloppnaelse gjennom atferdskategoriene. Ferdighet under farerprgven harer ogsa til under
denne kategorien. «Samarbeidet» handler om arbeidet rundt den enhetlige forstaelsen som

béade leerere og sensorer ma ha for & kunne jobbe mot samme mal.

5.2 Hvilke data har empirien gitt?
Etter at alle faktorene som ble presentert i foregaende avsnitt er lagt til grunn, har
undersgkelsen gitt et spesifikt datamateriale etter at empirien ble bearbeidet, systematisert og
registrert. Gjennom spgrreskjemaene ble det produsert en mengde kvantitative data, som
deretter har blitt nyansert og belyst av datamaterialet som ble produsert gjennom intervjuene.
Siden problemstillingen involverer bade trafikklaerere og sensorer, ble det laget intervjuguider
og sperreskjemaer som var tilpasset begge yrkesgruppene. Datamaterialet er altsa basert pa
bade oversikt og dypere forstaelse, og har dernest gitt et viktig bidrag til en oppfatning av
hvordan trafikklaerernes og sensorenes meninger om undersgkelsens tema er, og om hvorvidt
meningene stemmer overens med intensjonen i fareropplaringen. Ut fra dette kunne det
gjeres noen antagelser og trekkes noen konklusjoner rundt hvordan samarbeidet mellom

trafikklaerere og sensorer pa Romerike bgr fortone seg i framtiden.
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5.3 Opplearingen

| dette avsnittet draftes fareroppleeringen i forhold til trafikkleerernes ansiennitet, i forhold til
deres syn pa hva trafikal kompetanse innebarer, samt trafikal kompetanse sett i forhold til en
praktisk kjgremate. | tillegg dreftes fareropplearingen i forhold til hvilke ferdigheter som
trafikklaereren mener at eleven ma ha far farerpraven avlegges. Dette ses opp mot John
Deweys filosofi med vekt pa pragmatismen, som blant annet er beskrevet i kapittel 1.4, 2.1.3
og 2.1.4. Selv om sensorene ikke er direkte involvert i fareroppleringen, er likevel sensorens
intervjusvar tatt med i dregftingen av trafikal kompetanse og praktisk kjgremate fordi
sensorenes meninger om temaet antas a veere styrende for fareroppleeringen. Samsvar rundt
trafikklaerernes og sensorenes meninger om hva trafikal kompetanse og praktisk kjgremate
inneberer, er ogsa viktig for tryggheten rundt bade fgreropplaring og farerprave for leerer og

elev.

5.3.1 Respondentenes ansiennitet

Ansiennitet hos trafikkleererne er en viktig innfallsvinkel i undersgkelsen. Dette blant annet
fordi ansienniteten kan si noe om hvilken kultur® trafikklzrerne er utdannet innenfor, og i
hvilken grad de har veert involvert i endringer og revisjoner i opplering og fererprave i lgpet
av sin yrkeskarriere. Kulturen kan dermed ha preget deres syn pa fareropplaringen og
utviklingen av trafikal kompetanse hos elevene. Dette kan fa betydning for svarene i
undersgkelsen, da det antas at svarene hadde blitt annerledes dersom bare ferske trafikklerere
hadde deltatt i undersgkelsen, enn hvis bare lzerere med lang ansiennitet hadde deltatt. Denne
pastanden statter seg til det faktum at farerpraven er styrende for fareropplearingen, og
antagelsen om at farerprgven var mer teknisk rettet far enn nd. Ansiennitet kan ogsa gi svar pa
om vi for eksempel innimellom bgr ha samkjgringsdager gremerket henholdsvis de ferske
lererne og de erfarne lererne, i stedet for & ha samkjgringsdager for alle. Dette kommer jeg

tilbake til i konklusjonene og i forslagene til tiltak.

Halvparten av respondentene fra trafikkleererstaben pa Romerike har veert ansatt i fem ar eller
mindre. Den andre halvparten har veert ansatt i seks ar eller mer. Dette betyr at halvparten av
respondentene har veert i trafikklaereryrket etter leereplanrevisjonen i 2005, mens den andre

halvparten har veert i yrket fra far revisjonen. Dette kan ogsa ha betydning for svarene som

® Trafikklarerutdanningen startet med et tremaneders kurs for over 30 &r siden. Etter hvert ble utdanningen ved
Statens trafikkleererskole i Stjerdal (STLS) utvidet til ett ar. 1 2006 ble STLS innlemmet i Hagskolen i Nord-
Trendelag (HiNT), og utdanningen ble 2-arig. Dette skjedde omtrent samtidig som nytt leereplanverk ble innfart.
De siste 5-6 drene har mange trafikklaerere ogsa gjennomfart sin utdanning i Sverige, og gjennomfarer en 1-arig
proveperiode etter endt skolegang.
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gis, og for samarbeidet pa Romerike. Det er ikke tilfeldig at halvparten av trafikklaererne som
deltok i undersgkelsen har veert i yrket i under fem ar. I lgpet av de siste fem arene har det
foregatt en forholdsvis stor utskiftning av trafikklzrere fordi mange av leererne som ble
utdannet for 30 ar siden har gatt av med pensjon. Dette har ogsa gitt en situasjon der mange
leerere pa Romerike har tatt sin utdanning i Sverige, fordi etterspgrselen etter lzerere har veert
mye starre det trafikkleererhggskolen i Stjgrdal har klart & mette. 42 % av respondentene veert
i yrket i 16 ar eller mer. Fem av respondentene svarer at de har vert i yrket i 26 ar eller mer.
To respondenter i undersgkelsen har vert i trafikklaereryrket i mellom 6 og 15 ar. Denne

gruppa er sa liten at den ikke er vektlagt i serlig grad i draftingen av datamaterialet.

Ansiennitet er ogsa en viktig innfallsvinkel hos sensorene, men siden alle
sensorrespondentene har veert i yrket i under 10 ar, har ikke sparsmal tilknyttet ansiennitet
vaert aktuelt & benytte overfor sensorene. Respondentene ble ikke valgt ut fra ansiennitet, men

ansiennitet har fatt plass i sparreskjemaene der det er relevant

5.3.2 Hva innebearer trafikal kompetanse?

Selv om trafikal kompetanse er en sentral det av fareropplaeringen, og mye plass er viet
begrepet i leereplanen, antas det at innholdet i begrepet vektlegges forskjellig fra lerer til
leerer. Det er uansett viktig for samarbeidet & fa innsikt i hva laererne mener begrepet
innebeerer, og hvilke variasjoner som finnes. A sette dette opp mot sensorenes mening er ogsa
viktig, fordi bade trafikklaerere og sensorer har betydning for hvilket mal elever og kandidater
ledes mot. Dette til tross for at det ikke i serlig stor grad er trafikal kompetanse som er i
sentrum for sensorens virksomhet, men vurdering av praktisk kjgremate for & finne ut om
hovedmalene for fareropplaringen er nadd. Det kan veere problematisk a fa til et konstruktivt
samarbeid og nd samme mal dersom meningene rundt trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate er forskjellig hos den enkelte lerer og sensor.

Datamaterialet viser i utgangspunktet at det er forholdsvis sma ulikheter mellom
trafikkleererne og sensorene i oppfatningen av hva trafikal kompetanse inneberer. Den
prosentvise fordelingen viser at halvparten av sensorene mener at forstaelse er en sentral
faktor i trafikal kompetanse, mens en noe mindre andel av lererne mener det samme.
Trafikklaererne vektlegger den tekniske utfgrelsen og regelverket som en noe viktigere faktor
enn sensorene. | og med at det igjen satses pa hgyt fokus i opplaeringen mot a kunne kjgre
selve bilen pa en god og riktig mate far det trafikale bringes inn, er det godt a se at litt over en

146



firedel av trafikklaererne mener at det tekniske henger sammen med trafikal kompetanse. En
bilfarer far i hvert fall ikke til fulle vist sin trafikale kompetanse dersom han for eksempel
stadig ma se pa girspaken nar han kjarer bilen.

De to trafikkleererne i kategorien «6 — 15 ar i yrket», ser pa samhandling og forstaelse som

viktige kategorier innenfor trafikal kompetanse.

Trafikkreglene styrer all trafikal samhandling. At sensorene i mindre grad enn trafikklererne
gir stikkord som hgrer til kategorien regler, gir et riktig bilde av situasjonen. Trafikklererne
forholder seg mer til detaljene i regelverket i undervisningen, blant annet fordi elevene skal
leere & kjore pa en mate som ikke er i strid med gjeldende regelverk, som det heter i ett av
hovedmalene i opplearingen. Farerpraven er en helhetlig vurdering av kjgrematen. Dette kan
blant annet bety falgende: Det kan veere riktig a akseptere en fart noe over 100 km/t i helt
spesielle situasjoner pa motorveg. Dette kan for eksempel veere fornuftig dersom kravet til
varsomhet (jamfar § 3) settes hgyere av kandidaten enn trafikkregelen om fart, nar for
eksempel et stort vogntog skal forbikjgres pa en sikker mate. Det kan vurderes som mer
trafikksikkert, og dermed med en hgyere grad av varsomhet, dersom kandidaten velger a
komme seg effektivt forbi vogntoget, enn om han konsekvent retter oppmerksomheten mot
bilens fart under forbikjaringen. Sa far man heller eventuelt diskutere om det i det hele tatt var
klokt & starte forbikjgring av vogntoget. Usikkerhet rundt hva som godtas under en farerprgve
har uansett bidratt til at fokuset pa fartsgrenser har veert viktigere enn fokus pa
trafikksikkerhet i situasjoner som den ovennevnte. | kriteriene for vurdering av fagrerpreven
star det imidlertid at et mindre avvik fra fartsgrensen eller forsvarlig fart pa stedet kan
aksepteres dersom dette korrigeres innen fem sekunder. (Statens vegvesen 2010) Dette er i de
fleste sammenhenger tilstrekkelig for & kunne foreta en forsvarlig forbikjering av det nevnte

vogntoget.

Under intervjuet knytter trafikklaereren trafikal kompetanse og praktisk kjgremate til begrepet
«erfaring». Dette stemmer godt med intensjonen i leereplanen, som understreker viktigheten
av mengdetrening. Det stemmer ogsa godt med bakgrunnen for oppleringsmodellen som kom
i 2005, som hovedsakelig ble etablert pa bakgrunn av ulykkesstatistikken, og vektlegger
viktigheten av mye mengdetrening sammen med den mer formelle oppleringen for a samle sa
mye realistisk erfaring som mulig. (Statens vegvesen 2004) Dette samsvarer ogsa med

Deweys filosofi som blant annet sier at den sosiale handlingen er et grunnelement hvor
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erfaringer gjennom deltagelse og kommunikasjon mellom individer blir til (se avsnitt 1.4). Pa
den annen side understreker dette viktigheten av at trafikkleererne gjennomfarer opplaringen
pa riktig mate, og viktigheten av a kjgre mye med en ledsager eller lzerer ved sin side, far man
skal ut og kjgre med venninner eller kompiser i bilen, slik at risikoen blir sa liten som mulig
nar eleven har fatt farerkortet i handa. Da er det igjen viktig med et godt samarbeid mellom
trafikkleererne og sensorene, slik at man sammen kan sgrge for at elevenes kompetanseniva er
sa hgyt som mulig, bl.a. ved a fokusere pa anvendelse av hovedmalene for opplaringen, i
stedet for et ensidig fokus pa farerpraven. En praktisk kjgremate innebzrer som nevnt blant
annet & kunne forutse bade risikomomenter og hvordan trafikkbildet kommer til & utvikle seg,
slik at man kan tilpasse seg trafikken pa en hensiktsmessig mate. John Dewey vektlegger
erfaring gjennom deltagelse og kommunikasjon som en viktig faktor i den sosiale handlingen,
og sier at leering forutsetter sosial handling. Trafikal kompetanse avhenger av denne maten a
tilegne seg erfaring pa. Det farste forskningssparsmalet handler om hvordan undervisning i
trad med hovedmalene farer til en praktisk kjgremate. Trafikklaereren understreker her at
mengdetrening er viktig, og sier at oppleringen kun tar elevene et stykke pa veien til a bli en
erfaren sjafgr. Han sier ogsa at det er etter at fgrerkortet er ervervet at den virkelige
erfaringsbyggingen starter, men at det er viktig a gi elevene sa mye erfaring som mulig fer
farerkortet. For a kunne kjere i trad med hovedmalene, ma eleven ha tilegnet seg en del
erfaring. Erfaringen farer oftest til en praktisk kjgremate. Dette gir svar pa
forskningsspgrsmalet om hvordan undervisning i trad med hovedmalene i fareropplaringen
farer til en praktisk kjgremate. Det reiser imidlertid flere nye sparsmal som stilles her, men
som tas opp igjen i konklusjonsdelen:
e Erdet som foregar etter at farerkortet er ervervet muligens enda viktigere enn det som
foregar forut?
e Hvordan kan vi pa best mulig mate sgrge for at eleven far det beste
erfaringsgrunnlaget for farerkortet erverves?
e Kan vi bringe inn mer organisert oppfalging av ferske bilfagrere etter at farerkortet er
ervervet?

e Hva kan vi gjgre pa samkjgringsdagene for a fremme dette?
Pa sparreskjemaene svarte 24 av respondentene pa trafikkleerersiden at de var enige i at

trafikal kompetanse gir sjafarer med en praktisk kjgremate. En praktisk kjgremate innebzrer

som nevnt blant annet & kunne forutse bade risikomomenter og hvordan trafikkbildet kommer

148



til & utvikle seg, slik at man kan tilpasse seg trafikken pa en hensiktsmessig mate (Statens
vegvesen 2004). Igjen er erfaring viktig, helt i trad med det trafikklaereren mener, og med

intensjonen i fgreroppleeringen.

Trafikal kompetanse, som blant annet er definert som kunnskap, ferdighet, holdning og
motivasjon, blir bare til en viss grad vurdert til fererpragven (kunnskap og ferdighet).
Holdninger og motivasjon er ivaretatt gjennom obligatorisk opplering. Likevel ble sensoren
spurt om hva han legger i begrepet trafikal kompetanse, fordi det er neert beslektet med
praktisk kjgremate. Sensoren innleder med a bekrefte det som sies her, at det er
trafikklaererens oppgave a fokusere pa trafikal kompetanse, mens sensorene ser etter den
praktiske kjgrematen. Trafikal kompetanse er ogsa ngdvendig for a kunne kjgre pa en sikker
mate, og i leereplanens generelle del oppsummeres en godt utviklet trafikal kompetanse som
en forutsetning for & lykkes i trafikken (Statens vegvesen 2004). For a kunne lykkes i
trafikken, ma kompetansen utvikles over tid. Med en trafikal kompetanse som er utviklet over
tid, blir resultatet den praktiske kjgrematen som sensorene ser etter under en fgrerprave, og
som er ngdvendig for a lykkes i trafikken ogsa i arene som kommer etter at farerkortet er

ervervet.

| sparreskjemaet er alle som har tatt stilling til pastanden om at trafikal kompetanse gir
kandidater med en praktisk kjgremate, enige. Dette samsvarer med det som kommenteres
over, og er i tillegg i trad med det leereplanen betrakter som trafikal kompetanse. Dette bidrar

ogsa til & besvare det farste forskningssparsmalet.

5.3.3 Meninger om trafikal kompetanse og respondentenes ansiennitet

I tillegg til det som tidligere er draftet rundt ansiennitet, er det et faktum at nar nye
trafikkleererne kommer inn i yrket, kan de risikere a bli overlatt til seg selv i starre eller
mindre grad. Det har tradisjonelt sett veert langt mindre grad av kursing og oppdatering for
trafikkleererne enn for sensorene. Mens det i Statens vegvesen gjennomfares flere
obligatoriske kurs for sensorene, i den hensikt & gjere sensorene i hele landet sa oppdaterte og
samkjgrte som mulig, har kurs og seminarer for trafikklererne oftest veert frivillige. Kravet til
jevn inntjening har medfart at flere leerere og trafikkskoler har valgt a ikke delta pa kurs og
seminarer f.eks. i regi av bransjeorganisasjonene. Det samme gjelder deltagelse pa
samkjgringsdagene. Det er stort sett de samme trafikkskolene som er representert hver gang,
mens de vi kanskje gjerne skulle hatt med oss, aldri deltar. Dette betyr med andre ord at en
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trafikklaerer i ytterste konsekvens kan ha vert i yrket i 30 ar uten & ha oppdatert seg i faget i
seerlig stor grad. En skulle dermed tro at leerere som har veert lenge i yrket, vil ha mindre grad
av oppdatering enn en som er fersk i yrket. Tradisjonelt sett har det veert starre fokus pa det
tekniske og regelverket fgr i tiden enn na. En kan dermed anta at lzerere som har vart lenge i
yrket vil gi stikkord som er relatert til dette, nar de i undersgkelsen skal fortelle hva de mener

trafikal kompetanse innebzerer.

Selvinnsikt, som er plassert pa overordnet niva i GDE-matrisen, og dermed er en viktig faktor
innenfor trafikal kompetanse, vektes ikke s&rlig hgyt i undersgkelsen. De som har veert i
trafikklaereryrket i 16 ar eller mer, vekter selvinnsikt hgyest. Blant sensorene er ogsa
selvinnsikt vektet lavt. Nar en vet at GDE-matrisen er selve grunnlaget for fareroppleringen,
kan resultatet i undersgkelsen bety at en sveert viktig del i fareroppleringen ikke tillegges

serlig stor vekt hos respondentene.

Tabellen viser dermed at det har liten betydning hvilken kultur trafikkleereren har utdannet seg
innenfor, eller hvor lang tid man har i yrket, for hva som vektlegges som viktige faktorer
innenfor trafikal kompetanse. De samme kategoriene vektlegges uansett. Nar vi setter svarene
i sin helhet opp mot GDE-matrisen, er det innenfor det taktiske og det strategiske nivaet at
stikkordene plasserer seg. Disse nivaene handler om valg foretatt i forhold til trafikale
situasjoner, samt valg ved reiser og turer og forhold knyttet til disse. Dette reiser falgende
spgrsmal:
e Vektlegges faktorer pa lavere nivaer i GDE-matrisen hgyere enn det som er
hensiktsmessig blant trafikkleerere og sensorer?
e Kan vi gjare noe innenfor samarbeidet for & gke fokuset mot det overordnede nivaet i
matrisen?

Spersmalene tas opp igjen i konklusjonsdelen.

5.3.4 Ferdigheter for fgrerprove

A veere i stand til & foreta hensiktsmessige valg under kjgringen er hgyt prioritert i
fareropplaringen, og er etter trafikkleerernes mening en viktig ferdighet a ha far farerpragven.
Bade i GDE-matrisen og i laereplanen er temaer som rettes inn mot hensiktsmessige valg,
viktige ferdighetsmal. Et hensiktsmessig valg kan vaere a velge a ikke kjgre gjennom

bysentrum i rushtiden, dersom man har mulighet til & kjgre utenfor byen. Trinn 4 i
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fareroppleeringen, og spesielt tema 4.1.3 i leereplanen, retter fokuset mot slike valg. GDE-

matrisen har dette som eget niva (strategiske niva) rett under overordnet mal.

Far det ble gjennomfert samkjgringsdager pa Romerike, opplevde sensorene for eksempel
ofte at kandidatene valgte 2. gir foran alle rundkjeringer, uavhengig av trafikktetthet eller
beskaffenhet pa selve rundkjgringen. Man opplevde ogsa at atferden i pakjaringsfelt til
flerfelts veg var lik, enten feltet var langt og det var gjensidig vikeplikt, eller det var kort
pakjaringsfelt og vikeplikt for trafikk i pakjgringsfeltet. | begge tilfeller ble trafikkflyten og
dynamikken darlig. I det siste tilfellet ble ogsa trafikksikkerheten satt pa preve. |
undersgkelsen legger trafikklererne liten vekt pa at et fast mgnster skal veere del av
ferdighetene som eleven bgr ha far fgrerpraven. Det er kun de ferskeste laererne som svarer at
et fast manster er greit  ha. Nyinnleering (nar eleven er fersk og nye handlinger skal leres for
farste gang) kan gjerne vare preget av faste mgnstre og rutiner for a gi eleven et trygt
utgangspunkt for kjgringen og leeringskurven. Dette nivaet bar imidlertid enhver elev i starre
eller mindre grad komme forbi (elevens personlige forutsetninger bestemmer graden), nar

trafikal kompetanse skal bygges.

En stor andel av trafikklarerne, uavhengig av ansiennitet, krysset av for pastander som kan
kategoriseres som hensiktsmessige valg, nar de skulle prioritere hvilke ferdigheter som er
viktige far farerpreven. Rundt tre firedeler har prioritert dette. Med hensiktsmessige valg
menes for eksempel & kunne se muligheter for alternative lgsninger i ulike trafikale
situasjoner. Et konkret eksempel pa dette er a kunne slippe et vogntog fram, dersom det ville
veere lite hensiktsmessig for dette a stanse, selv om vogntoget normalt ville hatt vikeplikt.
Dette vil veere & ta hensyn til andres behov, som er en viktig del av ett av hovedmalene for

fareropplaeringen. (Statens vegvesen 2004)

En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er viktig ogsa for & spare miljget for ungdig utslipp
av skadelige gasser. En kjgremate som gir god flyt og feerrest mulig igangsettinger og stans,
vil bidra til lavere utslipp totalt. For a kunne kjgre pa en slik mate, ma imidlertid den trafikale
kompetansen vare hgy, og man ma veere i stand til & kunne forutse det som kan komme til &
skje i vegkryssene langt der framme. Begrepet gkonomisk og miljgvennlig kjgremate nevnes
som sagt sveert mange ganger i leereplanen, og bar ikke utelates i noen del av
fareropplaringen. Det er derfor viktig & merke seg at bare en liten del av trafikklarerne,

uansett ansiennitet, gir svar som kan knyttes til denne kjgrematen, pa pastanden om at en
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gkonomisk og miljavennlig kjgremate er en viktig ferdighet far farerpraven. Pa den annen
side henger trafikal kompetanse, og dermed ogsa evnen til a foreta hensiktsmessige valg,
sammen med en gkonomisk og miljgvennlig kjgremate, slik at lzererne antas a leere elevene
sine en gkonomisk og miljgvennlig kjeremate gjennom fokus pa a fremme trafikal
kompetanse. Likevel opplever vi stadig at farerpravekandidater ikke velger 6. gir pa biler som
er utstyrt med dette, for eksempel ved kjgring i jevn fart i 100 km/t pa motorveg, fordi leereren
har sagt at 6. gir ikke skal brukes. Vi opplever ogsa at farten inn mot samarbeidssituasjoner i
for eksempel rundkjeringer er sa hgy at det ikke er mulig & legge en god og riktig strategi for

kjerematen i rundkjeringen uten a matte stanse forst.

Sensorene ble spurt om hvilke ferdigheter de mente var de viktigste under fgrerpreven, og
svarene er delt inn i de samme kategoriene som pa spgrsmalet til trafikklaererne. For det
framtidige samarbeidet mellom trafikkleaerere og sensorer pa Romerike er det interessant a se
pa likheter og forskjeller i trafikkleerernes mening om hvor eleven bar vare ferdighetsmessig
far fererpraven, og hvor sensorene mener at kandidaten ma vare under fgrerpragven. Det antas
at mest mulig samsvar her vil kunne skape trygghet rundt samsvaret mellom fareroppleringen
og farerprgven. Dette blir draftet i delen som tar for seg farerprgven og sensorenes mening

om hvilke ferdigheter kandidaten bgr ha under forerpraven.

5.4 Kjgreutfgrelsen
| dette avsnittet draftes ulike aspekter rundt kjgreutfarelsen, knyttet til fokusomradene i

sparreskjemaene og i intervjuene.

5.4.1 Praktisk kjgremate og kjernebudskapet

Alle pastandene i sparsmal 3 til og med 6 i sparreskjemaet til trafikklaererne retter seg mot en
praktisk kjgremate. Stor enighet blant respondentene i at pastandene er riktige, kan fortelle at
disse respondentene har starre fokus pa en praktisk kjgremate i undervisningen enn

respondenter som er mer uenige i pastandene.

| lereplanen stilles det en rekke kompetansekrav som strekker seg mot tilegnelse av trafikal
kompetanse, enten det gjelder den mer tekniske utfgrelsen av kjgringen eller samhandlingen
med andre trafikanter. Eksempler pa dette er mal for trinn 2 som sier at eleven skal ha det
grunnlaget som er ngdvendig for & ha et godt utbytte av trafikal oppleering pa trinn 3. P4 trinn
3 er ett av kompetansemalene blant annet at eleven skal ha systematisk og automatisk
informasjonsinnhenting. (Statens vegvesen 2004:35) Systematisk og automatisert
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informasjonsinnhenting er helt grunnleggende for & kunne foreta hensiktsmessige lgsninger i
samhandlingen med de andre trafikantene, og dermed ha en praktisk mate a kjgre pa. Det er
derfor helt i trad med intensjonen i opplaringen at nesten en firedel av respondentene er enige

i pastanden om at trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjgremate.

Nesten en firedel av respondentene er enige i pastanden om at det er viktig a starte
opplaringen to ar for farerpraven. Det er bra at s& mange respondenter er enige i denne
pastanden, men pa den annen side vet vi av erfaring at en del trafikkskoler ber elevene komme
tilbake nar de enten er 17 %% ar, eller et halvt ar fer de gnsker & gjennomfare farerprgven. Na
er det ikke sikkert at trafikkskolene som gnsker at elevene starter sin opplaering sent, er de
samme som deltok i denne undersgkelsen. Det er som nevnt ofte slik at det ogsa er de
flinkeste og ivrigste trafikklererne som deltar pa samkjeringsdagene. Det antas at det er mer
vanlig blant disse leererne a ha denne praksisen, enn de som er med pa samarbeid og samtidig
viser interesse for faget. Dermed kan bildet som tegnes i sparreskjemaundersgkelsen veere noe
preget av at det er «de flinkeste i klassen» som har deltatt i undersgkelsen. Det er disse som

mener at opplaringen bgr starte tidlig, i trad med intensjonen i fareropplearingen.

Mengdetrening kan forega enten ved en trafikkskole eller privat. Det anbefales a drive mye
privat gvelseskjgring og mengdetrening, og mange far dette til & fungere godt. Det er
imidlertid vanlig at de som av en eller annen arsak ikke har tilgang til bil eller ledsager, ma ta
mengdetreningen ved trafikkskolen. Dette kan i mange tilfeller bli en kostbar lgsning, som
ikke bar anbefales til elever som har mulighet til & gjere mye av dette privat. Likevel opplever
vi at trafikkskoler ikke rader elevene til & gjennomfare privat mengdetrening. Dette er
bakgrunnen for at pastanden om at privat gvelseskjgring gir sjafgrer med en praktisk
kjeremate framsettes i undersgkelsen. En annen arsak til at pastanden framsettes, er
antagelsen blant mange trafikkleerere om at privat gvelseskjering og mengdetrening kan gi
eleven mange darlige vaner. Per Gunnar Veltun i Vegdirektoratet er imidlertid av en annen
oppfatning nar han hevder at det er langt viktigere & trene mye for a fa mye erfaring for
farerkortet, enn a legge for stor vekt pa uvaner hos de som har kjart mye privat (se avsnitt 1.5
om praktisk kjeremate). At trafikklaererne tar stilling til pastanden om at privat gvelseskjering
gir sjafarer med en praktisk kjgremate, er viktig for a besvare problemstillingen. Dersom man
ser pastanden om at man bgr starte opplaringen to ar fer farerprave sammen med pastanden
om at privat gvelseskjegring gir sjafarer med en praktisk kjgremate, er det til sammen gitt 39

positive svar pa disse pastandene. Dette forteller at mange trafikkleerere ser at et
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opplaringslap i trad med intensjonen gir sjafarer med en praktisk kjgremate. Nar vi ogsa ser
dette i sammenheng med det trafikkleereren sier i intervjuet, at erfaring er viktig for a dempe
farlig atferd, vil forskningsspersmalet om hvordan gvelseskjering og mengdetrening farer til
en praktisk kjgremate pa mange mater veere besvart. Dette understrekes ogsa i rapporten
«KRAFT - bakgrunn og grunntanker i fareropplaeringa», der det star at ulykkesstatistikken for
unge uerfarne bilfagrere er hgy rett etter farerprgven, men at den faller raskt de farste
manedene med kjgring. Allerede etter 8-10 maneder er sannsynligheten for & bli innblandet i
et uhell mye mindre. Det er vanlig & forklare denne endringen med at bilfgrerne skaffer seg
erfaring. (Vegdirektoratet 2007) Denne erfaringen er det gnskelig at sjafaren skaffer seg
allerede far farerkortet er ervervet. Dette bekreftes i det faglige grunnlaget for ny
fgreroppleering i 2005:

Hensikten med fareropplaring er a gi personer kompetanse slik at de kan kjgre

sikkert, hensynsfullt og samtidig effektivt. (Statens vegvesen 2004:5)

Det er pekt pa at sikker og hensiktsmessig kjgring er avhengig av et velfylt

kunnskapslager. (Statens vegvesen 2004:23)

For & unnga ulykker pa grunn av feilhandlinger er det viktig at kandidater har mye

kjgreerfaring far de slipper ut pa vegene pa egen hand. (Statens vegvesen 2004:23)

Av de 26 respondentene som har deltatt i undersgkelsen, har nesten alle svart at de er enige i
at trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjeremate, og at det er viktig a starte
fareroppleering to ar for farerpraven. Rundt 60 % av respondentene har svart at de er enige i at
privat gvelseskjaring gir sjafarer med en praktisk kjgremate, og at en gkonomisk og
miljgvennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate. Dette bekreftes flere steder i
leereplanen, blant annet pa trinn 3 som er den trafikale delen. Om tema 3.5 «kjaring i bolig-
tettsteds- og bymiljg» star det at eleven skal kjgre gkonomisk og miljgvennlig ved a planlegge
tidlig og a bruke bilen riktig (henviser til trinn 2, teknisk del). Om tema 3.7 «effektiv,
gkonomisk og miljgvennlig kjaring i god samhandling med andre trafikanter» star det at
eleven skal kjgre effektivt og behagelig, miljgriktig og skonomisk i variert trafikkmiljg i god
samhandling med andre trafikanter, ved blant annet ved a skaffe seg tidlig og fullstendig
overblikk, & innta tydelig fartstilpasning, plassering, tegngiving og annen informasjon, sgrge

for flyt og avvikling ved a utnytte luker i vegkryss eller ved skifte av kjgrefelt, samt & kunne
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oppfatte og forsta situasjoner med serlig risiko. (Statens vegvesen 2004) Alt dette knytter en
gkonomisk og miljgvennlig kjgremate sammen med en praktisk kjgremate. @velseskjaring og
mengdetrening gir et betydelig bidrag til at sjafaren oppnar og er i stand til a kjere pa den

maten som er gjengitt over (jamfar forskningssparsmal nummer 2).

5.4.2 Meninger om praktisk kjgremate og respondentenes ansiennitet

Det ser ogsa ut til at det er forholdsvis stor enighet om vegen til en praktisk kjgremate blant
trafikklaererne, uansett hvor lang fartstid de har hatt i yrket. Laerere som har vert i yrket i16 ar
eller mer, har starst prosentmessig svarandel innenfor verdien «enig» i alle de 4 pastandene
om praktisk kjgremate. Dette kan virke noe overraskende fordi det ble antatt at denne gruppen
fortsatt kunne veere preget av tidligere tiders fokus pa de mer tekniske faktorene rundt
bilkjgringen. Na viser det seg imidlertid at leererne med lengst fartstid viser nesten like hay
grad av enighet i pastandene rundt en praktisk kjeremate, som de som kun har vert i yrket
etter revisjonen i 2005. Dette kan fortelle at de har veert aktive i sin egen oppdateringsprosess.
Samtidig viser det at tilpasning til trafikkbildet og hegy grad av erfaring hos elevene prioriteres
hos disse trafikklaererne, framfor en kjeremate som er tilpasset en farerprave etter prinsipper
som man fortsatt tror vektlegges av sensorene. Med andre ord: Det er hovedmalene i

fareropplaeringen og intensjonen bak disse som er viktig for denne gruppen.

5.4.3 Valg og kjgremate

For en sensor som kun treffer kandidaten i en time under farerpraven, vil det veere helt umulig
a kunne ta utgangspunkt i kandidatens refleksjon og selvinnsikt. Det er i hovedsak
refleksjonen og selvinnsikten, sammen med risikoforstaelsen, holdningene og motivasjonen
hos den enkelte kandidat, som styrer valgene som tas. Dette er mentale prosesser som ganske
sikkert vises gjennom enhver kjgretur under fgrerprgven, men atferden kan vel sa mye veere
resultat av andre forhold. Hay fart inn mot et vegkryss kan vare et resultat av manglende
risikoforstaelse, med det kan ogsa veere et resultat av at eleven ikke har leert «normalbrems»
og dermed ikke finner rett bremse- og stoppunkt. Sensors oppgave er a ta stilling til
kjerematen ut fra den direkte handlingen som kandidaten viser, uansett om den er et resultat
av holdninger, risikoforstaelse eller manglende kjereferdighet. Sensor kan gjerne si at farten
var for hgy inn mot vegkysset, men a si at dette skyldes manglende risikoforstaelse, vil veere
problematisk. Kunnskaper og ferdigheter er med andre ord sensors arbeidsomrade, og pa
bakgrunn av dette blir ikke sensorene bedt om a ta stilling til noen pastand rundt refleksjon og

selvinnsikt.
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Refleksjon og selvinnsikt er imidlertid sentrale elementer i GDE-matrisen, og enhver
trafikkleerer er palagt  legge opp sin undervisning med utgangspunkt i dette. Det var derfor
naturlig & fremme pastanden om at refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale
valg og kjgremate hos eleven. Tabellen i avsnitt 4.4.8 viser enighet om at pastanden er riktig.
Hvis en ser dette svaret i sammenheng med stikkordene som ble notert som i forbindelse med
trafikal kompetanse i sparsmal 2 i spagrreskjemaet, ses refleksjon og selvinnsikt i mindre grad
i sammenheng med trafikal kompetanse. Flesteparten av trafikkleererne mener at refleksjon og
selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjgremate hos eleven, mens bare en liten
del av dem noterer stikkord som tyder pa at selvinnsikt hgrer til under begrepet trafikal
kompetanse. Dette kan bety at en del lserere mener at de trafikale valgene ikke ngdvendigvis
har noe med praktisk kjgremate a gjgre, men at valgene kan bli ganske uriktige dersom
refleksjon og selvinnsikt ikke er pa plass hos eleven. Like sannsynlig som det er at god
selvinnsikt og en hgy grad av refleksjon gir en kjgremate med hensiktsmessige lgsninger pa
trafikale oppgaver, vil liten selvinnsikt og liten grad av refleksjon kunne gi mindre
hensiktsmessige lgsninger. Det kan ogsa vere slik at en ureflektert elev med liten selvinnsikt
kan sta for gode, trafikale Igsninger. Dette kan henge sammen med lang kjgreerfaring og/eller
stor interesse for bilkjering, eller rett og slett flaks. Muligens er mannlige sjafarer mest

representert i denne kategorien.

Under intervjuet med trafikkleereren kom det fram at frontallappen og problematikken rundt
denne gjar noe med utviklingen av refleksjon og selvinnsikt blant mannlige sjafarer.
(Tilgjengelig pa URL.: http://www.sikkerhetsdagene.no/SD2009_v2.htm Sitert 13.01.2010)
Dette gjer unge menn langt mer utsatt for ulykker enn unge jenter. Gutter sgker spenning uten

at det finner sted sarlig refleksjon rundt konsekvensene av handlingene. Dette er imidlertid et
tema som ikke kan vies oppmerksombhet i denne rapporten. Jeg kan i stedet vise til rapporten
«Unge uerfarne bilfgrere — trafikkoppleering etter at farerkortet er ervervet», (Kristoffersen
2010) der problematikken rundt utviklingen i frontallappen er drgftet opp mot eventuelle
ulykkes- og risikoreduserende tiltak. Et viktig perspektiv i intensjonen bak fareroppleeringen
er at selv om disse guttene ikke reflekterer i seerlig grad over konsekvenser av sine trafikale
valg, vil de med mye kjgreerfaring kunne ha automatiserte strategier for a handtere

risikosituasjonene de eventuelt kommer opp i.
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5.5 Fgrerprgven

Dette avsnittet tar for seg farerpraven og viktige faktorer forbundet med denne.

5.5.1 Ferdigheter under farerprgven

Tabellene i undersgkelsen viser at det er forholdsvis stort samsvar mellom trafikkleerernes og
sensorenes oppfatning av hvilke ferdigheter som bgar prioriteres fgr og under farerprgven. Det
er ikke overraskende at teknisk ferdighet far fgrerpraven er lavt prioritert av trafikkleererne.
For inntil ca. to ar siden hadde sensor innsyn i elevenes opplaringskort. | disse kortene er
trafikklaererne palagt a registrere blant annet trinn og tema i opplaringen som er gjennomfart i
den enkelte kjgretime. Det var ikke uvanlig at kun én time var registrert pa trinn 2, nemlig
veiledningstimen. En slik praksis kan gi store konsekvenser for enkelte kandidater.
Sittestilling, rattgrep, krypekjering, rygging, bakkestart og bremsemetode er bare eksempler
pa elementer som ikke er pa plass etter endt opplering.

Mer overraskende er det imidlertid at sensorene prioriterer det tekniske aspektet ved
bilkjeringen som mindre viktige elementer under forerpragven. Dette stemmer ikke helt med
samtalene mellom sensorene etter farerpraver der frustrasjonen til tider er stor over kandidater
som ikke mestrer kjgretayet. Disse opplevelsene viser ogsa at fareropplaeringen heller ikke
alltid er helt i trdd med laereplanens intensjon om & jobbe grundig ogsd med den tekniske
utfgrelsen av kjgringen. | GDE-matrisen er mangvreringsnivaet det grunnleggende nivaet der
teknisk kjgreferdighet, kjaretayegenskaper og kjennskap til fysiske lover er temaer som skal
leeres. Malet for trinn 2 i oppleringen er at eleven skal ha sa god kjereteknisk ferdighet at
oppmerksomheten kan flyttes fra eget kjaretoy til trafikkbildet og samhandlingen med andre
trafikanter. Om trinn 2 generelt star det at god kjereteknisk ferdighet er ngdvendig for a fa
utbytte av treningen pa trinn 3, og vil ogsa innebere at kjgrematen er gkonomisk og mest
mulig miljgvennlig. (Statens vegvesen 2004) Under fagrerprgven er atferdskategorien
«kjeretgybehandling» like sentral som de gvrige atferdskategoriene. Dette betyr altsa at den
tekniske ferdigheten ikke bare er et sentralt krav a fokusere pa i opplaeringen og under
farerpraven, den legger ogsa som tidligere nevnt grunnlaget for leeringen pa gvrige trinn i

oppleringen.

Som nevnt kan det ofte vaere hensiktsmessig a lzere elevene a jobbe etter et fast mgnster under
nyinnleeringen, og det kan veere naturlig at enkelte trafikkleerere sier at dette er viktig pa et

lavt kompetanseniva. Etter nyinnlaeringen er det derimot et krav om at eleven skal kunne
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vurdere selv ut fra situasjonen, og heve seg over nivaet der det kan veere riktig a bruke et fast
menster. Det er helt i trdd med intensjonen at ingen sensorer prioriterer fast mgnster som en
viktig ferdighet hos farerpravekandidatene. Ingen sensorer noterer stikkord som hgrer til
kategorien fast manster i undersgkelsen. Dette indikerer at sensorene pa Romerike prioriterer
andre faktorer til farerprgven enn det faste og tilsynelatende trygge. Hovedmalene for
fareropplaringen sier ogsa at en kjgremate med helt andre lgsninger enn faste rutiner innenfor

samhandling med andre trafikanter ma beherskes for & vise at hovedmalene er nadd.

Rundt to tredeler av bade trafikklarerne og sensorene prioriterer hensiktsmessige valg som en
viktig ferdighet far og under farerpraven. Det er gledelig a se at sa mange, bade trafikklarere
og sensorer, har en praktisk kjgremate som den hgyeste prioriterte ferdigheten. De senere
arene har samarbeidet mellom trafikklerere og sensorer for en stor del handlet om gkt fokus
pa praktiske lgsninger i trafikken. A veere i stand til & foreta hensiktsmessige valg har langt
hgyere status enn a vise sensor hvor flink man er til f.eks. a parkere i en trang parkeringsluke
pa en trang parkeringsplass pa et kjgpesenter. De som velger a parkere i 3. etasje i et
parkeringshus vil kunne fa bedre uttelling pa farerprgven enn de som forsgker & parkere i en

fullstappet 1. etasje.

@konomisk og miljevennlig kjeremate prioriteres ikke sarlig heyt av trafikklererne. For a
kunne kjare gkonomisk og miljavennlig kreves det god flyt og sé& jevn fart som mulig. A
stanse ofte er ikke gunstig. For & fa dette til i mer befolkningsrike omrader, krever det at
sjafaren har hgy trafikal kompetanse. Han ma kunne se langt fram og ta overblikk slik at det
er mulig & planlegge langt fram i tid og strekning. Praktiske lgsninger er hovedfokus for &
mestre denne kjgrematen. Noen flere sensorer enn trafikkleerere svarer at en gkonomisk og
miljgvennlig kjgremate er prioritert under farerprgven. Likevel er svarandelen lav sett i

forhold til fokuset pa dette i leereplanen.

Forskjeller i rutinene for gjennomfaring av farerprgven hos hver enkelt sensor er en faktor
som kan virke negativt pa samarbeidet rundt et enhetlig syn pa hovedmal, trafikal kompetanse
og praktisk kjgremate. Dette kan enten vere rutiner i forbindelse med det praktiske rundt
selve farerpraven, som for eksempel hvordan sensor og kandidat mgates, eller hva som kreves
av legitimasjon far farerpraven. Eller det kan vare ulike mater a betrakte elementer i
kjeringen pa og detaljer rundt dette. Et eksempel pa dette er at man pa Romerike mener at nye

bilers farerstgttesystemer kan og bgr benyttes under rette forutsetninger pa fererprgven, mens
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andre trafikkstasjoner eller sensorer ikke godtar at dette benyttes. | intervjuet sier
trafikkleaereren at han har opplevd ulikheter ved forskjellige trafikkstasjoner, og understreker
at det ikke burde veere slik. Han mener at det er spesielt uheldig nar han ved Lillestrgm
trafikkstasjon samarbeider om en kjgremate som man ved andre trafikkstasjoner anser som en
uriktig kjeremate. KRAFT-prosjektet konkluderte med at det var ngdvendig med et tettere
samarbeid rundt aktiviteter i bil. Det var imidlertid ikke alle distrikter og omrader som deltok
I KRAFT-prosjektet og arbeidet med konklusjonene. Det ble blant annet gjennomfart et kurs
for sensorer som var involvert i KRAFT-prosjektet der man i etterkant kjgrte sammen og
jobbet med temaene tydelig samhandling, presis kjgreteknikk og gkonomisk kjgremate. Ikke

alle trafikkstasjoner deltok pa dette.

Det er imidlertid ikke til & unnga at det kan veere sma ulikheter fra sensor til sensor. Vi er alle
ulike personligheter, og var indre modell med sine grensenivaer er ulik. Men at ulikhetene er
sa store som trafikklereren gir uttrykk for i intervjuet, vil lett kunne fare til usikkerhet og
forvirring hos trafikkleerere og elever, fordi elementer i kjgrematen behandles ulikt. Fglgende
sparsmal ber stilles:
e Huvilke trafikkstasjoner er ikke med pa arbeidet rundt kjerematen som ble initiert av
konklusjonene etter KRAFT-prosjektet?
e Pahvilken mate kan vi fa med alle trafikkstasjoner og sensorer pa en enhetlig
forstaelse av hva en praktisk kjgremate innebaerer?
o Er det tilstrekkelig med nasjonale sensorkurs?

Sparsmalene tas opp igjen i konklusjonsdelen.

5.5.2 Praktisk kjgremate sensorer

Omtrent 17 % av sensorene svarer at de er enige i at trafikal kompetanse gir sjafgrer med en
praktisk kjgremate, og at en gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er det samme som en
praktisk kjgremate. Disse verdiene er identiske med verdiene i sparreskjemaet for
trafikkleererne. Mer enn 20 % av svarpopulasjonen sier at de belgnner mye kjgreerfaring
under fgrerprgven. Mye kjareerfaring farer i de aller fleste tilfeller til en praktisk kjgremate,
s& lenge mengdetreningen har foregéatt pa riktig mate. A belgnne en praktisk kjgremate kan for
eksempel gjares ved a sette mange plusser pa sensorenes interne arbeidsdokument, og etter
endt farerprgve skrive fordelaktig om kjgrematen og de praktiske lgsningene som kandidaten
har utfert underveis, samt & gi kandidaten mange lovord om kjgrematen i den muntlige

begrunnelsen for vedtaket.
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De aller fleste farerprgverutene pa Romerike gar i vekslende trafikalt miljg, men med
hovedvekt pa landevegskjaring. «Hver rute bar veere slik at mellom 50 % og 80 % av
kjeretiden er utenfor tettbygd strak.» (Vegdirektoratet 2011:28) Arsaken til at hovedvekten
ligger pa landevegskjaring, er blant annet at det er pa landeveg at kandidaten virkelig far vist
at han er i stand til a foreta valg pa selvstendig grunnlag. De trafikale valgene er i liten grad
styrt av annen trafikk, slik de er i tettere bebygde omrader og i byer. «Kandidaten skal gis
mulighet til & vise sine ferdigheter under vekslende veg- og trafikkforhold.» (Vegdirektoratet
2011:9) Vurdering av kjeremate under farerpraven er basert pa en helhet, og helheten viser
seg godt gjennom en times kjering i vekslende miljg. Kandidaten ma hele tiden foreta
trafikale valg som gir lgsninger av mer eller mindre praktisk art, og resultatet vurderes ut fra
dette. Mer enn 20 % av svarpopulasjonen er enige i pastanden om at kandidatene far vist at
de har en praktisk kjgremate nar farerprgven er en helhet som gar i vekslende forhold og

representerer en naturlig kjeretur.

En av sensorene stiller seg ngytral til pastanden om at kriteriene for vurdering av fererprave
er til god hjelp for vurdering om kandidaten lgser de trafikale utfordringene ut pa en praktisk
mate. Etter hvert som fokuset pa farerpraven gikk over fra det rent tekniske til de mer praktisk
rettede trafikale lgsningene, ble tidligere kriteriehefter mindre populaere blant sensorene.
Spesielt ble kriteriene fra 1994 ble utsatt for kritikk. Man mente at disse beskrev en alt for
rigid og firkantet vurdering av kjgrematen i farerpraven. | januar 2010 kom imidlertid et nytt
kriteriehefte som var mer rettet mot fokuset pa en praktisk kjgremate. Likevel har inntrykket
veert at begrepet «kriterier» har hatt en negativ aura over seg. Det er derfor noe overraskende
at 5 av 6 respondenter sier seg enige i pastanden om at kriteriene er til god hjelp for vurdering
av en praktisk kjgremate. Sensoren som ble intervjuet er imidlertid ikke enig i pastanden. Han
mener at kriteriene er alt for styrende, og at de bidrar til & ta bort muligheten til & tenke
selvstendig. Han sier: «Jeg bruker heller sunn fornuft og generell trafikkavvikling som
referanse. Jeg kan ikke tenke meg annet enn at dette samsvarer med kriteriene.»

Sensoren sier altsa at han tenker praktisk kjgremate under farerprgven, og at han ikke lar seg
styre av Kriteriene, som han mener hindrer ham i a tenke selv. Dette kan tolkes dithen at en
praktisk kjgremate verdsettes gjennom sensorens egen trafikale erfaring, som hans sunne
fornuft bygger pa, og ikke et hefte med regler som skal styre hans vurderingsgrunnlag.

| arbeidet med rapporten «Stryk eller std» fant man ut at sensorene som deltok i undersgkelsen
var uenige i resultatet til kandidaten i 28 % av tilfellene der to sensorer vurderte samme

kandidat under samme kjgretur. Det tydet pa at mannlige kandidater oftere besto fgrerprgven

160



med mannlige sensorer enn med kvinnelige, og at mannlige sensorer ikke registrerer like
mange feil underveis i farerprgven som kvinnelige sensorer gjar. | tillegg registrerer de mest
erfarne sensorene feerrest feil underveis, men det viser kun en svak tendens til at dette har
utslag pa resultatet som kandidaten far. Det betyr uansett at mannlige sensorer med lang
erfaring bruker mer skjgnn i vurdering av kandidatene enn andre sensorer. (T@1 2003) Disse
sparsmalene ber stilles, og vil bli tatt opp igjen i konklusjonsdelen:

e Kan gkt bruk av kriterier for vurdering av farerprgven bidra til at forskjellene mellom

sensorenes vurderinger av kjgremate under fgrerprgven kan bli mer lik?
e Ma man ofre likhet i sensorkorpset for a fa en hgy grad av praktisk kjgremate?

e Hvordan kan man oppna begge deler?

Det foreligger for gvrig intet krav om at kriteriene for vurdering av fagrerprgve skal benyttes
av sensorene, men at de skal veere «til hjelp for sensor ved vurdering av kandidatens
prestasjoner pa farerprgven.» (Statens vegvesen 2010:3) Inntrykket er at de fleste sensorer
ikke benytter kriteriene til daglig, men at de kan veere gode a ha dersom spesifikke spgrsmal

eller tvil rundt vurderingen av kjgremate skulle melde seg.

Om de virkelig gode fererprgvene sier sensoren at han rett og slett glemmer at det er en
farerprave fordi kjgrematen er et resultat av lang kjereerfaring. Disse farerpravene gnsker vi
flere av, fordi vi i starre grad kan anta at kandidatene som gjennomfarer slike praver, vil ha
langt mindre ulykkesrisiko enn de som gjgr en middelmadig farerprave, nar de skal ut a kjare

pa egen hand.

| sparreskjemaet for sensorene er det enighet om at kriteriene for vurdering av fererpragven er
til god hjelp for vurdering av om kandidaten lgser de trafikale utfordringene ut fra en praktisk
tankegang. En av respondentene har imidlertid stilt seg ngytral til pastanden. I intervjuet

modererer sensoren denne oppfatningen.

Retningslinjene setter rammene for gjennomfaringen av farerprgven i sin helhet, og ikke kun
vurdering av kjgrematen. Retningslinjene legger faringer for hva som skal tas med under
innledningen til farerpraven, hvordan farerpraverutene skal vaere osv. Sensoren sier i
intervjuet at retningslinjene er laget for a gjare farerpravene sa like som mulig for
kandidatene, og sarge for likebehandling i forhold til gjennomfaringen. Dette stemmer godt

med malet for retningslinjene, som sier at de skal medvirke til at farerpravene har riktig
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kvalitet. | rapporten «Varighet i farerpraven» stilte atferdsforsker Trine Marie Stene spgrsmal
om farerprgven burde kortes ned siden laereplanverket i 2005 gkte andelen obligatorisk
opplaring. Det ble konkludert med at dette ikke var hensiktsmessig, blant annet fordi 4 ha
lengre prgver gir mulighet for & fa bedre innsikt i hva kandidatene kan. Fgrerprgven er basert
pa en helhetsvurdering av kandidatenes kjgremate, og denne helheten skal gi sensor beskjed
om hvorvidt hovedmalene for fareropplaringen er nadd eller ikke. (Stene 2003) Den praktiske
kjerematen som foregar over tid og som vurderes helhetsmessig i et variert miljg, vil dermed
veere hovedfokus i en slik fgrerprgve. Det er denne som viser om kandidaten har den trafikale

kompetansen som er ngdvendig for a kjare i trad med hovedmalene i fareroppleringen.

Forskningssparsmalet om kriterier og retningslinjer spar om bruk av disse farer til fokus pa en
praktisk kjgremate. Pa bakgrunn av det som er drgftet over, er svaret todelt. P4 den ene siden
bidrar retningslinjene til & sette fokus pa trafikal kompetanse og praktisk kjgremate blant
annet ved 4 sette krav om at fgrerprgverutene blant annet skal ga i variert trafikalt miljg der
kandidatene far vist at hovedmalene er nadd. Pa den annen side kan kriteriene virke noe
firkantede og rigide, slik at sensorer som ikke i tillegg bruker sin trafikale erfaring og sunne
fornuft, lett kan kreve en kjgremate der detaljer prioriteres framfor helhet. Likevel kan gkt
bruk av kriteriene fare til mer likhet mellom sensorene. Dette bidrar til & redusere
usikkerheten hos trafikklaerere og elever rundt fererprgven, noe som igjen kan bidra til at det
blir lettere & undervise i en kjgremate som er preget av hgy trafikal kompetanse og dermed er

praktisk rettet.

5.5.3 Sammenheng hovedmal, atferdskategorier, fererprgve og praktisk kjgremate
Alle sensorene mener at det er en logisk og lett forstaelig sammenheng mellom hovedmalene i
fareroppleeringen og atferdskategoriene pa vurderingsskjemaet. Trafikklaererne er noe mer
nyanserte, men 65 % av respondentene er enige i pastanden om at det er god sammenheng
mellom malene for fareropplaringen og farerpraven. En tredel stilte seg ngytrale til pastanden
om at det er logisk og lett forstaelig sammenheng mellom hovedmal og farerprave. |
rapporten til Trine Marie Stene ble det konkludert med at en undersgkelse rundt denne
problematikken kunne vere relevant for a finne ut om farerprgven har tilstrekkelig validitet i
forhold til det den skal male. (Stene 2004) Respondentene i denne undersgkelsen mener at

dette ikke er noe stort problem.
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Selve gjennomfgaringen av fererpraven er ikke vesentlig endret siden 2003, men som nevnt
har fokuset veert i en endringsprosess. Siden hovedmalene for en stor del er av praktisk
karakter, er det gledelig at ssmmenhengen mellom opplering og farerprave ser ut til a vaere
klarere na enn tidligere. Bade trafikklerere og sensorer oppfatter at malet med fererprgven
blant annet er & vurdere om den praktiske kjgrematen som er et resultat av den trafikale

kompetansen, ma veere til stede for at hovedmalene i fareroppleeringen er nadd.

Antall registreringer innenfor atferdskategorien «observasjon» har endret seg siden Trine
Marie Stene utfgrte sin undersgkelse i november og desember i 2003. Mens det i Stenes
rapport ble konkludert med at kandidatene syntes & gjere noksa betydningsfulle feil i
forbindelse med observasjon, er registreringer innenfor atferdskategorien «observasjon» i
denne undersgkelsen nedprioritert. (Stene 2004) Dette er i trad med prinsippet om at
farerpraven i starst mulig grad skal legge vekt pa det som er malbart. Observasjon kan gjgres
pa mange mater, ogsa korte blikk som det for en sensor kan vere vanskelig a oppdage. Dette
betyr i praksis at sensor heller legger vekt pa fart, plassering og samarbeid med gvrige
trafikanter, enn & finne ut hvor blikket til kandidaten gar. Tanken bak dette er at dersom
blikket ikke brukes riktig, vil kandidaten for eksempel kunne komme til & skifte felt med bil
pa siden i gnsket felt, uansett om sensor hadde sett blikket eller ikke. Da kan den direkte
handlingen kommenteres pa bakgrunn av at blikket ikke var i dedvinkelen til rett tid.

Undersgkelsen viser at ogsa tegngiving er en lite benyttet atferdskategori under dagens
farerpragver pa Romerike. Dette kan enten veere fordi tegngivingen hos kandidatene stort sett
er pa plass, eller det kan vere fordi sensorene betrakter andre kommunikasjonsmidler som
viktigere enn tegngivingen. Svarene under atferdskategoriene «plassering» og «fart» viser
dette: Tre registreringer er gjort pa plassering og seks pa fart. Dette er igjen i trad med
prinsippet om at de atferdskategoriene som er enkle & male er prioritert av sensorene. Fart og
plassering er viktige kommunikasjonsmidler for a kunne samhandle pa en god mate med de

andre trafikantene.

Atferdskategorien «trafikktilpasning» er mye benyttet blant sensorene. Tegngiving, plassering
og fart er avgjgrende faktorer for hvordan man klarer a integrere seg i trafikkbildet. Ofte er
trafikktilpasningen darlig nar f.eks. farten inn mot vegkryss er for hgy. Man rekker ikke a fa
det ngdvendige overblikket, og dette resulterer igjen i mange trafikale stans, som igjen gjar

kjerematen lite praktisk, miljgvennlig og gkonomisk. En kjaretur med gjennomgaende darlig
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tegngiving, plassering og fartstilpasning, kan fa mange merknader i feltet for trafikktilpasning

pa sensorenes vurderingsskjema.

| intervjuet benytter sensoren begrepet «trafikal kommunikasjon» nar han snakker om
trafikktilpasning. To av hovedmalene i opplaringen er samhandling og trafikkavvikling. Han
mener det er enkelt & se sammenhengen mellom trafikktilpasningskategorien og de nevnte
hovedmalene. Samhandling (hovedmal) og trafikktilpasning (atferdskategori) henger altsa
sammen. | tillegg legger atferdskategoriene tegngiving, fartstilpasning og plassering
grunnlaget for at samhandlingen med de andre trafikantene og dermed ogsa at tilpasningen til
annen trafikk fungerer etter intensjonen. Nar alt dette gjeres pa riktig mate av kandidaten, er

hovedmalene i fareropplaringen nadd.

Nar sensoren sier at enkelte atferdskategorier er mer brukt enn andre for a sette fokus pa en
praktisk kjgremate, stemmer dette godt med svarene i spgrreskjemaene, der det bade er
enighet om at sammenhengen mellom hovedmalene i fareropplaeringen og atferdskategoriene
er logisk og lett forstaelig, og at de mest benyttede atferdskategoriene er plassering,
fartstilpasning og trafikktilpasning. Dette bidrar ogsa til & besvare forskningsspgrsmalet om

hvilke atferdskategorier som bidrar til et hgyt fokus pa en praktisk kjeremate.

5.6 Samarbeidet
Denne kategorien er helt sentral i undersgkelsen, i og med at undersgkelsen tar utgangspunkt i

samarbeidet mellom trafikkleaerere og sensorer pa Romerike.

5.6.1 Mot samme mal og et enda bedre samarbeid

Selv om alle spgrsmalene og pastandene til trafikklaererne og sensorene bade i
spgrreskjemaene og i intervjuene har til hensikt & gi svar pa hvordan vi kan sikre at en
enhetlig oppfatning om innholdet i hovedmalene i fareroppleeringen ivaretas, ville det ogsa
vaere hensiktsmessig a sparre respondentene direkte. Da vil man kunne fa andre svar enn de
man far indirekte gjennom de gvrige svarene og pastandene. Den samme tankegangen ligger
til grunn for idéen om a be respondentene notere stikkord om hva de mener samarbeidet i

framtiden bgr handle om.

Lillestram trafikkstasjon jobber hele tiden for at trafikkleererne skal veere trygge pa
giennomfaringen av og innholdet i fererpraven. Vi har ogsa et hgyt fokus pa & samarbeide
med trafikklzererne om kjgremate og drafte ulike Igsninger pa ulike trafikale situasjoner, slik
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at vi tydelig viser at vi er pa veg mot felles mal. Undersgkelsen viser at vi i stor grad har fatt
til dette, nar bortimot 90 % av trafikklarerne er enige i pastanden om at trafikklaerere og
sensorer jobber mot samme mal. Sensorene er noe mer nyanserte, men rundt to tredeler mener

at vi jobber mot felles mal.

Ikke alle trafikkskolene deltar pa samkjgringsdagene. Nar det svares at samkjgring og samtale
er viktig, er dette kanskje viktigst for de som aldri deltar pa noen arenaer for faglig utvikling.
Det er ofte deres kandidater som kjarer pa en mate som viser at leereren ikke fglger med i den
faglige utviklingen. Vi arbeider kontinuerlig for & gjare samkjgringsdagene mer attraktive og
a tilby interessante temaer for bade trafikklarere og sensorer, men vi har fortsatt en vei a ga.
Inntil siste samkjgringsdag har det veert Statens vegvesen som har initiert tiltaket, og
undertegnede har statt for utforming av det pedagogiske opplegget, samt for den praktiske

gjennomfgringen av samkjgringsdagene.

Etter samkjaringsdagen i april 2011 ble det framsatt et klart gnske fra den ene av de to store
fagforeningene om et tettere samarbeid i forkant av samkjgringsdagene. Dette gnsket ble
fremmet bade gjennom samtale og via spgrreskjemaet. Historien viser at det pA mange mater
har veert slik at Statens vegvesen har kommet med sine opplegg og sine formaninger fra sitt
stasted, uten i stor nok grad a spille pa lag med foreninger, trafikkskoler og lzrere.

Det er positivt at enkelte respondenter svarer at samarbeidet i form av for eksempel
samkjgringsdager ma skje oftere. Det er ikke mange ar siden at det var betraktet som feil
tilnerming a initiere samarbeid mellom trafikklarerne og sensorene. Som konklusjonen etter
KRAFT-prosjektet sier, er et tettere samarbeid rundt en praktisk kjgremate hgyt prioritert, og
alle omrader i Statens vegvesen oppfordres til & iverksette tiltak. Disse tiltakene har imidlertid
ikke bare blitt sett pa som gode. Innlegget av Per Gunnar Veltun i «Trafikkskolen» er &
betrakte som et motsvar til flere trafikklaereres reaksjoner pa at Statens vegvesen fremmer de
gode praktiske trafikale lgsningene, og sdgar mener at disse skal verdsettes ogsa under
farerpraven. Dette vitner om at innfaringen av ny forskrift og leererplanverk i 2005 og liten
grad av faglig samarbeid mellom Statens vegvesen og trafikkskolene ikke har vert noen god
kombinasjon. Det har vart mye usikkerhet blant laererne rundt hva Statens vegvesen og
sensorene egentlig har sett pa som en god og akseptert kjgremate, og mange trafikklarere har
merket forskjellene i farerprgverutiner ved ulike trafikkstasjoner. Det er ikke sikkert at alle

forskjeller mellom trafikkstasjonene vil bli merkbart redusert etter at samarbeidet har blitt
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bedre, men tryggheten rundt at den trafikkstasjonen man samarbeider med star for den
kjerematen som det blir samarbeidet om, antas a kunne bidra til stgrre forutsigbarhet. At
samkjgringsdagene ses pa en god start pa et videre samarbeid, forteller at deltagerne er

forngyde og at tiltaket er kommet for a bli.

En del av respondentene gnsker samarbeid pa andre omrader enn kun samkjering. Ett av
tilbudene Statens vegvesen tilbyr sine kunder, er mater pa kveldstid der det gis viktig
informasjon til de som skal begynne a gvelseskjgre privat med sine 16-aringer. Dette tilbudet
er en viktig del av fareroppleeringen, og det kan for mange virke noe spesielt at det er Statens
vegvesen og ikke trafikkskolene som tilbyr dette. Grunntanken er imidlertid at trafikkskolene
har hovedansvaret for fareroppleeringen, mens aktgrer som Statens vegvesen, Trygg Trafikk
og andre har muligheten til & ta ansvar for tiltak som ikke direkte er tilknyttet leereplanen.
Uansett har vi i lengre tid gnsket et tettere samarbeid ogsa rundt slike tiltak, og har pa
bakgrunn av dette i en periode invitert trafikkleererne til & delta som observatarer pa
informasjonsmatene om privat gvelseskjering. Fa lerere har benyttet seg av tilbudet. En del
sensorer har ytret gnske om a kunne delta som observatgrer pa trafikalt grunnkurs, men vil
gjerne ha formalisert dette gjennom et opplegg der skolene inviterer til dette. @nsket uttrykkes
dermed ogsa gjennom denne undersgkelsen. Med et slikt samarbeid vil opplaering og
farerprave komme enda nermere hverandre som en starre helhet, i og med at sensorene far
innblikk i skolenes tilneerming pa dette feltet, samt at elevene far mulighet til & mgte

sensorene i god tid far farerpraven.

Etter at undersgkelsen ble gjennomfart, har trafikkstasjonen opprettet et tilbud til
trafikkskolene om et halvtimes innlegg pa trafikalt grunnkurs, der vi i korte trekk tar for oss
praktiske rutiner pa trafikkstasjonen, rutiner rundt farerprgven, og om kjernebudskapet om
gvelseskjgring og mengdetrening. Tiltaket er i trad med leereplanen, der det star at
trafikkskolen i tilknytning til temaet gvelseskjgring har mulighet til & invitere eventuelle
ledsagere og andre ressurspersoner (f.eks. Statens vegvesen) til en frivillig orientering etter
ordinaer kursavslutning. Temaet gvelseskjaring er lagt pa et tidspunkt i kurset der lzeereren er
blitt bedre kjent med elevene. Det frivillige tilbudet kan da lettere tilpasses elevenes behov.
(Statens vegvesen 2004:24) Fa trafikkskoler har hittil gnsket & benytte seg av dette tilbudet,
men de skolene som benytter det, er forngyde. Elevene har ogsa uttrykt at de synes det er fint

a mgte sensorer fra Statens vegvesen tidlig i opplaringslgpet. For sensorene er det positivt a
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treffe framtidige sjafarer, og a formidle blant annet kjernebudskapet far elevene skal begynne

a pvelseskjare.

Foererpraven er i utgangspunktet en sak mellom sensor og kandidat (jamfer regelverk om
offentlig eksamen). Dersom trafikklareren gnsker det, og han har avtalt med kandidaten pa
forhand, kan han veere med som observater under farerpraven. Han har ogsa, etter a ha fatt
tillatelse av kandidaten, mulighet til & lese gjennom begrunnelsen for resultatet av
farerpraven, som er skrevet pa kandidatens gjenpart av vurderingsskjemaet. Annen
kommunikasjon mellom sensor og trafikkleerer kan vaere problematisk sett i lys av
Forvaltningsloven og taushetsplikten, men slik kommunikasjon kan avtales pa forhand
dersom det er behov for ytterligere presisering rundt gjennomfaringen av farerprgven, vedtak
eller begrunnelse. For en del trafikklzerere er ikke dette tilstrekkelig, og sensorene mottar
stadig gnsker fra trafikklererne om en samtale etter fgrerprgven, der man gar gjennom det
som for trafikkleaereren er viktige elementer. Flere av respondentene blant trafikkleererne
svarer at en slik rutine vil kunne gjgre samarbeidet mellom trafikklaererne og sensorene enda
bedre. Mens det ofte ytres gnske fra trafikkleererne om samtaler bade far og etter
farerpravene, gnsker Statens vegvesen a tiloy kommunikasjons- og samarbeidsarenaer som er
forankret i lov og forskrift. Den mer uformelle samtalen for og etter fgrerprgven er i
utgangspunktet ikke gnskelig, primeert av hensyn til elevens/kandidatens personvern.

Bade opplaering og farerprave er i stadig revisjon, og forslag om en mer prosessorientert
farerprgve har blitt fremmet, i stedet for eller i tillegg til den summative prgven slik den
fremstar i dag. | tillegg har hggskolelektor Eva Brustad Dalland ved trafikklaererhggskolen i
Stjgrdal gjennomfart et forsgk med en mer helhetlig farerprave i forbindelse med sitt
doktorgradsarbeid. Denne farerpraven ser i stgrre grad enn tidligere pa kandidatens
holdninger og risikoforstaelse, fordi kandidaten far flere muligheter gjennom farerprgven til &
uttale seg om valg foretatt underveis. Lillestram trafikkstasjon var den ene av to
trafikkstasjoner som deltok i dette prosjektet. Nar en av respondentene i denne undersgkelsen
svarer at en samtale med sensor far farerprgven i starre grad enn na vil kunne sette praven i
en sammenheng, vil en prosessorientert fgrerpreve lik den Dalland prgvde ut i 2010, kunne
bidra til nettopp det. Dette selv om den formaliserte samtalen i en slik fererprgve foregar med

eleven underveis i farerpraven, og ikke med trafikkleaereren far eller etter™®.

19 prosjektet har fatt det midlertidige navnet «Helhetlig vurdering av i farerpraven». Rapporten fra arbeidet
ventes & veere ferdig véren 2012.
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Lillestram trafikkstasjon har i tillegg til de tiltakene som allerede er nevnt, opprettet et
samarbeid med voksenoppleringssentrene pa Romerike, der vi en gang i dret oppsaker
sentrene med informasjon om kjernebudskapet, mengdetrening og rutiner ved
trafikkstasjonen. | intervjuet sa trafikklereren at han var svert forngyd med dette tiltaket, og
at det var bra a informere om systemet til innvandrerne, bl.a. fordi «noen blir helt stive bare
de ser en mann i uniform». Tanken bak tiltaket er blant annet & bidra til a forenkle arbeidet
som trafikklaereren har med personer fra andre kulturer, ved at de allerede far de starter med
fareroppleering, far et innblikk i hva som forventes av dem, og hva de kan forvente av
systemet og Statens vegvesen. All informasjon rundt tilgjengelige stattetiltak overfor de

flerkulturelle elevene/kandidatene blir presentert pa disse mgtene.

Trafikklaereren konkluderer i intervjuet med at et framtidig samarbeid mellom trafikkleererne
og sensorene ikke bare ber forega i fora der man mgtes for a drafte ulike trafikale temaer,
men ogsa ute i felten i det daglige liv, der representanter fra Statens vegvesen treffer lerere og
elever i deres verden. Trafikkleereren viser ogsa en stgrre entusiasme til samkjgringsdagene
enn det som kommer til uttrykk i spgrreskjemaene. Han sier blant annet: «Det fungerer veldig
bra. Jeg trives veldig bra pa trafikkstasjonen.» | spgrreskjemaene svarer respondentene at
samarbeidet er bra nok, men at det kan bli bedre i framtiden. Det antydes at en noe darlig
oppslutning pa samkjgringsdagene er arsaken til at noen mener at det kan bli bedre.
Samarbeid pa ulike arenaer ogsa utenom samkjgringsdagene er gnsket bade i intervjuet og i

sparreskjemaene.

Sensoren er tilsynelatende forngyd med samarbeidet som allerede er etablert pa Romerike og
resultatene som vises etter at samarbeidet startet: «Jeg tror vi narmer oss det vi ser etter. Det
viser resultatene.» Likevel gnsker han flere simulerte farerpraver for ytterligere a gke
bevisstheten pa det vi legger vekt pa. Han sier at trafikkskolene generelt sett gjerne vil ha
elever som er flinke trafikanter, men at de formelt sett er avhengige av sensorene for a fa den
siste vurderingen rundt kjgrematen. Han oppsummerer med a si at samkjgringsdagene har
veert sveert bra, man at det kunne vart enda bedre dersom alle trafikkleererne i distriktet hadde
veert samlet samtidig. Likevel har det funnet sted en meget positiv utvikling, der bade

trafikkleerere og sensorer har bidratt til utviklingen, mener sensoren
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5.6.2 Kommunikasjon, trafikksosial

For & redusere risikoen for at nye momenter ikke oppdages i intervjuene, kan det veere
hensiktsmessig a lese gjennom ramaterialet flere ganger, ogsa etter at kodingen og
kategoriseringen har funnet sted. (Grgnmo 2010) Etter & ha lest datamaterialet en rekke
ganger, blir begrepet kommunikasjon mer og mer interessant. Trafikklaereren benytter som
nevnt begrepet om det som foregar i samhandlingen med andre trafikanter. God
kommunikasjon i trafikken er helt avgjgrende for at samarbeidet skal forega pa en god og
riktig mate, slik at trafikkflyt og trafikksikkerhet ivaretas. Dette stemmer ogsa med John
Dewey som sier at kommunikasjon ma ses i sammenheng med den sosiale samhandlingen og
meningsfellesskapet (se avsnitt 1.4). Til tross for at det ikke alltid er enkelt a se, er velmenthet
overfor de andre trafikantene utgangspunktet til de aller fleste bilfarere og trafikanter
foravrig. Begrepet «trafikksosial» kan fortelle mye om hvilken trafikal atferd vi gnsker at
trafikantene skal ha, nar vi samtidig trekker paralleller til dagliglivet i sin alminnelighet. A ha
en sosial atferd innebaerer blant annet a vere interessert i at andre mennesker skal ha det bra, a
gi mye av seg selv, samt & integrere seg i samfunnet og i samspillet med andre pa en god og
riktig mate. | trafikken ber alle ha det samme utgangspunktet. | stedet for & prioritere seg selv
og sin egen framkommelighet, er fokus pa et dynamisk samspill helt ngdvendig for at alle skal
ha det bra, ogsa i trafikken. Alt dette handler om kommunikasjon. | trafikken kan vi ikke
bruke ord for & fortelle medtrafikantene hva vi har planlagt a gjare, men ma likevel ha et
tydelig sprak. Tegngiving, fartstilpasning og plassering er trafikkens sprak. Begrepet
«trafikksosial» kan 0ogsa begrunnes ut fra John Deweys pragmatiske samfunnsfilosofi som
bygger pa utdanning der kommunikasjon og interaksjon settes i fokus (se avsnitt 1.4). Nar
tegngivingen, fartstilpasningen og plasseringen gjeres pa en god og riktig mate, vil
kommunikasjonen veere god, og trafikanten viser god «trafikksosial» atferd (se ogsa avsnitt
5.3.2).

5.7 Drgfting av metodevalg og gjennomfgringen av undersgkelsen

| denne delen drgftes metodevalgene og hvilken betydning de har hatt for undersgkelsen.

5.7.1 Generelle refleksjoner rundt metodevalgene

Det finnes et mangfold av metoder og framgangsmater for a samle inn empiri. Det kan godt
hende at én mate a bearbeide data pa ikke gir et fullstendig bilde av situasjonen, og at det
finnes helt andre mater som kan gi dypere innsikt eller en annen innsikt. Ved hjelp av

sparreskjema og kvantitative data kan man for eksempel fa svar pa hvor mange trafikkleerere
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som prioriterer selvinnsikt hos eleven i sin undervisning. Hva som er arsaken til dette, vil man

kanskje enklere fa innsikt i ved hjelp av et intervju. (Dalland 2007)

Metodene i denne undersgkelsen ble valgt etter praktiske og etiske vurderinger. Under
forarbeidet med denne undersgkelsen ble det vurdert & benytte observasjon som metode.
Metoden ble forkastet etter en runde med etiske overveielser. Trafikkleereren og sensoren har
alltid med seg henholdsvis elever og kandidater under utgvelsen av yrket. A bli observert
betyr & utlevere seg. Spesielt under farerpraven, men ogsa under Kjgretimene, vil observasjon
fra en sensor kunne virke som en ekstra belastning pa kandidaten/eleven. Denne erfaringen er
hgstet gjennom observasjon av elever i forbindelse med oppfalging av trafikkleerere i
prgvetid; mange av elevene, og enkelte leerere, blir ekstra nervase nar de blir observert av en
sensor. Det samme gjelder under pasitt'’. Det er grunn til & anta at bade sensorer og
kandidater vil gjgre en noe annen prestasjon enn de ville ha gjort uten en observatgar i bilen.

Metoden ble derfor tidlig vurdert til ikke a gi tilstrekkelig reliabel informasjon.

Under forarbeidet med prosjektet ble det ogsa vurdert & gjennomfare et gruppeintervju av
trafikklaerere og sensorer. Det er imidlertid bade tidkrevende og logistikkmessig krevende &
samle en gruppe trafikklarere i en lengre tidsperiode, uten a gi lannskompensasjon for dette.
Samtidig er det problematisk a samle en gruppe sensorer i arbeidstiden, nar de trengs til
giennomfaring av farerpraver, hvor det ofte er flere ukers bestillingstid for kundene. A samle
trafikklaerere og sensorer til gruppeinterviju etter arbeidstid ble ogsa forkastet, fordi fritiden
rent prinsipielt ikke bar brukes til faglig fokus. Pa den annen side kunne et gruppeintervju ha
jevnet ut noe av det asymmetriske forholdet som ofte kan oppsta mellom intervjuer og
respondent. Denne asymmetrien kunne lett komme til syne i forholdet mellom intervjueren
som sensor og respondenten som trafikklarer, siden vi pa mange mater har et uunngaelig
asymmetrisk forhold ogsa i den daglige yrkesutgvelsen. | en gruppe er respondentene flere, og
kontrollen vil like gjerne kunne ligge hos deltagerne i gruppa som hos intervjueren, og
dermed vil det 0gsa kunne vere lettere & snakke apent slik at de virkelige meningene kan
komme fram. Likevel ble andre metoder til slutt benyttet, primaert pa bakgrunn av de

ovennevnte arsakene. (Dalland 2007)

I pésitt foregar ved at en sensor er observatar fra baksetet mens en annen sensor gjennomfarer fgrerpraven.
Pasitt gjennomfares noen ganger hvert ar blant annet for & gjare sensorene likere i saksbehandlingen, eller i
forbindelse med opplering av nytilsatte.
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| denne undersgkelsen har jeg benyttet sparreskjema for & fa overblikk. I tillegg har jeg
benyttet intervju for a fa en dypere forstaelse og en mer analytisk beskrivelse av situasjonen,
samt & fa en oversikt over eventuelle avvikende tendenser. Metodetriangulering ble generelt
sett benyttet for 3 gke datakvaliteten (se ogsa avsnitt 5.7.2). Undersgkelsen legger ogsa vekt
pa analyse av likheter og forskjeller mellom trafikklaerere og sensorer. | tillegg baserer den
seg pa sammenliknbare data om trafikklaerernes og sensorenes syn pa trafikal kompetanse og
praktisk kjgremate, samt pa sammenliknbare data i ulike kontekster. En intervjurunde i
etterkant av en undersgkelse med sparreskjemaer vil kunne gi andre nyanser i svarene, og
bidra til & moderere svar som framkom etter at respondentene hadde deltatt pa

samkjgringsdagen.

| undersgkelsen ble det stilt sparsmal om hvordan noe er i virkeligheten. Empiri er kunnskap
bygget pa erfaring. Gjennomfgringen av denne undersgkelsen baserte seg pa falgende
grunnleggende normer, og er hentet fra Olav Dallands bok: «Metode og oppgaveskriving for
studenter» fra 2007:

Resultatene skal veere i overensstemmelse med virkeligheten

Resultatene av forskerens tanker og oppfatninger om temaet kan testes gjennom en
konfrontasjon med virkeligheten. Dersom de empiriske forholdene ikke stemmer overens med
antagelsene som ble gjort pa forhand, ma empirien vinne fram. Som nevnt var min
forforstaelse avgjerende for bade initiering og gjennomfaring av prosjektet, og for
utformingen av problemstilling og spersmal for innhenting av empirien. Empirien og
datamaterialet bidrar i denne undersgkelsen til & utfordre min forforstaelse. Undersgkelsen gir
bade svar som virker bekreftende pa min forforstaelse, og svar som tilsier at min navarende

forstaelse kan og bar revideres.

Dataene skal veere systematisk utvalgt

Trafikklzrerne og sensorene som deltok pa samkjgringsdagen i april 2011, var den eneste
gruppen som kunne bidra til & belyse problemstillingen. Siden denne gruppen var forholdsvis
liten, var malet a la samtlige trafikklaerere og sensorer delta i undersgkelsen. |
intervjuundersgkelsen ble det foretatt et strategisk utvalg, fordi det ville veert alt for
omfattende & intervjue alle som deltok i spgrreskjemaeneundersgkelsen. En trafikklerer og en

sensor ble valgt.
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Data skal brukes ngyaktig

Under bade innsamling, behandling og analyse av data ble det benyttet strategier og
framgangsmater som er ment a gi hgy reliabilitet. | avsnittene om spgrreskjemaene og
intervjuene blir dette aspektet draftet. Det er viktig at en annen forsker skal kunne oppna de
samme resultatene i en annen undersgkelse. Likevel er dette problematisk, da bade uformelle
intervjuer og observasjon pa mange mater vil veerer avhengig av forskerens personlighet. Det
er derfor sveert viktig at forskeren redegjer for sitt eget utgangspunkt og hvordan
undersgkelsen har veert gjennomfgrt. Denne prosessen skal leseren kunne falge skritt for
skritt. Det har veert et uttalt mal at leseren skal kunne falge disse prinsippene gjennom hele
rapporten, og at metoder og framgangsmater har blitt grundig dreftet i blant annet dette

kapitlet.

Forskerens forforstaelse skal klargjgres

Pa flere steder i rapporten blir min forforstaelse bade presentert og dreftet. | denne
undersgkelsen, der forforstaelsen har stor innvirkning, har det vert sveert viktig a redegjare
for bevisstheten rundt dette, og om hva forforstaelsen kan gjgre med funnene. Den stgrste
risikoen slik jeg ser det, er ikke at forskeren har en forforstaelse som griper inn i mange sider
ved undersgkelsen, men heller at bevisstheten rundt dette ikke er til stede. Det kan veere mer
fristende & bruke funnene til a bekrefte forforstaelsen og sine egne meninger og sitt eget
stasted, enn & lete etter funn som kan bidra til & avkrefte eller revidere vare

forhandsforklaringer.

Resultatene skal veere kontrollerbare

Etter min vurdering er alle sider ved prosjektet og undersgkelsen tatt med i rapporten, slik at
enhver leser kan ga inn & vurdere resultatene fra undersgkelsen for a se om det er samsvar
mellom disse og konklusjonene som skisseres. Likevel er det svert vanskelig, om ikke
umulig, for to forskjellige forskere & gjennomfare to forskjellige uformelle intervjuer flere
ganger med samme resultat. Der er derfor meget viktig at leseren far en utfarlig beskrivelse av

prosessen, slik at han far en falelse av a veere til stede i undersgkelsen.

Forskningsvirksomheten bgr veere kumulativ

Denne undersgkelsen bygger pa tidligere forskning der det har vaert mulig a finne dette, for a
kunne se sammenhengen mellom denne undersgkelsen og de store linjene i tidligere

forskning. Forskningen som ble gjort rundt revisjonen av leereplanene i 2005, tok blant annet
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utgangspunkt i farerpraven for a finne ut om den fortsatt ville passe inn i den nye
fareropplaeringen som ble innfgrt, tilneermet i sin opprinnelige form. Noe av denne
forskningen har veart med pa a danne grunnlaget for mitt arbeid, og bidratt til & gi arbeidet et
spesifikt perspektiv. Pa den annen side finnes det ikke noen forskning som gar inn i alle
omradene i mitt fagfelt, blant annet rundt detaljene i praktisk kjgremate. Her har det veert
ngdvendig a bevege seg inn i noe «uplgyd mark», primeert pa bakgrunn av min erfaring fra

gjennomfaring av farerpraver.

5.7.2 Trianguleringen

Anne Ryen assosierer triangulering med «en form for navigering, der man finner en posisjon
ut fra to punkter.» (Ryen 2003:194) Trianguleringen i denne undersgkelsen resulterte i stor
grad til & bekrefte dataene som ble generert gjennom sparreskjemaene, heller enn & utfordre
dataene. Intervjudataene bidro ogsa til & gi en dypere innsikt i enkelte temaer rundt
spgrsmalene i skjemaene. P& den annen side kan det vaere relevant a stille spgrsmal om
nytteverdien av intervjuene, nar de i sapass liten grad bidrar til & finne nye kategorier eller &
bringe fram nye begreper, slik kvalitative data som produseres gjennom blant annet intervjuer
er ment & gi. (Grgnmo 2010) Uansett har de kvantitative dataene i denne undersgkelsen bidratt
til & beskrive situasjonen, mens de mer kvalitative dataene blant annet har bidratt til & forklare

bakgrunnen for situasjonen.

5.7.3 Spgrreskjemaene

| sparreskjemaene har det primeert blitt benyttet lukkede spgrsmal. Dette er spgrsmal som har
gitt svaralternativer som ble gjort kjent for respondentene i sparreskjemaet. Lukkede sparsmal
ble valgt for & sikre like svar som lett kan telles og sammenliknes. De lukkede sparsmalene
ble benyttet for a gi et overblikk over situasjonen. De apne sparsmalene i sparreskjemaene ble
valgt for & oppmuntre til spontane svar, og i tillegg oppmuntre til & ikke gi lettvinte og lite
gjennomtenkte svar, som de lukkede sparsmalene lett kan fare til, for eksempel dersom
respondentene bare krysser av pa noe for a bli fort ferdig. De lukkede spgrsmalene ga stort

sett kvantitative data, mens de apne ga kvalitative data.

Videre ble det benyttet bestemte skaleringsteknikker ved de lukkede spagrsmalene. Oftest ble
det brukt en skalering der respondentene skulle sette kryss pa en femdelt enighetsskala. Det
ble ogsa benyttet en midtkategori, primeert for a finne ut om noen ikke hadde noe spesielt
engasjement rundt temaet. | tillegg ble det benyttet en skala der respondentene skulle rangere

viktigheten av 7 — 8 pastander ved 4 sette inn tall fra 1 — 7/8 tilknyttet pastanden. Dette ble

173



primert gjort for & finne ut hvilke type pastander som tiltrakk seg hovedtyngden av
respondenter. I tillegg var dataene enkle a telle og det var enkelt a fa overblikk over
datamaterialet.

Tove L. Mordal statter seg til Labaw (1982) nar hun hevder at det er viktig a vurdere en apen
spgrsmalsform innenfor de mer kompliserte temaene. Apne sparsmal i denne undersgkelsen
ble blant annet benyttet i forbindelse med tanker og meninger om hovedbegrepene i
problemstillingen, mens lukkede sparsmal i hovedsak ble benyttet rundt mindre temaer og

delemner som hgrer innunder hovedbegrepene. (Mordal 1999)

Det er alltid en utfordring a utforme spgrsmal som gir svar som belyser problemstillingen pa
en konkret og direkte mate. Spesielt utfordrende vil dette veere for en uerfaren student.
Likevel har spgrsmalene i denne undersgkelsen oppnadd dette, selv om enkelte sparsmal og
pastander kunne veert formulert pa en bedre mate, for & gi mer entydige svar. Uansett er dette
en nyttig erfaring a ta med seg inn i eventuelle framtidige undersgkelser, og i tillegg kan disse
spgrsmalene bidra til & gi en innsikt som er nyttig bade for undersgkelsesprosessen og de mer
yrkesfaglige perspektivene. Generelt sett framsto spgrsmalene som lettfattelige og entydige

for respondentene, og de framsto som letthandterlige nar empirien skulle behandles.

5.7.4 Intervjuene

A utforme en intervjuguide er en viktig del av forberedelsene til datainnsamlingen.
Intervjuguiden i denne undersgkelsen ble laget ut fra behovet for informasjon og i henhold til
gnsket kommunikasjonsform. Siden det pa forhand var gjennomfart en undersgkelse med

sparreskjemaer, var temaet allerede spesifisert.

Intervjuene ble gjennomfart med utgangspunkt i et spesifikt informasjonsbehov. Jeg gnsket a
finne ut hvilke meninger trafikklaereren og sensoren hadde rundt spesifikke sider ved trafikal
kompetanse og praktisk kjgremate. Dette ble knyttet til sentrale temaer i fareropplaringen hos

leereren, og sentrale fokusomrader i farerpraven hos sensoren.

Spersmalene i intervjuguiden utgjorde kun en basis for samtalen i intervjuet. Pa bakgrunn av
min og respondentenes erfaring og kompetanse fra fagfeltet, var det enkelt a stille
oppfelgingssparsmal. Pa den annen side var det en utfordring a ikke prate seg vekk fra temaet.
Dette gikk imidlertid greit. Sparsmalene viste seg etter analysen & gi nyttige perspektiver til
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resultatene fra spgrreskjemaundersgkelsen, selv om resultatet av intervjuene i mindre grad

bidro til & avkrefte og utfordre svarene fra spgrreskjemaene.

Intervjuguiden ble kun benyttet som mitt interne arbeidsdokument, og var ikke et dokument
som ble brukt overfor respondentene i presentasjonen av undersgkelsen. Utformingen av
guiden kunne dermed framsta som mindre formell, noe som vises i vedlegg 4 og 5. Denne
anvendelsesmaten viste seg a fungere bra under intervjuene, fordi guiden framsto som bade
oversiktlig og fleksibel. Pa den annen side ville det muligens veert enklere a strukturere
oppbygningen av intervjuet med innledning, hoveddel og avslutning dersom guiden ogsa
inneholdt en beskrivelse av disse delene. Jeg var imidlertid godt forberedt forut for
intervjuene, slik at det likevel var uproblematisk & gjennomfare intervjuene uten noen mer

eller mindre detaljert beskrivelse av prosessen.

5.7.5 Analyse, drgfting og datakvalitet

Det finnes ogsa ulike mater a analysere empirien pa. Analysen i denne undersgkelsen baserer
seg pa enkle, systematiske framgangsmater som bidrar til & gi god oversikt over empirien.
Dette ble primaert gjort pa bakgrunn av bade spgrreskjemaenes og intervjuenes forholdsvis

enkle oppbygning.

Analysen av de kvantitative dataene tok utgangspunkt i en enkel og oversiktlig prosess der
dataene farst ble samlet i registreringsskjemaer, og deretter ble registrert i datamatriser. Det
ble ogsa utformet en kodebok for a gi oversikt over kriteriene og reglene for utfylling av
datamatrisen, hovedsakelig fordi en del sparsmal var apne. I tillegg ble det foretatt omkoding
av variabler og konstruert indekser for a gjere datamaterialet mer oversiktlig i analysen.
Deretter ble dataene framstilt i tabeller og diagrammer for & gi leseren et visuelt bilde av

situasjonen.

For & se sammenhengen mellom de ulike variablene i en undersgkelse, har man valget mellom
flere ulike analysemetoder. Det er i hovedsak snakk om tabellanalyse, korrelasjonsanalyse
eller regresjonsanalyse. Korrelasjonsanalyse tar sikte pa a finne ett enkelt statistisk mal som
kan karakterisere sammenhengen mellom to variabler, mens regresjonsanalyse i hovedsak tar
for seg analyse av mange variabler, for a finne ut hvor korrelasjonskoeffisienten kan plasseres
i et diagram. | denne undersgkelsen ble det benyttet tabellanalyse. Tabellanalyse kan benyttes

i bade bivariate og multivariate analyser, men det er mest vanlig at tabellanalyse brukes der
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det er to eller maks tre variabler a forholde seg til. | denne undersgkelsen er det ikke mer enn
tre variabler. 1 tillegg la malenivaet for variabler og indekser vekt pa ulikhet mellom verdiene
pa variabelen (nominalniva) og rekkefalgen mellom disse (ordinalniva). Tabellanalysen gir en
god oversikt over avhengighetsforholdet mellom variablene, i denne undersgkelsen
sammenhengen mellom meninger om kjgremate, samt undervisningsfokus og ansiennitet.
Valget av analysemetode passer i denne undersgkelsen fordi det er fa variabler & forholde seg
til. Hadde det veert et mangfold av variabler, ville korrelasjons- eller regresjonsanalyse vert et

riktigere valg.

Analysen av de kvalitative dataene tok utgangspunkt i koding av materialet for a skape
oversikt gjennom forenkling og sammenfatning av tekstenes innhold. Kodingen av dataene
var farst dpen, og fungerte som en slags rettesnor for hvilke koder som skulle brukes. Deretter
ble kodingen brukt som basis for kategoriene som materialet ble inndelt i. Kategoriene ble i
hovedsak utformet pa basis av teori og svar fra sparreskjemaene, slik at kategoriene fra
intervjuene var enkle a tilpasse kategoriene fra sparreskjemaene. Dette var ngdvendig for

enkelt & kunne sammenlikne dataene fra spgrreskjemaene og intervjuene.

Ulempen med denne framgangsmaten, der kategoriene pa mange mater er forutbestemt far
datainnsamlingen begynner, er at man i liten grad er i stand til & finne nye kategorier og
begreper. Likevel ga datamaterialet nye, men likevel beslektede kategorier som utgangspunkt
for drgftingen. Uansett metode vil det veere risiko for ikke a finne alle de svarene som
eventuelt kan skjule seg i datamaterialet, men i denne undersgkelsen viser konklusjonene at
undersgkelsen har gitt svar som kan benyttes i det videre samarbeidet mellom trafikklarere og

sensorer pa Romerike.

Som nevnt ble det utviklet nye kategorier for drgfting, som er beslektet med kategoriene for
datainnsamlingen. Funnene og konklusjonene ble drgftet med utgangspunkt i disse
kategoriene. Dette var en metode som tydelig viste sammenhengen mellom problemstilling,
forskningssparsmal, sparsmal for innhenting av empiri, og analyse og drgfting. En annen
framgangsmate ville vart & drafte hele datamaterialet under ett, da ville muligens
sammenhengen mellom kategoriene kommet tydeligere fram. En inndeling i kategorier ogsa i
drefting og konklusjon vil kunne fare til en isolering av de ulike kategoriene, i stedet for a se

sammenhengen mellom disse. Likevel mener jeg at kategoriene kan deles slik de er delt i
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rapporten, bade fordi undersgkelsen retter seg mot to ulike yrkesgrupper, og fordi det er to

hovedfokusomrader i hver av yrkesgruppenes fagtilnerming. (Grenmo 2010:291-319)

| alle deler av arbeidet har det blitt tatt stilling til hvordan, i hvilken grad og i hvilken retning
datamaterialet kan ha blitt pavirket av eventuelle problemer i tilknytning til:

e Sannhetsforpliktelsen.

Vitenskapelige prinsipper for logikk og sprakbruk.

Utvelgelsen av enheter.

Utvelgelsen av informasjonstyper.

Gjennomfgringen av datainnsamlingen.

Drgftingen over viser hvordan mine tanker har veert rundt disse faktorene, og hvordan de har

blitt lgst underveis. Dette gir et innblikk i hvordan datakvaliteten er sikret i undersgkelsen.

5.8 Dragfting av validitet og reliabilitet
| kapittel 3 var jeg innom en rekke vitenskapelige begreper som kan ha hatt betydning for
undersgkelsesopplegget. Det blir tatt utgangspunkt i disse begrepene under drgftingen i denne
delen av rapporten. | tillegg draftes validiteten og reliabiliteten i undersgkelsens ulike faser i
avsnitt 5.8.3.

5.8.1 Subjektivisme, fenomenologi og hermeneutikk

Som nevnt ble dette prosjektet startet fordi jeg hadde et gnske om a fa en dypere innsikt i et
fagomrade som er en betydelig del av min daglige yrkesutgvelse. Far jeg tok stilling til tema
og problemstilling, hadde jeg valget om hvorvidt jeg gnsket & undersgke temaer som ikke
bergrte min arbeidshverdag, eller om jeg skulle velge et tema som la naermere og hadde mer
relevans til mitt yrke. Samfunnsvitenskapelige undersgkelser kan forega pa ulike mater. De
som enten er tilknyttet et utdanningslagp eller er initiert av et firma eller en organisasjon, er
mest vanlig. Uansett vil forskerens egen erfaringsbakgrunn komme til & ha betydning bade for
opplegg og gjennomfaring av undersgkelsen. Muligens kan det vaere enklere for en forsker &
holde sterre avstand til eget prosjekt dersom han i liten grad har kjennskap til feltet pa
forhand. Likevel vil han fa gkt innsikt i feltet etter hvert som arbeidet gar framover. Total

objektivitet i et prosjektarbeid vil uansett veere utenkelig.
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| dette prosjektet har min erfaringsbakgrunn pa mange mater veert en dominerende del av
arbeidet, bade med tanke pa undersgkelsesopplegget og gjennomfaringen av dette. Dette kan
blant annet medfare et uheldig fokus pa a finne utsagn eller forklaringer blant
respondentsvarene som kan bidra til & bekrefte eller underbygge min egen yrkesfaglige
oppfatning. Det kan ogsa medfgre fortolkning av svarene som gir et annet bilde av sannheten
enn det som ville komme fram dersom jeg hadde hatt et annet faglig stasted. Bade
fenomenologien og hermeneutikken beskriver hvordan mening kan forstas. | denne
undersgkelsen legges det vekt pa a fa et bilde av virkeligheten slik respondentene oppfatter
den. Jeg har lest, analysert, tolket og fortolket svarene fra spgrreskjemaene og i intervjuene,
for a forsta beskrivelsen av handlingene og hva de betyr, basert pa respondentenes egen
forstaelse. Men jeg har ogsa lagt til min egen fortolkning av respondentene og deres
synspunkter. Mitt faglige stasted har hatt til dels stor betydning i denne prosessen. Nar
respondentene har skrevet eller snakket om gnsket atferd i ulike trafikale sammenhenger, har
min oppfatning av meningen i dette bade bevisst og ubevisst blitt pavirket av min egen
erfaringsbakgrunn (forforstaelse). Samfunnet er et fellesskap av menneskelige

meningsbarere, og forskeren er selv en del av samfunnet og samfunnslivet.

I tillegg kan min rolle og posisjon i fagmiljget ha pavirket respondentene til a ha en annen
atferd og & representere andre meninger om trafikal kompetanse og praktisk kjgremate under
arbeidet med undersgkelsen, enn de ellers ville hatt. Mitt faglige stasted kan ikke bare fa
respondentene til utad & ville mene og si noe annet enn det de vanligvis ville gjort, men ogsa
pavirke respondentene til faktisk a oppfatte og forsta de faglige temaene pa en annen mate enn
tidligere. (Mer om reaktivitet og refleksivitet i avsnitt 3.2.4)

Gjennom hele undersgkelsen og arbeidet med prosjektet generelt, har jeg veert bevisst pa disse
«faremomentene» og dermed gjennomfgrt en analyse og tolkning som er moderert av denne
bevisstheten. Dette er ogsa en del av arsaken til at sparreskjemaer fikk forrang i
undersgkelsen. Selv om min forforstaelse ikke blir annerledes ved a benytte spgrreskjemaer,
vil min mulighet til & pavirke respondentene pa en mate som er nevnt over, muligens vere noe
mindre enn ved et intervju. Likevel er realiteten slik at jeg er sensor, og mange av
respondentene er trafikklaerere. Trafikklaererne kan veere av en oppfatning som sier at de
trenger «goodwill» og vennskap fra sensorene for at deres elever skal fa et positivt resultat pa
farerpravene. Selv om dette ikke er bevisst, kan det vare en helt naturlig konsekvens av et

hvilket som helst forhold til en person som gjennomfarer sensur under en eksamen. Pa den
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annen side oppleves stort sett bade trafikkleerere og sensorer pa Romerike som personer som
har sine egne meninger godt forankret, og at de fleste ikke lar seg pavirke av intervjueren
uansett hvilken faglig posisjon han matte ha. (Ryen 2003)

5.8.2 Ontologi og epistemologi

Har jeg funnet sannheten, og hvordan mater jeg den? Undersgkelsen, tolkningen og analysen i
dette arbeidet baserer seg pa en hermeneutisk tilgang til ontologien, som sier at mennesker i
alminnelighet, og dermed ogsa forskeren, ikke har direkte adgang til andres bevissthet, men
bare gjennom fortolkninger. (Fuglsang og Bitsch Olsen 2004) Samfunnsvitenskapen bygger
pa sannhet som en overordnet verdi; det handler om eksistensen av bestemte
samfunnsforhold. (Grenmo 2010) Gjennom hele undersgkelsen har jeg bestrebet meg pa a
etablere en kunnskap som er mest mulig sann. Gjennom valg av metoder pa bakgrunn av
kunnskap om forskjellige metoder, har jeg valgt metoder i denne undersgkelsen som ut fra
sine forutsetninger etter min oppfatning gir en sannhet som er holdbar og valid. Likevel kan
dette bli for enkelt. Svarene i undersgkelsen ble gitt der og da, ut fra den konteksten
undersgkelsen foregikk under. Sannheten som denne undersgkelsen har kommet fram til, er
dermed ikke endelig, men gjenstand for stadige revisjoner. Andre undersgkelser til andre tider
og under ulike forutsetninger, vil som nevnt kunne gi andre oppfatninger om hva som er
sannhet. Likevel er denne undersgkelsen basert pa metoder som etter min oppfatning har gitt
sannheter og meninger som har gyldighet i henhold til valgene som har blitt foretatt rundt
undersgkelsen. Epistemologien sier at sannheten er bade teoretisk, metodologisk og
kontekstuelt forankret. For denne undersgkelsens del, betyr det at meningene rundt de
trafikale forholdene som undersgkelsen griper fatt i, fortoner seg pa en spesifikk mate for
meg, bade ut fra de spesielle synsvinklene jeg har anlagt pa bakgrunn av teorien, pa bakgrunn
av framgangsmatene for innsamlingen og analysen av datamaterialet, og pa bakgrunn av nar

og hvor undersgkelsene fant sted. (Grenmo 2010)

5.8.3 Validitet og reliabilitet i undersgkelsens ulike faser

Validitet er betegnelsen pa datamaterialets gyldighet for de problemstillingene som skal
belyses, og et uttrykk for hvor godt det faktiske datamaterialet svarer til forskerens intensjoner
med undersgkelsesopplegget og datainnsamlingen. Validitet og reliabilitet er beskrevet hver
for seg blant annet i kapittel 3. I dette avsnittet tas de med i en felles drgfting, fordi
refleksjoner rundt validitet og reliabilitet ofte gar hand i hand i de ulike fasene i et

forskningsprosjekt.
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Valideringen og fokuset pa reliabilitet i dette prosjektet har foregatt kontinuerlig. Arbeidet
med tematiseringen baserte seg primzrt pa min yrkeserfaring og innsikt i fareropplaring og
farerprgve, samt teori og annet bakgrunnsmateriale. Blant annet har John Dewey's «Learning
by doing» veert med pa a gi grunnlag for undersgkelsens tilnaerming til lzereplaner og
retningslinjer for farerpreven. Med dette som basis, samt antagelser om at det ville veere
uheldig for en elev og kandidat dersom trafikkleereren underviste i noe som ble ansett for
uriktig under fagrerpragven, om at fgrerpraven er styrende for fareropplaringen, ikke
hovedmalene for fareropplaringen, og at trafikklzrernes og sensorenes meninger om trafikal
kompetanse og praktisk kjgremate kan gi svar pa hvordan samarbeidet mellom trafikklerere

og sensorer pa Romerike kan endres, har undersgkelsens gyldighet blitt sikret.

| avsnitt 3.3.1 presenteres flere begreper for validering av undersgkelser som gir bade
kvantitative og kvalitative data. Begrepene representerer noen krav til sammenhengen mellom

undersgkelsens hensikt og datamaterialet, og tas fram igjen i denne delen av rapporten.

De innsamlede dataene i undersgkelsen bidrar til & gi svar pa problemstillingen. Dette er
ivaretatt blant annet fordi begrepene i problemstillingen bergres direkte gjennom relevante
kategorier. Kategoriene ble dannet som fglge av litteraturstudier og yrkeserfaring. Den
apenbare validiteten er dermed ivaretatt, og kan vurderes bade for kvantitative og kvalitative
data.

Validering av kvantitative data

Definisjonsmessig validitet brukes innenfor kvantitative data, og refererer til forholdet mellom
teoretiske og operasjonelle definisjoner av begreper. Denne validiteten er spesifisert pa tre

ulike mater:

Innholdsvaliditet er et relevant begrep a benytte dersom den operasjonelle definisjonen
omfatter flere indikatorer for et enkelt begrep. (Grgnmo 2010) Trafikal kompetanse er en av
undersgkelsens operasjonelle definisjoner og omfatter blant annet indikatorene
fareroppleering, gvelseskjgring og mengdetrening, og innunder dette finner vi refleksjon og
selvinnsikt, gkonomisk og miljgvennlig kjgremate, privat gvelseskjering osv. Den
operasjonelle definisjonen inkluderer altsa flere indikatorer som er spesifisert for hvert

omrade.
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Kriterievaliditeten refererer til graden av samsvar mellom data basert pa ulike operasjonelle
definisjoner av samme begrep. (Grgnmo 2010) | denne undersgkelsen er dette ivaretatt ved at
svarene fra sparreskjemaene ble satt opp mot det leereplanen sier om intensjonen i
fareropplaeringen, og hva retningslinjer og kriterier sier om gjennomfgring av fgrerprgven. Ett
av hovedmalene med undersgkelsen er a sjekke samsvaret mellom hovedmal og
yrkesutgvelse, og ut fra dette trekke noen konklusjoner rundt det videre samarbeidet pa
Romerike.

Begrepsvaliditeten tar utgangspunkt i sammenhengen mellom to ulike begreper. Hvis
undersgkelsen finner en positiv sammenheng mellom begrepene, kan begrepsvaliditeten
betraktes som hgy. (Ringdal 2007, Grgnmo 2010) Begrepsvaliditeten er ivaretatt ved at
undersgkelsen finner en positiv sammenheng mellom flere begreper. Mest sentralt er
sammenhengen mellom trafikal kompetanse og praktisk kjgremate. Hay trafikal kompetanse
gir en kjgremate som inneholder mange praktiske lgsninger i ulike trafikale situasjoner.
Bindeleddet mellom disse begrepene er fareroppleeringen, og resultatet viser seq i
farerpraven. | undersgkelsen er det ogsa ner sammenheng mellom for eksempel
atferdskategorien «trafikktilpasning» og hovedmalet «samhandling». Uten en viss tilpasning

til trafikken rundt, blir det vanskelig a samarbeide pa en god mate med sine medtrafikanter.

Validering av kvalitative data

Valideringen av de kvalitative dataene har foregatt ved & kontrollere dem gjennom
triangulering, leting etter motstridende eller overraskende funn, samt a sende datamaterialet til
respondentene for a fa tilbakemelding pa innholdet. Videre har sparsmalene hva, hvorfor og
hvordan blitt stilt bade til tema, problemstilling, undersgkelse og analyse, for a finne ut om
undersgkelsen virkelig har undersgkt trafikkleerernes og sensorenes meninger om hva trafikal

kompetanse og praktisk kjgremate innebzrer.

Kompetansevaliditet refererer til forskerens kompetanse for innsamling av kvalitative data pa
det aktuelle forskningsfeltet. Jo hgyere forskerens kompetanse innenfor forskningsfeltet er, jo

starre er mulighetene for a fa et datamateriale med hgy validitet. (Grenmo 2010)

Kommunikativ validitet bygger pa dialog mellom forskeren og andre om hvorvidt materialet
er godt og treffende i forhold til problemstillingen. Som student vil man fortlgpende gjennom

hele undersgkelsesprosessen ha tett dialog i studiegruppe med veileder og medstudenter om
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validiteten pa arbeidet. I tillegg vil aktarvalidering inkludere kildene, ved at forskeren gar

gjennom materialet med respondentene for a finne ut om materialet er valid. (Grganmo 2010)

Pragmatisk validitet viser i hvilken grad datamaterialet danner grunnlaget for bestemte
handlinger. Validiteten er hgy dersom undersgkelsen gir et godt handlingsgrunnlag.
Validiteten uttrykker samsvaret mellom empirien og de handlingene det legges vekt pa a
initiere. Denne undersgkelsen gir etter min vurdering et godt grunnlag for handling. |
konklusjonene gis det ogsa forslag til hvilke handlinger som kan eller bgr utfares som direkte

resultat av undersgkelsen. (Grgnmo 2010)

Forskningssparsmalet om hvordan trafikklaerernes mening om trafikal kompetanse og praktisk
kjeremate stemmer med intensjonen i fareropplaringen og farerpraven, ble utledet fra min
yrkesfaglige erfaring og teori om problematikken. Det gar en tydelig red trad fra teori til
forskningsspgrsmal, og videre gjennom kategoriene for innhenting av data og sparsmal for
innhenting av empiri, fram til kategorier for drgfting og konklusjon. Den rgde traden er blant
annet illustrert i figur 1 i avsnitt 1.1 og figur 6 i avsnitt 4.3.3. Problemstillingen kunne
imidlertid veert formulert pa en mate som hadde gitt stgrre grad av operasjonalitet. Slik den
framstar na, er det ngdvendig med bade forskningssparsmal og avrige spesifiserende sparsmal
og antagelser, for a sikre god relevans mellom problemstilling og spgrsmal for innhenting av
empiri. Dette bidrar likevel til & gi undersgkelsen god reliabilitet, fordi alle spgrsmalene som
stilles i undersgkelsen har relevans til problemstillingen, noe drgftingen og konklusjonene
bekrefter (se kapittel 5).

Undersgkelsen produserer kunnskap som er fordelaktig for bade trafikkleerere og sensorer pa
Romerike, fordi en hgyere bevissthet rundt viktige sider ved bade trafikal kompetanse og
praktisk kjgremate kan bidra til et mer spisset fokus pa samkjgringsdagene, og dermed ogsa
en bedre hverdag for leerere og elever/kandidater.

Sparreskjemaer og intervjuguider er utformet etter klare rad i faglitteraturen, blant annet har
Tove L. Mordal blitt brukt som basis for tenkningen rundt utformingen av spgrsmal og
sparreskjema, mens Grgnmo og Kvale/Brinkmann har blitt brukt som basis i utformingen av
intervjuspersmal og intervjuguider. Respondentenes troverdighet er ogsa vurdert til hgy, fordi
det kun har blitt brukt utdannede og til dels erfarne respondenter. Pa den annen side er

sparreskjemaer og intervjuguider utformet av en forholdsvis uerfaren student, som i starre
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grad kunne ha tatt i mot hjelp og rad fra erfarne forskere i forkant av undersgkelsen. Likevel
har jeg fatt gode rad i studiegruppa og gjennom fordypning i litteraturen, sa spgrsmal og
skjemaer har etter min vurdering bidratt til & belyse problemstillingen i tilstrekkelig grad.
Sperreskjemaundersgkelsen og intervjuene ble ogsa gjennomfgrt under ledelse av samme
uerfarne student. Dette medfarte blant annet at flere sensorer ikke leverte skjemaet etter
utfylling, fordi de fikk lov til & vente til pafalgende hverdag a levere skjemaet. En erfaren
forsker eller intervjuer ville nok ogsa ha gjennomfart intervjuene pa en mer dynamisk mate,
blant annet ved a stille gode, relevante oppfalgingsspgrsmal. Likevel fungerte dette greit,

antakeligvis pa bakgrunn av intervjuers og respondenters faglige erfaring.

Spersmalenes svaralternativer i spgrreskjemaene er ogsa utformet i henhold til generelle krav,
som blant annet er beskrevet hos Mordal. Likeverd og balanse er ivaretatt ved at det er like
mange svaralternativer pa hver side av midtalternativet, og vektingen pa hver side er identisk.
| intervjuet ble kvalitetskriteriene som skisseres av Kvale og Brinkmann fulgt. Disse er listet
opp i avsnittet om reliabilitet i undersgkelsens ulike faser (se avsnitt 3.3.4).

Transkripsjonene foregikk meget kort tid etter intervjuene, og intervjuene ble transkribert i sin
helhet, ogsa med spesielle skrifttegn for lyder og bevegelser underveis i intervjuet. Det ble
dels pa forhand og dels gjennom transkriberingen dannet kategorier som empirien ble sortert
innunder. Samsvarende kategorier ble ogsa utformet pa samme mate i forbindelse med
sparreskjemaene. Her ble svarene telt opp og plassert i de ulike kategoriene. Kategoriene har
direkte link til begrepene i problemstillingen. Kategoriene ble primeert utformet og ferdigstilt
pa basis av teorien og bakgrunnsmaterialet, samt pa basis av egen yrkeserfaring, og i mindre
grad pa basis av empirien. Beslektede kategorier ble utledet gjennom analysen av
datamaterialet, og benyttet under drgfting og konklusjon. Risikoen ved denne
framgangsmaten er at man ikke finner sarlig mye nytt, men at funnene kun bidrar til &
bekrefte allerede uttenkte antagelser og allerede etablert praksis. Likevel ble det gjort
interessante funn i datamaterialet fra intervjuene, som bidrar til & kaste nytt lys over
fagomradet. Pa den annen side kunne jeg latt empirien i stgrre grad utlede kategorier og
begreper, slik at det hadde veert enklere a gjgre nye, interessante funn. Da matte imidlertid
utgangspunktet for undersgkelsen veert annerledes, og spgrsmalene veert stilt pa en annen
mate. Min fortolkning har preget maten datamaterialet har blitt analysert pa og hvordan

drgftingen har forlgpt, men i perspektiv av at dette er uunngaelig, og med et reflektert forhold
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til denne problematikken, har funnene belyst problemstillingen pa en tilfredsstillende mate.

Likevel kan det ha forekommet fortolkninger av enkeltsvar som kunne veert mer nyanserte.

Rapporten er skrevet med en intensjon om a gi et ryddig og godt bilde av hele prosessen med
prosjektet og undersgkelsen. Man star imidlertid alltid i fare for & skrive for mye, fordi man
finner relevans i det meste. Deler av rapporten kan nok for en del lesere framsta som detaljert,
men som student er man forpliktet til & vie det forskningsmetodiske forholdsvis stor plass. |
rapporter fra for eksempel T@I eller SINTEF har man stgrre mulighet til & fokusere pa
forskningstemaet. Rapporten bgr uansett gi leseren en grundig innfaring i alle sider av

undersgkelsen.

5.8.4 Pretest

«En eller flere pretester er ngdvendig a gjennomfare for a finne ut om sparsmalene egentlig
maler det de er ment & male.» (Dalland 2007: 211) Tove L. Mordal setter en rekke krav til
sparsmal i sparreskjemaer. Sparsmalene skal bade ivareta det databehovet vi har, veere
utformet slik at de spurte forstar meningsinnholdet, og i tillegg veere utformet slik at folk er
villige og i stand til & svare. (Mordal 1989) Spgrreskjemaets utforming og innhold er helt
avgjarende for en vellykket utspgrring. Pretesten viser hvordan de ulike spgrsmalene fungerer
og gir grunnlag for a forbedre spgrreskjemaet far det tas i bruk til datainnsamlingen. (Grgnmo
2010)

| denne undersgkelsen ble tiden en utfordring. Planen var & gjennomfare undersgkelsen blant
sensorene pa fglgende mate: En pretest blant noen fa utvalgte sensorer i forkant av den interne
samkjgringsdagen skulle gjennomfares to uker fgr samkjagringsdagen. Deretter skulle selve
undersgkelsen gjennomfgres blant resten av sensorkorpset pa den interne samkjgringsdagen.
Sperreskjemaene ble imidlertid ikke ferdige far et par dager for den interne
samkjgringsdagen, og et valg matte tas: Skulle jeg risikere & matte vente med
gjennomfgringen av undersgkelsen til samkjgringsdagen i november 2011 (dersom det viste
seg at spgrreskjemaet feilet pa mange omrader), eller holde meg til planen, og gjennomfare
den uten en pretest som tilfredsstilte alle krav til den samfunnsvitenskapelige forskningen?
Valget ble et kompromiss: 10 sensorer fikk sparreskjemaet utdelt pa den interne
samkjgringsdagen, og fylte det ut. Sparreskjemaet hadde en tilleggstekst som ba deltagerne
om a gi skriftlig tilbakemelding dersom skjemaet fungerte darlig, eller om det var uklare

spgrsmals- eller svarformuleringer (se vedlegg 3). Kun én av respondentene svarte at
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spgrsmal 7 virket litt for avansert fordi alle svaralternativene hang litt for tett sammen. Pa
bakgrunn av at ingen flere respondenter ga tilbakemelding om at noe burde endres, og det
faktum at svaralternativene tilknyttet nevnte sparsmal etter min vurdering var viktige for a

belyse sparsmalet, ble skjemaet uendret.

Sparreskjemaene til trafikklaererne og sensorene har mange likhetstrekk i bade oppbygning og
spgrsmalsformulering. Etter & ha gatt gjennom svarene som ble gitt i de utdelte
sparreskjemaene, og sett i lys av problemstillingen og forskningsspgrsmalene, gjorde jeg en
antagelse om at sparreskjemaet ville kunne gi et datamateriale som ville belyse
problemstillingen og forskningssparsmalene pa en god mate. Dette ma ogsa ses i
sammenheng med min erfaringsbakgrunn fra fagfeltet som undersgkelsen ble gjennomfart i
(en pretest i henhold til gjeldende regler og framgangsmate ville selvsagt blitt gjennomfart
dersom min kjennskap til fagfeltet var betydelig mindre). I tillegg var det allerede planlagt
intervjuer i ettertid med bade trafikklaerer og sensor, som ville bidra til & belyse funnene fra
sparreskjemaene, sa validiteten i spgrsmalene og reliabiliteten i gjennomfaring av

undersgkelsen og i spagrreskjemaene ble vurdert som god nok.

Pa bakgrunn av konklusjonene over, og det faktum at tidsrommet mellom intern og ekstern
samkjgringsdag ga lite rom for omfattende revisjoner av sparreskjemaer, ble undersgkelsen
gjennomfart blant trafikklaererne pa samkjgringsdagen, samtidig som undersgkelsen som
allerede var gjennomfart blant sensorene, ble beholdt og lagt til grunn for analysen og

drgftingen i dette arbeidet.

5.9 Konklusjoner og mulige tiltak
| denne delen trekkes konklusjonene fra undersgkelsen, og eventuelle tiltak skisseres.
Tiltakene fremmes bade inn mot samkjgringsdagene, mot samarbeidet mellom trafikklaererne
og sensorene pa Romerike generelt, og inn mot mer sentralt initierte tiltak gjennom blant

annet Vegdirektoratet.

5.9.1 Innledning

Bade trafikklarerne og sensorene er stort sett forngyde med samarbeidet slik det er i dag.
Likevel viste undersgkelsen at vi kan se naermere pa flere faktorer i fareroppleringen og
farerpraven. | sammenheng med problemstillingen ble det utledet tre antagelser som var

sentrale i undersgkelsen (se avsnitt 1.3).
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Undersgkelsen viste at det stort sett er enhetlig forstaelse hos trafikklererne og sensorene om
hva trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate innebzrer, selv om det er sma ulikheter i
vektingen av enkelte faktorer, for eksempel teknisk utfgrelse av selve bilkjgringen. Dette viser
pa mange mater at trafikkleererne er forngyde med Lillestram trafikkstasjon, og at de faler seg

forholdsvis trygge pa hva som forventes av kandidaten pa farerprgven.

Under drgftingen av datamaterialet reiste det seg en del spgrsmal som ma bringes inn i
konklusjonene, og som ma danne grunnlaget for samarbeidet mellom trafikklarerne og
sensorene pa Romerike. Konklusjonene tar derfor utgangspunkt i disse spgrsmalene. Dette
avsnittet er stort sett delt inn i de samme kategoriene som drgftingen. Men siden oppleringen
og kjereutfarelsen er naert beslektede kategorier, og spgrsmalene som ble utledet i drgftingen
bergrer bade opplaeringen og kjgreutfarelsen pa en mate som gjar det problematisk a skille

dem, er de slatt sammen i konklusjonsdelen.

5.9.2 Oppleringen og kjereutfarelsen

Statistikken viser at risikoen for a bli innblandet i en ulykke reduseres betraktelig de forste
manedene etter at farerkortet er ervervet. Dette blant annet fordi den ferske sjafaren i dette
tidsrommet raskt far mye kjgreerfaring. Trafikklaerere og sensorer er stort sett enige i hva som
ma gjares og hvilke faktorer i kjgrematen som ma vaere pa plass for at en kandidat skal besta
farerpraven. Farerprgven maler imidlertid bare at hovedmalene for fgreropplaeringen er nadd,
og vedtaket om bestatt eller ikke bestatt farerprgve fattes pa bakgrunn av absolutte
minimumskrav. Trafikklereren bringer inn et nytt aspekt som denne undersgkelsen ikke tok
utgangspunkt i: Det er forst etter at fgrerkortet er ervervet at den virkelige erfaringsbyggingen
starter. | denne sammenhengen kan det veere relevant & nevne at seniorforsker Dagfinn Moe i
SINTEF i 2010 gjorde et forsgk rundt oppfelging av ferske bilfarere som hadde hatt
farerkortet i henholdsvis 3, 6 og 9 maneder. Disse bilfarerne ble invitert til et mate pa
Jessheim trafikkstasjon, der blant annet problematikken rundt utviklingen av frontallappen og
konsekvenser av denne problematikken ble gjennomgatt. Bilfarerne fikk ogsa anledning til &
dele sine erfaringer med sine likemenn. Prosjektet ble kalt «Ferske bilfgrere — kan
selvinnsikten videreutvikles?» I kjglvannet av dette prosjektet spurte jeg de samme personene
om hvordan de opplevde a bli fulgt opp etter at de hadde fatt farerkortet. De mente at en eller
annen form for oppfalging burde gjares obligatorisk fordi det var et savn og et behov hos de
ferske bilfarerne. De hadde behov for a bli tatt pa alvor og a bli lyttet til, ikke bare kontrollert

(Kristoffersen 2010). Det kunne veert interessant a bringe dette prosjektet videre, for a se pa
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muligheten for a etablere et system som fanger opp de ferske bilfarerne til et forebyggende
arbeid etter at de har veert ute i trafikken en tid. Det vil uansett vere behov i framtiden for a
undersgke hva vi kan gjare for a gke innsatsen overfor de ferske bilfgrerne i tiden etter at

farerkortet er ervervet.

Det beste erfaringsgrunnlaget innenfor dagens rammer far eleven dersom han falger
intensjonen i fareroppleringen og gjennomfarer gvelseskjeringen og mengdetreningen pa
riktig mate. Dette er imidlertid noe sarbart, spesielt med tanke pa de som ikke har anledning
til & drive privat gvelseskjgring og mengdetrening. Det antas at disse vil fa begrenset
mengdetrening ved trafikkskolen fordi mange kjaretimer fort blir kostbart.
Samkjgringsdagene benyttes stort sett til a drafte trafikale situasjoner og ulike
tilneermingsmetoder til disse. Samkjgringsdagene tar utgangspunkt i fareropplaeringen far
farerkortet erverves, og gjennomfaringen av farerpraven. For a lgfte deler av samarbeidet
mellom trafikkleererne og sensorene fra samkjgring og opp til fokus pa de ferske bilfarerne
etter at de har fatt farerkortet, kunne vi for eksempel samarbeide om a utforme et
undervisningsopplegg som tar for seg forebyggende arbeid overfor de ferske bilfgrerne, samt
fremme forslag til Vegdirektoratet om at et slikt opplegg forankres i lov og forskrift. Vi kunne
ogsa opprette en arbeidsgruppe som har til oppgave a rekruttere ledsagere gjennom idrettslag
og foreninger, som har til oppgave a samarbeide tett med trafikkleererne om mengdetrening av
elever. Trafikklaererne ville dermed hatt ansvaret for skoleringen av disse ledsagerne, og

Statens vegvesen om oppfalgingen.

Stikkordene som respondentene noterer nar de skal gjgre rede for hva de forbinder med
trafikal kompetanse, finner man stort sett igjen pa det taktiske og det strategiske nivaet i
GDE-matrisen. For ytterligere & heve kjgreelevenes kompetanse, er det viktig at
trafikklaerernes og sensorenes fokus ligger pa et hgyere niva enn det undersgkelsen viser. |
fareropplaringens 7 temaer er tema 6 og 7 utledet av det overordnede nivaet i GDE-matrisen
(Statens vegvesen 2004:ii). Tema 6 tar for seg elevens handlings- og vurderingstendenser, og
sier at eleven skal laere hvordan personlighet, sosial pavirkning, livsstil og lignende virker inn
pa handlingsvalgene. Tema 7 handler om elevens innsikt i sin egen kompetanse og egne
handlings- og vurderingstendenser. Det vil si at eleven skal trenes til & foreta realistiske
vurderinger av egen kompetanse, til a se hvilke handlings- og vurderingstendenser han selv
har, og hvordan disse tendensene virker inn pa elevens handlingsvalg. Dette foregar for en

stor del pa trinn 1og 4 i fareropplearingen.
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Erfaring viser at trinn 4 gjennomfares i lgpet av de siste ukene far farerprgven. Intensjonen er
imidlertid at trinn 4 pabegynnes senest ett ar far gnsket farerprgve, og at den private
mengdetreningen gar hand i hand med gvelseskjaringen ved trafikkskolen. Minst ett ar med
mengdetrening pa dette nivaet er sentralt for a gi eleven den kompetansen som beskrives pa
det overordnede nivaet i GDE-matrisen. Et gkt fokus pa tema 6 og 7 under samkjgringen vil
kunne medfare at flere trafikkleerere fokuserer pa elevens selvinnsikt og innsikt i generelle
handlings- og vurderingstendenser. Dette omradet er spesielt viktig a jobbe med overfor unge
gutter, da de ofte ikke er i stand til & se alle konsekvensene av sine handlingsvalg nar de sgker
spenning i kjeringen. Nivaet ma med andre ord heves fra de lavere nivaene i GDE-matrisen til
a omfatte det overordnede nivaet ogsa. Det kan bidra til & fa flere elever opp pa et hgyere
kompetanseniva (Tilgjengelig pa URL:
http://www.vegvesen.no/Forerkort/Foreropplaering/Ovelseskjoring/Snart+16+ar Sitert
03.10.2011)

Det er ikke alltid slik at personer med god selvinnsikt er i stand til a utfgre alle handlinger pa
riktig mate. Dette gjelder like mye i trafikken som pa andre arenaer. En bilfgrer med god
selvinnsikt og kunnskap om sine egne handlings- og vurderingstendenser, kan likevel gjere
uriktige trafikale valg eller rett og slett ha uflaks. Pa den annen side kan ogsa en bilfgrer som
har lav selvinnsikt kan kjare pa en utmerket mate fordi kunnskaper og interesse rundt bil og
bilkjgring er pa et hgyt niva. Det antas at dette ofte skjer pa farerprgver der unge gutter med
stor interesse for bil og bilkjgring er i stand til & gjennomfare et skuespill med eksemplarisk
kjering, for sa a straks endre kjarestil nar han slipper til bak rattet pa egen hand. Med andre
ord er ikke selvinnsikt ngdvendigvis det samme som trafikal kompetanse. Ofte er avstanden
mellom disse faktorene sterst hos unge menn. Livslang lering og holdningsskapende arbeid i
barnehage og skole er viktig. Til samkjgringsdagene kan vi for eksempel lage et opplegg der
tilnzermingen til de unge, mannlige bilfgrerne er hovedtema, slik at vi kan drgfte ulike
tilneermingsmater som kan ha innflytelse pa deres trafikale valg.

5.9.3 Farerpragven

Som nevnt viser undersgkelsen at trafikklaererne stort sett er trygge pa hva de kan forvente pa
farerpravene som gjennomfares pa Romerike. Mer problematisk er det at det er forskjeller
mellom trafikkstasjonene og mellom den enkelte sensor som bidrar til & skape usikkerhet og
frustrasjon. Det kan veere ngdvendig at Vegdirektoratet tar tak i problematikken rundt
trafikkstasjonenes varierende grad av deltagelse i fora som fremmer faglige oppdateringer,
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samt problematikken rundt vilje til og interesse for a tilpasse seg utviklingen. Er det
tilstrekkelig & gjennomfgre nasjonale sensorkurs dersom mange sensorer kommer tilbake fra
disse uten & gjere annet enn a ga tilbake til trafikkstasjonens gamle rutiner? Samarbeidet pa
Romerike er initiert og styrt av konklusjonene etter KRAFT-prosjektet. Nar andre omrader
ikke i seerlig grad var involvert i dette prosjektet i utgangspunktet, kan det veere problematisk
a handle pa riktig mate, enten det gjelder gjennomfaring av farerpraver eller samarbeid med
trafikklaerere. Vegdirektoratet bar se pa mulige lgsninger utover sensorkursene og arven etter
KRAFT.

Nytt EU-direktiv har imidlertid apnet for utdanning av sensorer som ikke har sin bakgrunn fra
trafikkleaereryrket. Det samme direktivet setter krav til organisert faglig oppfalging av sensorer
hvert tredje og femte ar. P4 bakgrunn av dette, vil en ny sensorforskrift bli innfart i Norge i
2013. Det blir dermed iverksatt flere obligatoriske kurs som skal bidra til & kvalitetssikre
sensorenes yrkesutgvelse. Dette antas a ha positiv innvirkning pa likhet sensorene imellom,
og starre likebehandling av fererprgvekandidatene. «Sensorforskriften» er ikke ferdig
utformet og dermed ikke publisert ennd, men innen 1. april 2012 skal en beskrivelse av
sensorutdanningen vere Klar, og innen 1. oktober skal det detaljerte undervisningsopplegget

for sensorutdanningen publiseres (Kunngjaring pa Vegvesenets intranett, sitert 03.03.2012).

Det er elementer av selvmotsigelse i prinsippet om at et gkt fokus pa bruk av kriterier for
vurdering av farerprgven vil kunne bidra til & gjere ulikhetene mellom sensorenes vurderinger
av kjeremate under farerprgven mindre, og det faktum at & fremme en hgy grad av praktisk
kjeremate kan gjeres gjennom a registrere faerre anmerkninger pa sensorenes
vurderingsskjemaer og gkt bruk av yrkeserfaring og sunn fornuft hos sensorene kan bidra til
det samme. Det kan uansett tenkes at et sett skrevne kriterier rundt detaljer i kjgrematen under
farerpraven ikke er noe godt arbeidsredskap for noen. Det er ikke sikkert at vi er tjent med &
ha et slikt arbeidsverktgy i fremtiden. Det er viktig a se bade sensorkurs, samkjgring og annet
samarbeid, og de nye kravene til kvalitetssikring av sensorene, i sammenheng. Sensorene har
stort sett lang fartstid bade som bilfgrere og som trafikklerere. De som har kommet inn i
sensoryrket uten trafikklaererbakgrunn, har uansett lang fartstid som bilfgrere, og far grundig
opplaring far de starter selvstendig i sensoryrket. Muligens er det et bedre utgangspunkt a ha
tiltro til deres yrkesfaglige kompetanse og til at de derfor vil gjgre sine vurderinger av
kjeremate riktig, enn a ha et hefte med skrevne kriterier med liten grad av fleksibilitet og

tilpasning til den enkelte trafikale situasjon tilgjengelig for sensorene. Det er ikke sikkert at
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det blir starre ulikhet i sensorkorpset av dette heller. Intern samkjgring er ogsa et viktig tiltak
for a fremme felles forstaelse blant sensorene nar det gjelder vurdering av kjeremate.
Sensorene ber i stor grad sgrge for a sitte pa med hverandre under gjennomfering av
farerpraver, og ledelsen pa trafikkstasjonen ber gremerke tid for interne samkjgringsdager,

ikke bare i forkant av samkjeringsdagene med trafikkleererne.

Trafikklarernes fokus pa opplaring pa trinn 2 har veert noe nedprioritert etter at det nye
leereplanverket ble innfgrt i 2005. Dette kan blant annet ha sammenheng med at fgrerprgven
er styrende for fgreropplaringen, og at farerprgven pa mange mater har beveget fokuset over
fra teknisk kjareferdighet og over pa trafikal kompetanse. Selv om trafikal kompetanse er helt
sentralt for & kunne kjgre pa en praktisk mate, legger trinn 2 grunnlaget for at dette skal veere
mulig. Dette betyr at vi ogsa under samkjgringsdagene ma gke fokuset pa temaene pa trinn 2,

for & vise at dette ogsa er temaer som teller mye for a fa gode bilfgrere ut i trafikken.

5.9.4 Samarbeidet

Samkjgringsdagene er kommet for & bli. Samkjering og et tett samarbeid mellom
trafikklaerere og sensorer er viktig for bade fellesskapsfglelsen og felelsen av at vi alle er pa
vei mot samme mal. Samarbeidet mellom trafikklaerere og sensorer pa Romerike vil i
framtiden bli styrt av en arbeidsgruppe bestaende av representanter fra fagorganisasjonene, fra
trafikklaererne og fra sensorene. Dette vil forhapentligvis bidra til & gke oppslutningen om
samkjgringsdagene og samarbeidet forgvrig, dersom det i tillegg blir samarbeidet rundt

temaer som bergrer mange og framstar som fengende og interessante.

Enkelte av tiltakene som er foreslatt i rapporten, er allerede iverksatt. Statens vegvesen holder
innlegg pa trafikalt grunnkurs ved de trafikkskolene som gnsker det, og endring av fokus fra
farerpragven og over til hovedmalene i fareropplaringen har vert tema pa de siste
samkjgringsdagene. Samkjgringsdagene bidrar ogsa allerede til gkt fokus pa de hgyere
nivaene i GDE-matrisen; altsd mot blant annet selvinnsikt og kjennskap til egne tenkemater

og handlingstendenser.

5.9.5 Generelt

«Andel trafikkleerere som i lgpet av det siste aret har deltatt pa mgter/samlinger for a sikre at
opplaringen er i trad med forskrift og leereplan (oppfelging av KRAFT-prosjektet) skal gkes
fra ca. 50 prosent i 2009 til 75 prosent innen 2014.» (NTP 2010-2013:16-17)
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Pa Romerike har samkjaringsdagene veert lagt opp pa en mate som har medfart at kapasiteten
pa antall deltagere har veert begrenset. Lillestram trafikkstasjon er ikke dimensjonert for a ta
imot flere enn ca. 30 deltagere samtidig. Vi har likevel valgt & bruke trafikkstasjonen av

gkonomiske og praktiske hensyn.

Vi bgr ha malsetningen fra «Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg» i minnet, og
finne nye idéer til gjennomfaringen av samkjeringsdagene. Den nye arbeidsgruppa som skal
etableres, ma dermed ta utgangspunkt i kravet i Nasjonal tiltaksplan, og sarge for at
samkjgringsdagene og andre samarbeidsarenaer gjennomfgres pa steder som kan samle et
starre antall deltakere enn i dag, samt komme opp med idéer som bidrar til at flere faler seg
forpliktet til & delta.

5.9.6 Svar pa problemstillingen

Trafikklarernes og sensorenes meninger om hva trafikal kompetanse og praktisk kjgsremate
innebaerer har gjennom dette arbeidet resultert i en del forslag til tiltak, bade under
samkjgringsdagene, og pa andre arenaer. Deres meninger samsvarer stort sett med intensjonen
i fgreropplaeringen, men noen svar setter krav til samarbeidstemaer som kan gjgre samsvaret
enda bedre. Svarene pa problemstillingen vil gi meg fokus pa ngdvendige justeringer som vil
ha betydning for utformingen av temaer og problemstillinger under samkjgringsdagene og pa

eventuelle andre arenaer i tiden som kommer.
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VEDLEGG

Vedlegg 1

Vegen til en praktisk kjgremate

- I foreroppleering og fgrerprgve

En undersgkelse
av

Anders Kristoffersen

Hei!

Som et ledd i mine studier i yrkespedagogikk ved Hggskolen i Akershus skal jeg i mitt
masterprosjekt finne ut mer samarbeidet mellom trafikkleererne pa Romerike og sensorene pa
Lillestrem trafikkstasjon.

Masterstudiet i yrkespedagogikk innebeerer blant annet at jeg ma finne ut mer om de
fagfeltene som jeg jobber med i Statens vegvesen. Jeg har blant annet ansvaret for
samkjgringsdagene pa Romerike, og masterprosjektet tar sikte pa a finne ut om hvorvidt
samkjgringsdagene spesielt, og samarbeidet mellom trafikklarere og sensorer generelt kan
forbedres eller endres.



Prosjektet har fatt tittelen ”Vegen til en praktisk kjereméte — i fareroppleering og
forerpreve”. Utgangspunktet for prosjektet er a se neermere pa hva trafikklarerne og
sensorene forteller om hvordan de arbeider med tanke pa trafikal kompetanse og en praktisk
kjgremate.

Det du forteller i denne sammenhengen er dermed av stor betydning for mitt arbeid. Det vil
veere full anonymitet rundt undersgkelsen. Det vil si at nar rapporten fra arbeidet skal skrives
og publiseres, vil det ikke bli brukt navn eller annet som kan bidra til & identifisere de som blir
intervjuet.

Under intervjuet vil det bli brukt lydopptaker. Denne brukes for & ivareta ngyaktigheten i det
som blir sagt under intervjuet, og a sgrge for at viktig informasjon ikke gar tapt. Nar intervjuet
er ferdig gjengitt i rapporten, vil opptaket bli slettet. Det kan ogsa bli tatt noen notater under
intervjuet. Notatene blir slettet sa fort de er anonymt gjengitt i rapporten.

Jeg haper at du gir ditt samtykke til at hele eller deler av intervjuet blir brukt i rapporten, samt
at du kan veere villig til & delta i undersgkelsen ogsa pa et senere tidspunkt.

Deltakelse i undersgkelsen er selvsagt frivillig. Selv om du har takket ja til a delta, kan du
trekke deg nar som helst. Dersom du velger a trekke deg, ma du informere meg om dette.

For intervjuet starter bes du fylle ut samtykkeerkleringen nedenfor.

Takk for ditt bidrag!

SAMTYKKEERKLZARING

Jeg er informert om undersgkelsen, og samtykker i at jeg er deltaker i undersgkelsen:

”Vegen til en praktisk kjgremate — i fereropplaring og fererprove”



Vedlegg 2

SPORRESKIJEMA TIL TRAFIKKLARERE

Vegen til en praktisk kjgremate

- | fareroppleering og farerprove

| forbindelse med mitt masterstudium og min rolle i samarbeidet mellom trafikkleererne og sensorene
pa Romerike, er det viktig & fa informasjon om hvordan samarbeidet kan gjares enda bedre. Dette vil
kunne gi enda bedre samsvar mellom fgreroppleeringen og fgrerprgven, og dermed stgrre mulighet
for farerprevekandidatene til & besta fgrerpraven, i tillegg til tryggere sjafarer og bedre
trafikksikkerhet.

Undersgkelsen vil bidra til & legge grunnlaget for en rapport som vil bli publisert varen 2012.

Haper du vil avsette 10 minutter til & besvare undersgkelsen.

Full anonymitet garanteres, og svarene i undersgkelsen vil kun bli benyttet som datamateriale i
nevnte studium.

Pa forhand takk!

Anders Kristoffersen




SP@RSMAL 1:
Hvor mange ar har du til sammen veert i fareropplaringsbransjen, enten som trafikklarer,
faglig leder eller annet?

0-2 3-5 6-10 11-15 16 - 20 21-25 26 —mer

SP@RSMAL 2:

Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet ’trafikal kompetanse”:
1)
2)
3)
4)

Ta stilling til fglgende definisjon:
En praktisk kjgremate skiller seg ikke i seerlig grad ut i trafikkbildet, og bidrar til & skape god
trafikkavvikling og samhandling samtidig som den er trafikksikker, komfortabel, miljgvennlig
og innenfor regelverket. Den som har lang kjgreerfaring har oftest stgrre mulighet til en

praktisk kjgremate enn den som har liten erfaring.

Sett kryss i gnsket rubrikk dersom ikke annet er opplyst

SP@RSMAL 3:
Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 4:
Det er viktig a starte fgreropplering to ar far farerprove

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 5:
Privat gvelseskjering gir sjafgrer med en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 6:
En gkonomisk og miljevennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 7:
Refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjgremate hos eleven

Helt uenig Helt enig

| |




SP@RSMAL 8:

For farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:
(Sett inn tall fra 1 til 8 i firkantene til venstre der 8 er mest viktig og 1 er minst viktig. Sett kryss i firkanten
til hgyre og intet tall i firkanten til venstre dersom ferdigheten ikke er av betydning for deg)

A kjore selve bilen pd en god méte ................c.oeeeiiinneiinnn..

At eleven alltid bruker en fast framgangsmate
for kjering i vegkryss (rundkjgringer er ogsa med her),
ut- inn pé sterre veg og i andre trafikale situasjoner ...............

A aldri kjore over fartsgrensene .......................ccccceeeeeei...

A se mulighetene for alternative Igsninger
i ulike trafikale situasjoner................coooiiiiiiiiiiiiiii i,

A innta alternativ plassering dersom
eleven mener at dette er mest trafikksikkert .........................

A velge en fart hgyere enn fartsgrensen pé stedet
dersom eleven mener at dette er mest trafikksikkert ...............

A kjore okonomisk og miljevennlig .....................cooooeeini

A ta egne valg og vurderinger
rundt bilkjeringen generelt .............coiviiiiiiiiiiii i

SP@RSMAL 9:
Sammenhengen mellom malene for fgreropplaringen og farerprgven er logisk og lett forstaelig
Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 10:
Trafikklaererne, trafikkskolene og sensorene jobber sammen mot samme mal med tanke pa
viktigheten av en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

Hvis du har idéer til et enda bedre samarbeid, skriv dem ned her:

Takk for hjelpen!



Vedlegg 3

SPORRESKIJEMA TIL SENSORER

Vegen til en praktisk kjgremate

- | fareroppleering og farerprove

| forbindelse med mitt masterstudium og min rolle i samarbeidet mellom trafikkleererne og sensorene
pa Romerike, er det viktig & fa informasjon om hvordan samarbeidet kan gjares enda bedre. Dette vil
kunne gi enda bedre samsvar mellom fareropplaeringen og farerprgven, og dermed stgrre mulighet
for farerprgvekandidatene til & besta farerpraven, i tillegg til tryggere sjafgrer og bedre
trafikksikkerhet.

Undersgkelsen vil bidra til & legge grunnlaget for en rapport som vil bli publisert varen 2012.

Haper du vil avsette 10 minutter til & besvare undersgkelsen.

Full anonymitet garanteres, og svarene i undersgkelsen vil kun bli benyttet som datamateriale i
nevnte studium.

P& forhand takk!

Anders Kristoffersen




SP@RSMAL 1:

Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet trafikal kompetanse”:
1)
2)
3)
4)

Ta stilling til falgende definisjon:
En praktisk kjgremate skiller seg ikke i seerlig grad ut i trafikkbildet, og bidrar til & skape god
trafikkavvikling og samhandling samtidig som den er trafikksikker, komfortabel, miljgvennlig
og innenfor regelverket. Den som har lang kjgreerfaring har oftest starre mulighet til en

praktisk kjgremate enn den som har liten erfaring.

Sett kryss i gnsket rubrikk dersom ikke annet er opplyst

SP@RSMAL 2:
Trafikal kompetanse gir kandidater med en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 3:
Mye Kjgreerfaring belgnnes under fgrerprgven

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 4:
En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 5:
Kandidatene far vist at de har en praktisk kjgremate nar farerprgven er en helhet som gar i
vekslende forhold og representerer en naturlig kjgretur

Helt uenig Helt enig

| |

SP@RSMAL 6:

Kriteriene for vurdering av fgrerprgve er til god hjelp for vurdering om kandidaten lgser de
trafikale utfordringene ut fra en praktisk tankegang, eller med andre ord: Om kandidaten viser
en praktisk kjgremate.

Helt uenig Helt enig




SP@RSMAL 7:
Under farerproven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:

(Sett inn tall fra 1 til 7 i firkantene til venstre der 7 er mest viktig og 1 er minst viktig. Sett kryss i firkanten
til hgyre og intet tall i firkanten til venstre dersom ferdigheten ikke er av betydning for deg)

A kjore selve bilen pd en god méte ................c.oeeeiiinneiinnn..

At kandidaten alltid bruker en fast framgangsmate
for kjgring i vegkryss (rundkjeringer er ogsa med her),
ut- inn pa sterre veg og i andre trafikale situasjoner ...............

A aldri kjore over fartsgrensene ..................ccoeeeiuueeeeiieiii.

A se mulighetene for alternative lgsninger
i ulike trafikale situasjoner..............c.coooiiiiiiiiiiiiiiii i,

A innta alternativ plassering dersom
kandidaten mener at dette er mest trafikksikkert ...................

A velge en fart hgyere enn fartsgrensen pa stedet
dersom kandidaten mener at dette er mest trafikksikkert .........

A kjore okonomisk og miljevennlig .................cc.coeeiininnn.

SP@RSMAL 8:
Sammenhengen mellom malene for fareropplearingen og atferdskategoriene pa
vurderingsskjemaet (o-t-p-f-Tt-Kb) er logisk og lett forstaelig

Helt uenig Helt enig

SP@RSMAL 9:
Gradér hvor ofte du bruker den enkelte atferdskategorien med tall fra 1 til 6 der 1 er ”bruker
mest sjelden” og 6 er bruker oftest”

Kategori 0 t p f Tt Kb Kan ikke graderes

Gradering

SP@RSMAL 10:
Trafikklererne, trafikkskolene og sensorene jobber sammen mot samme mal med tanke pa
viktigheten av en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig




Hvis du har idéer til et enda bedre samarbeid, skriv dem ned her:

Takk for hjelpen!

Dette er en testgjennomgang av spgrreskjemaet for a finne ut om det fungerer etter intensjonen.
Flott om du gir tilbakemeldinger pa hva du mener ikke fungerer bra, hva du eventuelt ikke helt
forstar, eller om du har idéer til forbedringer. Skriv under:




Vedlegg 4

INTERVJUGUIDE FOR TRAFIKKLARERE

Hva legger du i begrepet “trafikal kompetanse™?

2. Hva mener du er sammenhengen mellom trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate?

”’Kjernebudskapet” om mengdetrening er & kjore s mye som mulig i minst 2 &r for
forerproven. P4 hvilken mate vil dette gi sjéforer som har en “praktisk kjereméte”?

4, Hvordan ser du pa betydningen av a skape refleksjon og selvinnsikt hos eleven?

Pa hvilken mate mener du at sensorer og larere jobber sammen mot samme mal med tanke pa
viktigheten av en praktisk kjgremate? Hva mener du vi kan samarbeide om i fremtiden?




Vedlegg 5

INTERVJUGUIDE FOR SENSORER

Hva legger du i begrepet “trafikal kompetanse?”

2. Hva mener du er sammenhengen mellom trafikal kompetanse og en praktisk kjgremate?
3. Hvilken betydning har mye kjareerfaring for en praktisk kjgremate?

Pa hvilken mate farer retningslinjene til at kvaliteten pa fererpreven er riktig? Hva er riktig
kvalitet pa fererprgven?

Pa hvilken mate er kriteriene til hjelp ved vurdering av kandidatens prestasjoner under
farerproven?

Pa hvilken mate sier de seks atferdskategoriene i vurderingen av fgrerpraven noe om hvorvidt
kandidaten har en praktisk kjgremate? Hvordan stemmer dette med de 5 hovedmalene i
opplaringen som forteller om malet er nadd? Hvilken viktighet har de ulike maleenhetene?

Pa hvilken mate mener du at sensorer og lerere jobber sammen mot samme mal med tanke pa
viktigheten av en praktisk kjgremate?




Vedlegg 6

REGISTRERINGSSKIEMA FOR SVAR FRA
TRAFIKKLARERE (26 STK)

SP@RSMAL 1:

Hvor mange ar har du til sammen veert i fareropplaringsbransjen, enten som trafikklarer,

faglig leder eller annet?

0-2 3-5 6-—10 11-15 16 — 20 21 -25 26 — mer
16 iz 11 11 4 2 [ 5
SP@RSMAL 3:
Trafikal kompetanse gir sjafgrer med en praktisk kjgremate
Helt uenig Helt enig
| 2 | i 9 15
SP@RSMAL 4:
Det er viktig a starte fgreropplering to ar far farerprove
Helt uenig Helt enig
11 | 2 | e (e n 17
SP@RSMAL 5:
Privat gvelseskjgring gir sjaferer med en praktisk kjgremate
Helt uenig Helt enig
5 | s | iz 19
SP@RSMAL 6:
En gkonomisk og miljgvennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate
Helt uenig Helt enig
11 11 | 19 | i 8 i 7z
SP@RSMAL 7:
Refleksjon og selvinnsikt danner grunnlaget for trafikale valg og kjgremate hos eleven
Helt uenig Helt enig
11 | | I3 FHE T T e i 22
SP@RSMAL 9:
Sammenhengen mellom malene for fareropplaringen og farerpraven er logisk og lett forstaelig
Helt uenig Helt enig
11 | [ 8 | (i 10 7z

SP@RSMAL 10:
Trafikklaererne, trafikkskolene og sensorene jobber sammen mot samme mal med tanke pa
viktigheten av en praktisk kjgremate

Helt uenig

Helt enig

I3

i 1o

a3




SP@RSMAL 8:

For farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:
(Sett inn tall fra 1 til 8 i firkantene til venstre der 8 er mest viktig og 1 er minst viktig. Sett kryss i firkanten
til hgyre og intet tall i firkanten til venstre dersom ferdigheten ikke er av betydning for deg)

A Kjare selve bilen pd en god méte

6 8 8 6 8 8 6 - - 5

~
(00]
~

6 3 7 4 8 7 6 6 8 7 4 4 8

Score: 155

At eleven alltid bruker en fast framgangsmate
for kjering i vegkryss (rundkjgringer er ogsa med her),

ut- inn pa sterre veg og i andre trafikale situasjoner
5 1 4 X 1 1 X - - X 5 7 4
X X 6 4 5 1 5 2 3 3 1 4 X
Score: 62
A aldri kjare over fartsgrensene
7 2 4 X 1 5 2 - - X 2 6 4
4 X 6 4 4 1 X 1 5 4 1 6 5
Score: 74
A se mulighetene for alternative lgsninger
i ulike trafikale situasjoner
8 6 8 8 6 7 8 8 8 7 7 8 8

8 8 7 8 8 4 7 8 8 8 7 8 8

Score: 194

A innta alternativ plassering dersom
eleven mener at dette er mest trafikksikkert

8 5 8 8 5 8 8 - - -

ol
()]
(e0)

7 6 7 7 8 4 2 7 5 6 5 7 7

Score: 147

A velge en fart hgyere enn fartsgrensen pé stedet
dersom eleven mener at dette er mest trafikksikkert

1 3 8 8 2 6 7 - - - 2

(op]
oo

6 4 7 7 8 6 7 7 2 2 1 7 5

Score: 120

A kjore gkonomisk og miljsvennlig

6 4 6 6 4 6 7 6 - 6 6

~
(op}

6 7 5 6 6 6 2 5 4 7 5 4 6

Score: 139

A ta egne valg og vurderinger
rundt bilkjgringen generelt.

8 7 6 8

-
oo
oo
oo
o0
o
~
o0

8 5 7 7 8 8 8 6 8 8 8 7 8

Score: 185




SP@RSMAL 2:
Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet ’trafikal kompetanse”:

Blikk, samspill, tydelig, forstaelse.
Oversikt, forstaelse, logisk tankegang, grunnleggende kunnskap.
Samhandling, erfaring, kunnskap, holdning.
Kunnskap om regler, risikovurdering, kunne tilpasse seg ulike trafikantgrupper, ha flyt
Vikepliktsregler, rundkjgring, risikoforstaelse, samhandling med andre trafikanter.
Oversikt, kontroll, bevissthet, planevne.
Kunnskap, erfaring.
Erfaring, kunnskapsfull, vurderingsevne som er bra, forutse andres verden, for eksempel svake
trafikanter.
Arvéken, bevisst, &pen, lzrevillig.
Tempo, flyt, presisjon, overblikk.
Teknisk kjgremate, samhandling med andre trafikanter, forutse andres valg, selvinnsikt.
Evne til & utfare, evne til a observere, evne til & ta avgjgrelse, evne til a samhandle.
Vurderingsevne, planlegge, selvstendig, skonomisk og miljevennlig.
God bilbehandling, overblikk, lese trafikkbildet, samhandling.
Evne til & vurdere, ta avgjarelse, evne til overblikk, samarbeid.
Kunnskap, ferdigheter, holdninger, erfaring.
o 4 skjemaer lik denne, bare ulik rekkefalge
Forsta trafikkbildet, ta riktige valg ut fra situasjonene.
Erfaring, selvinnsikt
Samhandling, planlegging, forstaelse, VTL §3.
Lese trafikkbildet, holdninger til samarbeid, godt nok ferdighetsniva til & ha oppmerksomhet
mot trafikken, erfaring.
Sikker, oversikt, teknisk, defensiv.
Bilkontroll, trafikkforstaelse, menneskeforstaelse, framsynthet.
Trafikkforstaelse, beherske bilen bra, effektivitet.

Hvis du har idéer til et enda bedre samarbeid, skriv dem ned her:

Gjerne en samtale mellom laerer og sensor etter farerprgven, om det skulle ha skjedd noe
under prgven som kunne veere av interesse.

Samkjgring og samtale er viktig.

Dette er en god begynnelse (fortsettelse) pa samarbeidet. Men jeg tror at initiativet i stor grad
ma komme fra dere.

Det ma vare mer hyppig. Et forum der man er samlet felles slik som i dag. Disse dagene er
svart viktige.

Bedre samarbeidet far samkjgringsdagen med bransjeorganisasjonene.

Bygg videre pa det vi er i gang med na. Dette er bra!

En samtale med sensor far selve farerpraven, slik at ikke farerprgven blir en isolert del, men i
en sammenheng, og gi en mulighet til et bredere vurderingsgrunnlag.

Tilbakemeldinger til leerer etter fgrerpraven uansett resultat.

Fint at ikke bare faglige er med pa disse matene.

Fa til mater mellom partene oftere og pa fast basis.



Vedlegg 7

REGISTERINGSSKIJEMA FOR SVAR FRA SENSORER

(6 STK)

SP@RSMAL 2:

Trafikal kompetanse gir kandidater med en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig
| 112 3

EN SVARTE BLANKT

SP@RSMAL 3:

Mye Kjgreerfaring belgnnes under fgrerprgven

Helt uenig Helt enig
| |11 1l 5

SP@RSMAL 4:

En gkonomisk og miljevennlig kjgremate er det samme som en praktisk kjgremate

Helt uenig Helt enig
| E 12

SP@RSMAL 5:

Kandidatene far vist at de har en praktisk kjgremate nar fgrerprgven er en helhet som gar i

vekslende forhold og representerer en naturlig kjgretur

Helt uenig

Helt enig

[ 112

i 4

SP@RSMAL 6:

Kriteriene for vurdering av fgrerprgve er til god hjelp for vurdering om kandidaten lgser de
trafikale utfordringene ut fra en praktisk tankegang, eller med andre ord: Om kandidaten viser

en praktisk kjgremate.

Helt uenig

Helt enig

11

HE

N2

SP@RSMAL 8:

Sammenhengen mellom malene for fgreropplearingen og atferdskategoriene pa
vurderingsskjemaet (o-t-p-f-Tt-Kb) er logisk og lett forstaelig

Helt uenig

Helt enig

E

I3

SP@RSMAL 10:

Trafikklererne, trafikkskolene og sensorene jobber sammen mot samme mal med tanke pa

viktigheten av en praktisk kjgremate

Helt uenig

Helt enig

112

112

N2




SP@RSMAL 7:
Under farerpraven er disse ferdighetene prioritert slik av meg:

(Sett inn tall fra 1 til 7 i firkantene til venstre der 7 er mest viktig og 1 er minst viktig. Sett kryss i firkanten
til hgyre og intet tall i firkanten til venstre dersom ferdigheten ikke er av betydning for deg)

A Kjare selve bilen pd en god méte

5 6 3 5 5 5

At kandidaten alltid bruker en fast framgangsmate
for kjering i vegkryss (rundkjgringer er ogsa med her),
ut- inn pa sterre veg og i andre trafikale situasjoner

1 - X 4 2 2

A aldri kjare over fartsgrensene

2 3 X 1 2 2

A se mulighetene for alternative Igsninger
i ulike trafikale situasjoner

7 6 4 6 7 7

A innta alternativ plassering dersom
kandidaten mener at dette er mest trafikksikkert

6 6 7 7 7 7

A velge en fart hgyere enn fartsgrensen pé stedet
dersom kandidaten mener at dette er mest trafikksikkert

4 - 5 3 7 5

A Kkjare skonomisk og miljsvennlig

3 4 6 2 7 6

SP@RSMAL 9:
Gradér hvor ofte du bruker den enkelte atferdskategorien med tall fra 1 til 6 der 1 er ”bruker
mest sjelden” og 6 er ”bruker oftest”

Kategori 0 t p f Tt Kb Kan ikke graderes
Gradering 3 2 6 6 6 5
Gradering 1 2 2 4 6 3
Gradering 1 2 4 5 6 3
Gradering 1 2 5 6 3 4
Gradering 1 2 4 5 5 4
Gradering 1 2 4 5 6 3




SP@RSMAL 1:
Nevn med fire stikkord hva du forbinder med begrepet ’trafikal kompetanse”:

Fartstilpasning, plassering, forutse, flyt.

Samhandling, forsta egen atferd, forutseende, forstaelse av miljg.

Samhandling, praktisk, vurdering, effektivitet.

Kunnskap, tekniske ferdigheter, erfaring, innsikt.

Trafikkforstaelse, samarbeidsevne, gkonomi/praktisk kjerestil, finne alternative lgsninger som
ikke ngdvendigvis falger boka.

Kjereteknisk erfaring, velge ut hva se etter, forstd/vurdere situasjoner, tenke andre Igsninger.

Hvis du har idéer til et enda bedre samarbeid, skriv dem ned her:

Sa lenge trafikkskolene ikke er mer interessert enn de er, s er dagens samarbeid bra nok. Men
i fremtiden kan det bli bedre.
Eventuelt oftere temadager.
At vi som jobber som sensorer hadde fatt muligheten til & veere med leererne i deres
undervisning, for eksempel pa en veiledningstime.
Vert apenhet i forhold til informasjon fra statens vegvesen i trafikalt grunnkurs.

o 3svarte blankt.

Forslag til endringer i spgrreskjemaet:
2 respondenter svarte at spgrsmal 7 var noe uklart i forbindelse med svaralternativene. At det ble noe
avansert fordi alle svaralternativene henger sammen.



