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Sammendrag Masteroppgave.

En yrkessjafgrs samlede kompetanse er et komplekst puslespill av ferdigheter i forhold til &
mangvrere Kjgretgyet, vite hvor mange stropper som ma til for a sikre lasten, velge hastighet
etter veer og fareforhold, samt viljen til & erverve ny kunnskap fortlgpende som det skjer
teknologiske fremskritt. Det samme gjelder for en laerer pa tunge kjgretgy. Felles for disse er
at ofte er teknologien flere steg foran til enhver tid, og man vil oppleve at man ikke far med

seg alt som skjer.

Ute i arbeidslivet skjer det utskiftinger i kjgretgyparken i raskere grad enn i
trafikkskolesammenheng. Dette er med pa a gjere at flere lerere sitter med for gammel
kompetanse i forhold til det som elevene mgter nar de kommer ut i arbeidslivet. Den
kunnskapen som blir formidlet kan i noen tilfeller veere sa gammel, at elevene ikke er i stand
til & gjere nytte av den. Dette er med pa at det kreves mer av lereren i forhold til & sette seg

inn i hvordan dagens tunge kjeretayer virker med i all sin teknologiske prakt.

Det er gjennom lzereplanen for yrkessjaferdirektivet satt krav til leerere/kursarrangerer at de
skal vaere i stand til & videreformidle den teknologiske utviklingen som skjer i dag, men hvor
mange som virkelig er i stand til det, og hvor mange yrkessjafgrer som ogsa er i stand til det
er uvisst. Teknologien i vare tunge kjgretgy har kommet for & bli, hvor mye av dens finesser
vi er villige til & ta til oss vil igjen veare preget av den kulturen som er tilknyttet
arbeidsplassen, og hvordan behovet for a kjenne til teknologien blir formidlet. Gjennom
positive erfaringer med dagens teknologiske systemer i kjgretgyene vil man kunne fremme
leeringsvilje og en adferds endring i kjerestil som vil bade komme sjafgren til nytte og firmaet
i form av mindre stress og bedret gkonomi.Dersom systemene blir fremstilt overfor sjafarene
som en mate a overvake pa, vil flere agere mistenksomt og fale liten tilknytning til systemene.
| begge tilfeller er det snakk om flatestyringssystemer som de fleste store aktgrer innenfor
tunge kjeretay tilbyr. For & kunne nytte seg av disse systemene ma det opplering til,
forklaringer pa hvordan ting henger sammen og pa hvilke mater utrulling, bremsing, og
forbruk for eksempel, males.

| denne oppgaven er det sett naermere pa forskjellene mellom to sjafarer i to like biler, og hva
opplaring har a si for resultatet over en lengre strekning nar det kommer til optimal bruk og
utnyttelse av kjareteyet. En sjafer har fatt god oppleering og jobber daglig med det, mens den

andre sjafaren sverger til eldre biler uten dagens teknologi. Det er og observert hvordan
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sjafarer benytter seg av Scania Drivers Club sitt tiloud om prgve kjgring pa eventen Scania
Winter. Tilbudet kommer en gang i aret, og man far muligheten til a prave forskjellige biler
med ulike lgsninger pa akselavstander, tonnasje og drivstoff for & nevne noe.Ved a se pa disse
to sammen opp mot lering, kompetanseheving og fellesskap vil jeg prave & avdekke
muligheter og motstand mot lzering og kompetanseheving pa et generelt niva gjennom en
teoretisk tilneerming. Det er ogsa gjort et intervju med en person som var tilstede under begge
observasjonsstudiene. Dette ble gjort for a supplere inn kunnskap om laring og

kompetanseheving innenfor fagomradet.
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English summary

The skills of a professional transport vehicle driver are a complex puzzle in manoeuvring the
vehicle, securing the load, choosing the right speed regarding the weather conditions and the
capacity and will to gain knowledge concerning new technological developments. The same
goes for the driving instructor. What is common for both jobs is that the technology seems to

be several steps ahead at all times, and it’s hard to keep up with everything that happens.

Amongst companies that deal with transportation of both cargo and passengers, the
replacement of the fleet exceeds what happens at driving schools. That means that several
instructors possess knowledge which is outdated compared to what their students will face
when gaining their license and starting to work. Sometimes the knowledge is so outdated that
it will no longer be relevant. This means that every instructor needs to keep himself/herself
updated in every aspect of technology in transport vehicles. Throughout the curriculum of
Certificate of Professional Competence (Driver CPC) it’s become mandatory for instructors to
be able to share this knowledge. How many out there who are capable of such, is not known.
Neither is it common knowledge amongst the drivers of these vehicles.The technology cannot
be considered easy, but it’s here to stay. What we choose to learn will be a product of the
social and technological context surrounding us.By making the technology a positive
experience, companies and drivers will develop more knowledge that will encourage the use
of technology and to see the difference in their way of driving and the saving of fuel.lf these
systems are forced upon the drivers, as a form of control, the technology will not be
welcomed, but met with hostility and a feeling of being controlled by the companies. The
systems I’m referring to are fleet management systems that most producers of transport
vehicles offer to buyers.To be able to make use of these systems in an economic matter and as
a tool for optimization of the use of the vehicle, training and education is necessary.
Explanations on how they interfere with the vehicle and how the free roll system, braking and

fuel usage is measured are examples on this matter.

In this thesis, I’ve studied the difference between two drivers in two similar trucks, and what
training and education do for the result of the optimized use of the vehicle. One driver who is
fully trained, and one driver with no education in today’s technology.I’ve also observed
drivers visiting Scania Winter, an offer for members of the Scania Drivers Club. This offer
comes once a year and gives the members an opportunity to test-drive new vehicles with

different technical specifications, axel loads and fuel types.
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By comparing these two observations, I’ve tried to see if todays’ curriculum, training in use
and cooperation has reached its maximum of possibilities and goals for drivers’ education, or
not. These two observational studies are supplemented by an interview with a person who

participated in both studies and has knowledge about todays need for extended learning.

KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 5



Forord

«Du kan hvis du vil» har jeg fatt hgre i alle ar. Det har nok vaert med pa & sende meg dit jeg er
I dag.

Som mange andre kvinner valgte jeg den trygge veien med allmennfag og hodet satt pa
hagyere utdanning. Reiseliv og kultur ble valget den gang, men etter kraftig nedgang i
reiselivsbransjen i Norge matte jeg tenke nytt. Tunge kjaretay hadde fascinert meg lenge og
farerkort pa disse ble da en utvei. Det begynte med at det var kjekt & ha, og litt moro. Etter
noen ar med ulik kjgring ble det trafikklaererutdanning pa lette klasser, deretter en sensorjobb
i Statens Vegvesen, videre utdanning som trafikklaerer tunge Kjeretay og til slutt lerer pa
Notodden Videregaende skole og Vg3 Yrkessjafer. En av Norges 11 landslinjer innenfor
faget.

Ofte faller det lett & se pa videregaende skole som noe kun for de yngste, men innenfor
yrkessjafgrutdanningen sa er det store alderssprik. Noe som gjer lzererrollen utfordrende,
sammen med at kjgretgyenes utvikling skjer i rasende fart.

Utviklingen som har skjedd innenfor tunge kjgretay er fascinerende og krevende, og ikke
minst spennende. Hva ma til for a klare a bruke disse kjgretgyene optimalt og er vi villige til
bruke tid pa a leere oss det?

Behovet for faglig utvikling og ny kompetanse er stadig tilstede, selv om mange ser bade pa
en trafikklaerer og en yrkessjafar som ferdig utdannet i det skolegangen er avsluttet og man er
sendt ut i arbeidslivet. I mine tanker er det da det hele begynner. Grunnsteinene er lagt ned,
reisverket er der, men selve byggingen og formingen av deg som leerer/ yrkessjafar begynner

farst nar du star der alene med en basiskompetanse.

En stor takk til min eple elskende veileder, dette ville ikke bli gjort uten deg.

Notodden, 01.11.2017. Kari Svalebjgrg Slettetveit
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Kapittel 1

Innledning

Dagens Kjgretgy er enkle a kjare, vri om ngkkelen, og kjgr. Men hvor mange er det som kan
bruke kjgretgyet sitt optimalt til enhver tid slik det er designet?

Det veere seg personbiler og yrkeskjaretay. Er transportbransjen og trafikkoppleeringsbransjen
i stand til & gi den ngdvendige opplearingen til de som skal bruke kjgretayene? Og er
bransjene villige til a ta mot kunnskapen som blir tilbudt fra de store aktgrene i markedet?
Eller sitter de godt tilbakelent og ytrer for seg selv at dette kan jeg, jeg har jo kjart
lastebil/buss far?

Dagens nyttekjaretay har store potensialer, men det krever mer av fgreren na enn for 20 ar
siden. Flere teknologiske nyvinninger & holde styr pa, starre trafikkbilde og en starre
handhevelse av regelverkene setter press pa farere og trafikkskoler til & inneha den
ngdvendige kompetansen for a etterfalge regelverk og samtidig vise at de kan handtere
kjoretayene.

En overdragelse av en ny lastebil tar som regel et par timer. Alt utstyr som er installert skal
gas gjennom, samt en inngaende forklaring av hvordan teknologien virker, hva den gjer og
hvordan den skal brukes. Det som oftest skjer er at den som skal bruke kjgretayet ikke far
denne informasjonen, og mister viktig informasjon.

Teknologien endres fra modell til modell, noe som gjar kompetanseheving viktig for bade en
sjafer og for en tungbillzrer.

Leering og kompetanseheving er viktig innenfor alle yrker, noe denne oppgaven vil se

narmere pa, og da rettet mot yrkessjafaren og tungbillaereren.

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 10



Foto: Kari S. Slettetveit.
«Eit par ronder te sa e eg klar te a kjere te Seljord aleine»

Bildet over er tatt med i oppgaven for & illustrere at viljen og evnen til 4 tilegne seg nye
erfaringer er tilstede i alle aldre. Utfallet vil variere noe siden persepsjonsevnen vi har varierer
mye etter var egen almenntilstand satt opp mot alderen var. Gleden over 4 fa til noe nytt og
spennende forandres ikke, ei heller stoltheten over & ha gjort noe man har trodd var utenkelig i
forhold til sin egen alder. (Wolf, 2012, s. 585)

Bakgrunn for oppgaven
Behovet for kompetanse er stigende innenfor de fleste fagomrader i dag, og det forandrer seg
stadig. For en yrkessjafar i dag er den enkleste delen av jobben & vri om ngkkelen og starte

kjeretayet sitt. Det er vel og det inntrykket mange har, at sjafarene bare vrir om og kjerer. Det
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er fa som tenker over den mengde lover, regler og forskrifter en sjafar har a forholde seg til

daglig.

For & fa en forstaelse av hva dette innebzrer sa vil jeg redegjere for de direktiv og regelverk
som gjelder for ervervelse av farerkort pa tunge kjeretgy

| 2003 innferte EU parlamentet et nytt direktiv, som tar for seg grunn- og etterutdanning av
gods og person transport sjafarer (Europa-parlamentet og radets direktiv (2003/59/EF), 2003).
Dette var for a komme i mgte de endringer som har skjedd innenfor transporten og fa
yrkessjafarer, ikke cowboyer pa veiene.

Yrkessjafarforskriften heretter kalt yrkessjafarkompetanse, YSK (Lovdata, 2017) tradde i
kraft 01.04.2008, med gjennomfgring av krav om etterutdanning for persontransport
10.09.2008 og godstransport 10.09.2009. Dette skal gjentas hvert 5.ar for & beholde
yrkesretten. Den farste 5 ars perioden er na over og sjafarene kommer na pa kurs for andre
gang. Leereplan og innhold er uforandret, sa det krever at kursholdere er oppdatert pa
regelverk og ikke bare snur bunken sa det oppleves likt fra farste gang sjaferene var pa kurs.

YSK er delt inn i to, en grunnutdanning for nye sjafgrer og en etterutdanningsdel for at
yrkessjafarer skal kunne beholde sin yrkesrett (vegvesen, 2017).

Grunnutdanningen krever etter gjennomfgring og godkjente moduler (90% tilstedeveerelse) en
prave pa trafikkstasjonen, mens etterutdanningen kun krever tilstedeveerelse. Selve
grunnutdanningen er ogsa delt i to i deler av utdanningen. En del tar for seg transport av gods,
og en annen tar for seg transport av personer. Det er ogsa mulig a kombinere disse to slik at
man far en kombinert kompetanse med tanke pa yrkesutgvelse.

Dette er et direktiv som er gjeldende innenfor hele EU/E@S, men oppbygd i ulike modeller.
Norge har sine nasjonale unntak for hvem det gjelder, barnehagebussen (Barnehagebusser er
busser innredet som barnehage der dagens aktiviteter varierer med hvor bussen blir kjgrt den
dagen) er et eksempel pa fritak da busskjgringen ikke er hovedvirke til den ansatte.

For & imgtekomme kravet om etterutdanning innenfor persontransport, ble det laget et
modulbasert program som tok for seg innholdet i direktivet, bussbransjeavtalen. Meningen var
at det skulle tilfredsstille kravene i etterutdanningen, men modellen ble feil i forhold til den
som Veidirektoratet satte, siden den var nettbasert. Fordelen med modellen var at de sjafarer
som gjennomfarte de modulene som var fikk lgnnsgkning for hver gjennomfart og bestatt

modul.

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 12



Innholdet i grunnutdanningen i, sammen med leereplan for farerkortklassene C/CE/D/DE og
lereplan for vg3 yrkessjafar er omfattende (Lovdata, 2017), (UDIR, 2017).

Denne grunnutdanningen og fgreropplaringen har ulike hovedmal, dette for & skille yrkesrett
og farerrett. Yrkesrett er for & kunne vare yrkessjafgr og motta lgnn for den jobben man gjar,
mens en fgrerrett er for a kunne fare et kjeretay innenfor den gitte klassen.

Lareplanens hovedmal for & erverve farerkort i de tunge klassene er omfattende, bredspektret

og blir gjentatt i det en elev drar til Statens VVegvesen for farerprove i de gitte klassene.

«Hovedmal for opplaeringen til farerkort klasse C/CE, D/DE jf. § 19-1

Etter & ha gjennomfart opplaeringen for klasse C skal eleven ha den kompetansen som er
negdvendig for a kunne kjare lastebil forsvarlig, og for & kunne ivareta de oppgaver som er
lastebilfgrerens ansvar. Eleven skal ha de kunnskaper og ferdigheter, den selvinnsikt og
risikoforstaelse, som er ngdvendig for a kjere pa en mate som

- er trafikksikker

- gir god samhandling

- farer til god trafikkavvikling

- er mest mulig gkonomisk og ressursvennlig

- gjer at kjgretay og veg ikke utsettes for ungdig slitasje

- tar hensyn til helse, miljg og andres behov

- er i samsvar med gjeldende regelverk.

Eleven skal kunne

- utfgre kontroll og tilsyn med kjeretgyet som er en farers ansvar

- sikre lasten forsvarlig

- fatte riktige beslutninger om kjering under vanskelige kjereforhold

- vaere en ressursperson i krisesituasjoner pa vegen.

- ha omtanke for passasjerene (klasse D)» (Vegdirektoratet, Hovemal for opplaering ki C,
2017)

Hovedmalene for grunnutdanningen er;

«Etter & ha gjennomfart grunnutdanning for yrkessjaferer skal eleven ha ngdvendige
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kvalifikasjoner for & kunne arbeide som yrkessjafer mot vederlag i godstransport eller

persontransport.
Eleven skal

- kjore optimalt og trafikksikkert
- vise profesjonalitet i sin utferelse av yrket

- ivareta egen og andres sikkerhet ved arbeid nar kjeretgy star i ro»

og malene for etterutdanningen er:
«l etterutdanningen skal yrkessjafgren oppdatere, utdype og repetere kunnskap som er
vesentlig for deres arbeid. Emnene skal hentes fra hovedmalene i grunnutdanningen, og

det skal legges vekt pa trafikksikker og optimal kjering.» (Vegvesen, 2008)

Ser man pa disse malene sa ser man at de henger sammen. Fgrerkortmalene er grunnstenene,
mens ysk-malene er en viderefgring av de mal som en elev allerede har vert igjennom. Dette
skal til sammen legge et grunnlag for en god og profesjonell yrkesutavelse som etter 5 ar skal
friskes opp og videreforedles gjennom dialog med andre yrkesutgvere.

Videre sa er selve fgrerkortoppleeringen delt inn i fire trinn, som hver seg skal lede frem til
ulike maloppnaelser og sgrge for en teknisk og mental utvikling hos den som skal erverve

farerkort

«Fgreropplaeringen har fire trinn. Malene for trinn 1- 3 angir forutsetningene for & ha et godt
utbytte av opplaringen pa det neste trinnet, og det er derfor viktig at eleven i all hovedsak har
nadd malene i et trinn far opplaringen i neste trinn pabegynnes. Det er kjgreferdigheten som

avgjer hvilket trinn eleven befinner seg i.

Trinn 1 Grunnkurs

Trinn 2 Grunnleggende kjaretay- og kjgrekompetanse
Trinn 3 Trafikal del

Trinn 4 Avsluttende opplering

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 14



Malene for trinn 1-4 angir samlet den kompetansen som er ngdvendig for & na hovedmalet.
Innholdet i hvert trinn forutsettes viderefart og videreutviklet i neste trinn. For a sikre en
hensiktsmessig progresjon ma de sju temaene vektlegges pa ulike tidspunkt i oppleeringen.

(Vegdirektoratet, Fareropplaering:Vegvesen.no, 2017, s. 14)

Disse malene henger sammen med GDE-matrisen, som vil bli sett neermere pa i kapittel 2,
sammen med flere modeller sett opp mot trafikkopplaring, kompetanseheving og
leerevillighet. (Vegdirektoratet, 2005, s. 17) Yrkessjafgrdirektivet er delt inn i 6 ulike moduler,
med et omfattende dykk inn i en bransje som favner store forskjeller innenfor yrkesutgvelsen.
Timeantallet for gjennomfaring av denne oppleringen er satt til 140 timer ved komprimert
grunnutdanning, ved fullstendig grunnutdanning er timeantallet satt til 280 timer. Det er et
fatall skoler som tilbyr 280 timer da det er aldersrelatert, de fleste holder 140 timers kurs med
tanke pa hvilken alder en ma ha for & kunne erverve farerkort pa de tunge klassene i Norge
(21 ar pa lastebil og 24 ar pa buss, 18 ar dersom man er tilknyttet videregaende skole og har

en leerlingekontrakt.)

Modul 1 tar for seg vegtransporten og samfunnet, modul 2 gar pa yrkessjafarens helse, miljg
og sikkerhet, modul 3 er kjaretay teknikk og optimal bruk av kjeretey, modul 4
gods/persontrafikkens vilkar, modul 5 er gods/persontransporten i praksis og til slutt modul 6
som er sikker adferd pa vegen.

Innenfor disse modulene, hvorav to moduler er ment & spesialisere og skille mellom gods og
persontransport (modul 4-5) ligger det innfering i regelverk man daglig ma ta stilling til,
kunnskaper om lastsikring, veere klar over det ansvaret man har under transport av gods og
personer, hvilke krav som settes til en yrkessjafer ved trafikkuhell og krav til & planlegge egen
arbeidsdag. Gjennom modul 5 sa skal elevene planlegge og gjennomfare to fiktive
kjereoppdrag med ulike innhold. Gjennom sikkerhetskurs pa vei som er en del av lereplanen i
klasse C/CE/D sa vil elevene fa gvd seg i a kjare over lengre strekninger, som igjen er med pa

a gjere de bedre rustet til & klare en arbeidsdag pa veien.
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bruk av tunge kjaretay

Modul Emne Stikkord
Modul 1 Vegtransporten og Yrkessjafgrens rolle, ulike
samfunnet lover og forskrifter,
kommunikasjon og sgrvis
Modul 2 Yrkessjafgrens helse, miljg | Ulykkesrisiko, helse,
og sikkerhet organisering, tobakk og rus,
ulykkesberedskap
Modul 3 Kjaretayteknikk og optimal | Motor, konstruksjon,

bremser, kjetting, kontroll av
kjeretay, optimal kjgring

Modul 4, delt i person/gods

Person/godstransportens

vilkar

Transportens plass i
samfunnet, marked,
regelverk, gkonomiske
vilkar, planlegging og
gjennomfgring av

transportoppdrag

Modul 5, delt i person/gods

Persontransporten praksis/
godstransporten i praksis

Sikring av passasjerer,
sikring av last og metoder,
service og fremtreden,
planlegging og
gjennomfgring av

transportoppdrag

Modul 6

Sikker adferd pa vegen

Risiko i yrket, kjgreadferd i
ulike miljg/trafikkmengder,
gkonomisk og optimal
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kjeremate, refleksjon over

egen adferd

Figur 1: Oppsummering av de ulike modulene i Yrkessjafarutdanningen

Handbok 277, Lereplan Yrkessjaferutdanning. (Vegvesen, 2008)

For a bli trafikkleerer tunge kjgretey ma en ha bestatt grunnutdanningen for lerer kl. B ved
Nord Universitet avd. Stjgrdal eller HIOA avd. Kjeller, eller tilsvarende utdanning for kl. B i
Danmark eller Sverige, og ha minst 3 ars allsidig praksis fra kjgretay med tillatt totalvekt over
16000 kg. Ved manglende erfaring fra en kjgretay klasse, sa gis det kun godkjenning for den

klassen man kan dokumentere erfaring fra. (Nord Universitet, 2017)

Lareplanene som gjelder bade for trafikklaererutdanningen, og for farerkortklassene pa tunge
kjaretay sammen med yrkessjafardirektivet er preget av at det er overvekt av teori. | lgpet av
en opplaringsperiode pa et semester skal en trafikklerer vaere i stand til & kunne undervise i
alle fagets teoretiske deler, samt de praktiske, obligatoriske gvelsene. For en elev sa er det
tilsvarende. De skal vare tilstede pa minst 90% av undervisningen som er obligatorisk for a fa
godkijent de ulike modulene som gir de yrkesrett etter bestatt teoretisk prave. Av alle timene
som en elev pa jakt etter farerkort skal gjennomfare er det 10 timer kjgring av 140 timer i
yrkesdirektivsammenheng, mens under farerkort opplearingen sa er de obligatoriske timene
begrenset til 6 timer kjering for klasse C/D og CE 10 timer, hvorav 4 er med lastebil og
slepvogn og 4 med trekkvogn og semitrailer. Det vil forekomme kjgretimer utenom de
obligatoriske timene for maloppnaelse i de ulike trinnene i hver klasse, men som det na
kommer frem sé er det minimalt med tanke pa den teorien elevene skal gjennom for & livnaere
seg i et praktisk yrke (Lovdata, 2017).
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KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 17



Problemstilling

«Hvordan oppna lzeringsvilje om dagens teknologiske muligheter i
tunge kjgretay?
Hvilke utfordringer innenfor kompetanseheving gir de ulike

leeringsarenaene?»

Bakgrunnen til denne problemstillingen er at jeg selv har opplevd a kunne litt for lite om
dagens kjeretay. Biler uten det ekstra utstyret som mange elever mater i arbeidslivet og biler
av eldre argang som ikke har de samme mulighetene for innstallering av malere sa det kan
leeres vekk bruk til elevene. Fglelsen av a komme til kort som lzrer er ikke en god falelse,
kompetansen jeg engang hadde er i noen tilfeller for gammel og lite relativ i forhold til dagens
kjaretay. Dette gjelder nok ikke bare meg som leerer, det er nok flere som faller inn i den
kategorien. Hva som da blir formidlet til elevene er ikke da ngdvendigvis palitelige eller
gyldige utsagn i dagens samfunn, og vil da veere med pa a forringe kvaliteten som en
yrkesutdanning er forventet a formidle til dagens elever. Om laereren ikke bryr seg om
utviklingen som skjer med lastebiler kan dette ogsa vaere med pa a begrense en laeringsvilje
blant yngre og eldre yrkesutgvere.

Metoden som er brukt i oppgaven er kvalitativ, og innenfor dette igjen, benyttet deltakende
observasjon.. | begge mine to deltakende prosjekter sa er det valgt observasjon for & avgrense
omfanget av temaet. Ved a kunne se og delta selv, fikk jeg og se hvordan min egen
kompetanse var og om det var mulig for meg a tilegne meg ny kunnskap og kompetanse med
tanke pa min egen Observasjon er en god metode for & kunne se hvordan personer presenterer
seg i sitt eget miljg, samt for & kunne gi informasjon om en praksis i hverdagen (Thagaard,
2013, 5. 58)

Det man observerer som forsker kan snakkes om, noe som er med pa a gjare de forstaelige for
0SS.

A bli observert, er & utlevere seg selv i det miljget man er i. (Dalland, 2014, s. 187), og som
en observatar sa er det viktig a skjgnne hva som fanger var interesse. For a fa svar pa min
problemstilling ble observasjon det naturlige valget. A fa et innblikk i hva lerde og ikke larde
i praksisfeltet gjar, er enklere a fa til gjennom observasjon og deltakelse i feltet. Gjennom
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intervjuer, og kvantitative undersgkelser som spgrreundersgkelser, sa kan man lett fa grunne
svar, og ga glipp av de erfaringer man kan gjgre seg med a vare deltakende ute i yrkesfaglige
feltet.
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Oppgavens innhold

| oppgavens farste kapittel vil jeg ta for meg bakgrunnen og innledningen for mitt valg av
oppgave.

For a forsta oppgavens omfang og hvem den bergrer sa ma det informeres om hvilket
fagomrade, hvilke instanser som er med pa a bestemme og hvilken yrkesgruppe som dette
bergrer. Hverdagen til en trafikklaerer pa tunge kjeretay, bade offentlig ved landslinjer og
privat, og en yrkessjafar er kompleks, og krever kompetanse som igjen bar oppdateres med

jevne mellomrom. Jeg vil ogsa presentere problemstillingen og begrunne denne.

Kapittel to, teorikapittelet, vil se naermere pa hvilke teoretiske tilnserminger som er gjeldende
for denne oppgaven. Siden fagomradet har elever, leerere og yrkessjafgrer i en spredt
aldersgruppe fra 18 ar og oppover sa krever det ikke bare didaktikk, men og en pedagogikk og
tilneerming som er tilrettelagt for unge voksne og godt voksne. Laereplanene innenfor
fareroppleeringen er preget av individuell tilpassing, mens yrkessjafgrdirektivet er mer felles a
regne da det er for farstegangs reisende inn i yrket(grunnutdanning) og for de som allerede
har veert der i minimum fem ar(etterutdanning) De teorier som ligger til grunn her er sett opp

mot problemstillingen.

Kapittel tre, metode, ser naermere pa hvordan en kompetanse heving av bade farere og leerere
kan gjares. Her er det benyttet deltakende observasjon. Gjennom en kjgretur over lengre
strekning med en sjafar som har en hgy kompetanse innenfor dagens teknologi og en sjafar
som ikke har samme kompetansen, men som til daglig er yrkessjafar. Det er ogsa med en
deltakelse pa Scania Winter, et tiloud for sjaferer der de far prave ulike kjgretgy og
kombinasjoner. Det vil her komme en begrunnelse pd hva som gjorde valget i metode i

forhold til problemstillingen.

| kapitel fire og i kapittel fem vil det vaere en analyse og drafting av kjereprosjektet «hold
fartsgrensen» og Scania Winter. Funnene som ble gjort i disse to prosjektene vil bli ut dypt og

sett sammen med laringsteorier benyttet i kapittel to.

Til slutt i oppgaven i kapittel seks vil det bli tatt for seg en oppsummering, konklusjon og
tanker om hva som kan gjeres videre for a lgfte kompetansen til trafikklaerere og yrkessjafgrer

innenfor dagens kjgretgyteknologi.
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Det vil ogsa bli diskutert om dagens opplaring og dagens kunnskap om optimal bruk av

kjoretay er tilstede hos laereren og yrkessjafaren.
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Kapittel 2

Teoretisk ramme

I dette kapittelet vil jeg se pa de voksnes leering sett opp mot trafikkpedagogikk, samt

diskutere de ulike teoriene opp mot laeringsbegrepet.

Den teoretiske rammen her vil bygges opp rundt de ulike leereplanene for vg3 yrkessjafer,
YSK og lereplan for kl. C/CE/D/DE

Jeg vil ogsa ta for meg begrepet kompetanse sett opp mot Yrkessjafgrdirektivet og hvilke mal
det setter i henhold til optimal bruk av kjgretay. Til slutt vil kapitelet se pa de voksnes lzring,
andragogikk, siden alderen pa de som kan erverve fgrerkort i tunge klasser ma vere 18 ar
eller eldre.

Teoriene som blir benyttet i dette kapittelet vil veere med pa a bidra til a gi en forstaelse av
hvordan lereplanene er bygd opp, og sadan fremme problemstillingen.

Helt siden ABS-bremser ble allemannseie pa midten av 90-tallet har teknologien innenfor
kjaretay gjort massive fremskritt. Kanskje sa store at vi som skal kjere ikke klarer a henge
helt med pa hva det er disse hjelpemidlene og systemene gjer for oss under kjgring. Det
gjelder ikke bare personbiler, men ogsa tunge kjeretgy

| 2008 kom Yrkessjafardirektivet, og som en del av pensumet dukket «Kjaretgyteknikk og
optimal bruk av tunge kjaretay» opp, sammen med «gkonomisk og optimal kjgremate».
Dette kan sees pa som en utvidelse og viderefgring av Eco-driving/gkonomikjegrings-kursene
som tidligere var i fokus.

Disse to temaene i henholdsvis Modul 3 og Modul 6 i laereplanen sier noe om hva nye
yrkessjafarer skal kjenne til og kunne rundt motoralternativer, oppbygging av
bremsesystemer, sikring av veggrep, bruk av sikkerhetsutstyr, daglig kontroll av kjgretayet,
riktig kjereadferd med tanke pa transportformer, observasjonsteknikk og
informasjonsinnhenting, valg av gir etter hastighet, utnytte rulleeffekten og velge riktig
avstand til forankjgrende, samt a vise forstaelse av forholdet mellom kjgreadferd og
trafikksikkerheten.

Dette legger et grunnlag, men hva med alle de mulighetene som finnes i kjgretgyene. All den
informasjonen som kan hentes ut av en enkel kjgretur, som forteller sannheten om
kjereadferden, valg av gir, hastighet, bremsinger og forbruk for & nevne noen.

De fleste store aktgrer pa tungbilmarkedet tilbyr tjenester der man kan ga inn i datasystemene
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til kjgretgyene og hente ut slik informasjon. Tilrettelagt for bade sjafer og bileier, og med
enkle grep kan fa en totaloversikt over hvert enkelt kjaretay veere seg for en dag, et gitt
tidspunkt eller over lengre tidsperiode.

«Vi har ikke tall pa hvordan og hva vare aktive brukere henter ut av dokumentasjon For &
forklare litt har vi ca. 6000 brukere med tilgang, dette utgjar ca. 9000 biler/busser.

Av disse igjen er det bare 1000-1200 aktive brukere. Ja det er et ubrukt potensiale der ute
som vare kunder muligens kunne brukt for & fa en mer kostnadseffektiv utnyttelse av sitt
kjeretgy som igjen hadde redusert utslipp, redusert kostnader og i tillegg veere
dokumenterbart. Tror ikke disse tallen vil ha et stort avvik i % nar det gjelder aktivt bruk hos
de to andre hovedleverandgrene av tunge kjgretay i Norge»

Utdrag fra intervju, vedlegg 6

Scania Fleet Management er et av disse tilbudene. Noe av hensikten bak a ta i bruk et slikt
program er for a bruke det som et oversikts og planleggingsverktgy der man kan analysere
kjereadferd og se trender over lengre tid, og fa en kontroll over dieselforbruket internt i
firmaet. | forbindelse med anbud sa vil en slik oversikt gi en bedre gkonomisk oversikt og
lettere avgjere om det er lannsomt pa sikt. Det er ikke bare tilgang til data som er i tilbudet fra
Scania i forbindelse med bruk av systemet. | kjgre og hviletidsbestemmelsene star det krav til
arbeidsgiver om oppbevaring av nedlastede data fra ferdsskrivere i de ulike kjaretayene til
firmaet pa et sikkert sted. | Scania sitt system sa gis det tiloud om en egen database der hvert
firma kan sende sine data til. I utgangspunktet sa er det kun bileier som har tilgang inn her,
men bileier kan velge a gi sin tilgang til et annet firma, utenom Scania, som tar seg av analyse
og oversikt over disse dataene. Noe flere velger a gjere, da det er en omfattende jobb.
Firmaene kan lett identifisere de forskjellige sjafagrene ved a tilknytte navn til nummeret pa
sjafarkortet. Gjgr man ikke det, er det vanskelig & se hvem som er hvem i systemet, og en
analyse vil ta mye lengre tid. Knytter man et navn til, er det lettere  sgke frem den sjafaren
man gnsker a se pa.

| det gyeblikket man knytter et navn til sjaferkortnummeret, og har gitt tilgang inn i systemet
til tredjepart, sa kan det oppsta interessekonflikter. Det er et tillitsforhold & la andre studere

dine bevegelser innenfor et regelverk, samtidig som det kan veare et ngdvendig onde i firmaet.

Det er nok viktig a presisere at informasjonen ikke skal komme ut, og man skal ikke vaere

redd for & bli konfrontert med sine bevegelser ute pa byen eller under en handletur.
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Noen ganger sa kan man lese om sjafgrer som lurer pa hvem som egentlig har tilgang til de
dataene de produserer, vere seg kjare-hviletid, bruken av kjaretayene eller forbruk. Det er det
kun bileier, sjafgr og eventuelt tredjepart som kan se. Selgeren som solgte bilen til firmaet har
ingen mulighet til & se pa dette. Men gjennom chassisnummer kan han se pa bruken av
kjeretayet, for eksempel slitasje, turtall og bruk av bremser. Ved verkstedbesgk sa vil mere
data komme frem, sa eventuelle synder ved a kjere for hardt vil bli synlig opp. Det er med
andre ord ulike tilganger for hvert ledd blant Scania sine avdelinger.

Skulle det veere gnskelig med oppfalging fra Scania sin side sa avklares det mellom firmaet

og Scania for hvert enkelt firma hvor mye eller hvor lite hjelp de eventuelt vil ha.

Dagens leereplaner, et innblikk

| januar 2017 tradde det nye lereplaner i kraft innenfor trafikkopplaringen. Mange av de
gamle hovedmalene ble forandret, nye elementer ble implementert og mallisten ble vesentlig
lengre enn den var. En av de starste forandringene som ble gjort var elevenes egen vurdering
av sitt eget stasted i opplaeringen og om de var kommet sa langt at de gjennom en
trinnvurdering kunne ga videre og oppover i trinnstigen. Dette er ikke noe unikt for opplering
i tunge Klasser, men en fellesnevner for alle farerkort klasser vi har i Norge.

Oppleringen for alle farerkortklasser i Norge er trinnvis. Noen punkt i trinnene er gjort
obligatoriske, mens andre er en del av en helhet. Dette gjer at det ikke er like lett bestandig a
skille mellom obligatorisk og ikke obligatorisk opplaering. Felles for de er uansett at de skal
fare til en maloppnaelse. | dagens leereplan har det blitt flere punkt som viser hva elevene skal
gjennom. Disse er tydelig presisert og tydeliggjort gjennom en innholdsbeskrivelse. En av de
store fordelene med disse forandringene er at man kan hoppe litt mellom trinnene der dette
viser seg & vere hensiktsmessig for elevene. For de som skal bli yrkessjafarer er det
hensiktsmessig & gjennomfare kurs i ulykkesberedskap tidlig i opplaeringen, pa trinn 2 og ikke
i den avsluttende delen, trinn 4. Dette begrunnes med at de bruker mye tid pa veien og blir
forventet & veere ressurspersoner om det skulle skje en ulykke. (Vegdirektoratet, Vegvesen.no,
2017)

Voksnes leering sett i teoretisk perspektiv

Leering har lenge veert noe mange forbinder med skole, og ikke knyttet opp til det man gjer
daglig. Uttrykk som «man laerer sa lenge man lever» er ofte brukt i sammenhenger der
personer har gjort noe feil, eller ikke nar opp til de kravene som er satt innenfor en utfgrelse
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av en jobb. «Dette har jeg ikke gjort for, sa det gar sikkert bra» som Pippi sa, er og noe
enkelte gjemmer seg bak for a ufarliggjgre den situasjonen de har blitt satt i eller satt seg selv
i nar den erfaringen og kompetansen man har ikke strekker til. Slik samfunnet er bygd opp i
dag, sé slipper man ikke unna laering i flere sammenhenger enn kun skole. Teknologi,
prosedyrer, nye arbeidsoppgaver krever sitt, noe som gjar at leering er tilstede hele tiden.
Leering skjer gjennom hele livet og i ulike kontekster.

Det finnes mange ulike definisjoner av hva leering er, og hva det betyr for den enkelte.
Behaviorismen har blant annet definert lzering som relativ varig endring av atferd som fglge
av erfaring (Sylte, 2013, s. 141)

| dag beerer mye av forstaelsen rundt dette preg av at leering er noe som skijer i en praktisk
kontekst, og da i en sosial samhandling der forstaelsen for det som blir gjort er satt i et stgrre
samfunnsmessig perspektiv.

Sett i lys av Lycke, Lauvas og Handal, (Lycke, Lauvas, & Handal, 2011, s. 77)sa er leering i et
sosiokulturelt perspektiv «transformasjon av deltakelse fra en relativ perifer(med observasjon
og utfagrelse av sekundere roller) til en mer ansvarlig og sentral posisjon»

Innenfor yrkessjafar-yrket sa kan det tolkes dit hen at den praksis man far ved a veere
hjelpemann eller under oppleering skaper lzring i et starre perspektiv og en bredere forstaelse
for hva som er praksis i det felleskapet de trer inn i.

| Norge sa har vi gode muligheter som voksne til & kunne tilegne oss ny kompetanse og nye
erfaringer gjennom arbeidsplassen. Denne blir en leringsarena, bade formelt og uformelt,
individuelt og kollektiv (Schwencke & Larsen, 2015, s. 114)

Dette vil jeg se pa gjennom livslang lering og andragogikken.

Set i et eksistensielt perspektiv er leering en drivkraft i den menneskelige tilveerelse og
et af de vigtigste midler til, at vi bliver dem vi er, og samtidig er laering er pavirkning , der
beriger vares liv og i sandhed gar oss til mennesker. Sadan set er livslang leering et gode. Det
er umuligt at forestille sig et mennesker, der ikke laerer. Saledes har bade laeringsteoretikere
og de, der statter sociale beveegelser som tilskynder laering, et moralsk grundlag for deres

overbevisninger og praksis. Det er innlysende at lzering er godt. (Jarvis, 2012, s. 236)

Lering og forskning pa denne har veert fokusert pa barn og lite pa hvordan voksne lerer.
Malcolm Knowles innfgrte begrepet andragogikk og er ansett som en av grunnleggerne av

den voksen pedagogikken som brukes i dag. (Knowles, 2012, s. 557)
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Den oppfattelsen som var av at utdannelse var en form for overlevering av kunnskap ma i dag
sees vekk i fra. Maten man underviser barn pa, kan ikke overfares til voksne. Den
kompetansen vi sitter pa i dag, eldes fort i dagens teknologiske samfunn og varer ikke livet ut.
Mye raser av garde far vi rekker a fa innsikt og er totalt endret den dagen vi praver & bruke

det lille vi tilegnet oss for noen ar siden.

Andragogikken til Knowles baserer seg pa at det er fire forskjeller pa hvordan et barn og en
voksen lerer. Ettersom man modnes vil mennesket

1) selvforstaelse bevege seg fra en forstaelse av seg selv som en avhengig person mot en
forstaelse av seg selv som et selvstyrende menneske.

2) akkumulere en voksende erfaringsmengde som i stigende grad blir en ressurs for leering.
3) ha en parathet til & leere i stigende grad bli orientert mot utviklingsoppgaver i forhold til
personens sosiale roller.

4) sitt tidsperspektiv endre seg fra & vere orientert mod senere bruk av kunnskapen til
umiddelbar anvendelse, og tilsvarende endre sin orientering mot leering sett fra
emneorientering og til problemorientering. (Knowles, 2012, p. 560)

Selvforstaelsen i disse forskjellene tar utgangspunkt i at vi blir fadt som avhengige av de
rundt oss til enhver tid. Alt som foretas er bestemt og regulert av andre rundt 0ss. Vere seg
foreldre, lzerere og andre voksne rundt oss. Rollen vi da innehar som er barn er i en leerende
rolle, men etter hvert som vi begynner & utvikle oss selv sa er vi og i stand til & se oss selv
som en person i samfunnet. Evnen og muligheten til 3 ta egne avgjerelser begynner a tre frem,
og behovet for & vise dette blir fremtredende. Noen gagner i sa stor grad av man opponerer
mot samfunnet sine normer og hva foreldre aksepterer. For det er akseptert a tro og holde pa
at barnet er avhengig sa lenge som mulig. Lengre enn det som faktisk er reelt for hvert enkelt
barn. Det hele forsterkes gjennom skolegangen, der lerere og laereplaner laser hva man skal
leere, og ikke apner for selvrealisering. | de siste arene har det blitt apnet for a se mere pa
individet og tilpasse oppleringen etter hver enkelt, men det er fremdeles langt igjen
(Knowles, 2012).

Innenfor trafikkopplaringen er det lettere a tilpasse opplaringen for hver enkelt elev ute i
kjeretayene enn det er innenfor klasseromsundervisning. Ingen undervisningstime blir lik, sa
en lzerer har ikke mulighet til 4 fglge et fastlast skjema. Man kan ha et utgangspunkt i a lere
eleven & gire opp og ned, bruke hgy og lav serie, sammen med splitting av gir, men ender opp

med & gve pa fartstilpassing i stedet for, fordi det var det eleven trengte den timen.
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| det man blir ansett som voksen sa skjer det noe med var selvfglelse siden rollen endres.
Barnet er ikke lengre avhengig av andre og i en konstant leerende situasjon (Knowles, 2012).
Personen blir mer en produsent av kunnskap. Veere seg som en arbeider, kollega, forelder eller
en borger. | det gyeblikket barnet oppfatter seg selv som fullstendig uavhengig, vekkes
behovet for & bli sett nettopp slik i samfunnet.

Dette skinner gjennom i det behovet mann som voksen har i det a bli sett pa med respekt,
veere i stand til & ta sine egne avgjarelser og a bli oppfattet som en selvstendig person.

Siden adragogikken sa sitt lys, har det skjedd vesentlige endringer i det levesett vi har. Dagens
60 aringer er sprekere, har en annen levestandard og et annet forhold til sine jobber enn for 50
ar siden. Nye fremskritt i hverdagen med tanke pa all teknologi som finnes, tilgjengeligheten
pa opplevelser og hjelpemidler ved sykdom gjer at for mange sa blir hjernen og kompetansen
trigget oftere. Man gar ikke like mye i et satt spor, men veksler mer pa skillet mellom jobb og

fritid, og at fritiden ofte bestar av turer og utfoldelse av interesser.

Det som kan veere vanskelig for en voksen person, er & ga inn i en leresituasjon etter a ha
blitt seg selv bevisst. De erfaringer som personen gjorde seg som barn i den lerende rollen
tilknyttet skoleverket vil falge vedkommende og veere avgjarende for hvilket utbytte personen
far. Behovet for 8 mate de voksne med den respekten de forventer og som de bar fa vil apne
for en vilje til lering og motivere for et engasjement pa en side, og med sjokk og vantro pa
den andre da dette ikke er hva de forventer i leeresituasjonen.

Nar man som lerer ser gleden i utviklingen og de nye erfaringene som voksne elever gjer seg,
og de refleksjoner som blir gjort underveis, skjgnner man at den voksne eleven nar en
kompetanseheving som personen ikke trodde kom til & skje.

Innenfor denne delen av Knowles sine fire forskjeller si kommer laeringsmiljget inn. Det
sosiale miljget ved a fale at man passer inn, det fysiske miljget skal veere slik at det er
tilpasset voksne og det psykiske miljoet skal veere i varetatt pa en slik mate at de voksne ikke
faler at de blir latterliggjort eller behandlet nedlatende (Knowles, 2012, p. 562).
Leererens/veilederens rolle i dette har stor betydning. Hvordan denne ser eleven der han er,
Iytter til det eleven sier og viser interesse for eleven er en stor faktor for leeringen. En
leerer/veileder kan fort bli et forbilde for elever pa en skole og ansatte i et firma. Ved a gi de
voksne lzrende en opplevelse av a veere likemenn med hverandre og den som star for
undervisningen vil man komme narmere en lerende situasjon enn om lerer/veileder
distanserer seg fra de laerende som er tilstede.

Ved & innlemme nye systemer med tanke pa drivstoffgkonomi og slitasje/ungdige skader, med
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0g uten bonus i et transportfirma ma det komme frem hensikt, arsak og mal. Uten det virker
det som noe ledelsen trykker nedover hodet pa de ansatte uten at de har noe det skal ha sagt i

sammenhengen og uten a fa noen gode forklaringer pa hva som ligger bak.

| falge Knowles er behovsbestemmelse en annen faktor som kommer frem. Behovet for a lzere
det den voksne anser som ngdvendig i stedet for noe som er patvunget. For a fremme denne
deltakelsen og synliggjere behovshestemmelsen sa legges det til veie en prosess. Farste ledd i
prosessen er a kartlegge den kompetanse og egenskaper det kreves i den nye lare-rollen. Det
neste leddet er for den leerende a finne sin kompetanse og sitt stasted, for sa & kunne
videreutvikle dette til mestring i leeresituasjonen. Det siste leddet i prosessen er & fa den
leerende personen til & se hvor stor avstand eller hvor neerme han er i forhold til den gnskede
utviklingen av kompetanse.

For en voksen som skal leere & kjare et nytt kjeretgy, sa er denne prosessen avgjgrende for om
personen vil klare & besta en farerprave eller ikke. Det grunnlaget som en leerer er med pa a gi
personen og som den leerende har medbestemmelse i, er basisen i denne prosessen.
Planleggingsprosessen er den delen av leringen som gjar at voksne lettere foler seg forpliktet
til & delta i nar personen har veert med pa a forme lgpet selv. Innenfor trafikkoppleeringen sa er
det hele tiden dialog mellom larer og elev pa hvordan Igpet skal ga videre. Laereren kan
ansees som en prosessveileder og en faglig ressursperson. Det samme vil en dyktig veileder
innenfor transportbedrifter som lar sine ansatte fa ta del i hvordan bruken av flatesystemer og
de tekniske hjelpemidler som finnes i dagens kjaretay skal gjares.

Planleggingsprosessen er og viktig for a fastsette mal som er gjennomfgarbare, som farer til en
utvikling, mestringsfalelse og gkt kompetanse innenfor opplaringen for & fa farerkort, og for
a kunne utnytte kjaretgyet optimalt.

Ledelse av leringsopplevelser er tradisjonelt sett pa som en rolle laereren har, nemlig &
undervise. Lareren har ansvaret for at leering finner sted, tross en passiv deltakelse fra
elevene. Skal man undervise voksne sa fungerer denne metoden sveert darlig. Det er viktig a
fa frem at den laerende selv er ansvarlig for egen laering, og at den som er laerer fungerer mer
som en katalysator som fremmer vitebegjer. Ved a la de lerende fa prave selv, skape
erfaringer, gi muligheter til & fa egne erfaringer i hvordan lgse for eksempel forskjellene i
plassering i kryss med henholdsvis lastebil og henger versus trekkvogn og tralle (ogsa omtalt
som semi pa folkemunne) vil leering skje pa de voksnes premisser og ikke som noe en laerer

palegger/instruerer.
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Den femte faktoren i Knowles sine tanker om voksnes laring er evalueringen av leering. A
karaktersette voksne pa lik linje med barn kan ofte bli oppfattet som et overtramp av en de ser
pa som likesinnet. For mange sa er karaktersetting det eneste de kjenner til i en lzresituasjon,
og de finner det da vanskelig a kunne evaluere sin egen kompetanse og maloppnaelse. Det &
se seg selv i leresituasjonen og kommentere hva det er man har gjort bra og ikke fullt sa bra,
hva man kan gve mer pa og hva man kan prgve a endre er vanskelig. Mange er redde for a bli
bedgmt av andre for hva de sier, tror at det vil fa falger om de er forngyde og dpne om det.
Det er sa mye enklere & si hva man ikke far til enn & si hva man selv fgler man mestrer.

| de nye laereplanene innenfor trafikkopplaering, i alle klasser, sa er en del av lereprosessen
det & kunne vurdere seg selv i forhold til de malene som er satt og gjennom en trinnvurdering
kunne uttale seg om de er klare til & prave seg pa nye mal i leereplanen §7-5 Trinnvurdering
(Lovdata, 2017).

De elevene som jeg har med a gjare i leeresituasjon i bil ma gjennom denne prosessen med a
vurdere seg selv. Det sitter langt inne pa enkelte a ville si noe, men etter noen uker sa ytrer de
selv gnsker om a fa uttale seg, og melder tilbake kjapt om jeg ikke spar de om hva de gjorde i
forrige time, hvordan det gikk og hva de vil fokusere litt pa i dagens timer. Flere av elevene
opplever en starre mestringsfalelse ved a gjgre dette, for de klarer selv a se egen utvikling, ta
egne valg og vurdere situasjoner ute i trafikkbildet annerledes enn de gjorde far. Det oppleves
som mere konstruktivt & jobbe pa denne maten enn kun a fa en kjapp tilbakemelding etter endt
kjaretime der de ikke ngdvendigvis husker de situasjoner som lareren peker pa.

Ved & jobbe pa denne maten som learer sa blottlegger man seg selv ogsa. Det krever mer av en
leerer ved a lage et leeringsmiljg der prestasjoner av ulik grad bar anskues objektivt og ikke
nedlatende overfor den laerende.

VVoksnes erfaringer.

De elevene som velger a tre inn i yrket som yrkessjafgrer har veldig ulik bakgrunn. Noen har
vokst opp med lastebiler, mens andre ikke har noen annen erfaring enn & ha sett de pa veien.
Noen av erfaringene de har de som er vokst opp med lastebiler vil noen ganger ikke veere
deres egne, men et sammensurium av andres opplevelser som de har hgrt om og sett, og pa
den maten tatt de som sine egne. Erfaringene som er reelle vil endre seg etter hvert som
kompetansen utvikles og ny kunnskap slipper til. Om man som laerer eller som bedriftseier i
en fase der nye kjeretay med ny teknologi kommer pa banen begynner & undergrave det den

voksne kan fra far av, vil den laerende/eleven fale seg avvist. Dette vil igjen ga utover
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leereviljen og troverdigheten en laerer eller bileier har i den gitte sammenhengen.

Innen de voksnes erfaringer sa dukker det opp noen starre forskijeller fra det a veere barn i
leeresituasjoner. Voksne har mer a bidra med overfor andre, de har et rikere erfaringsgrunnlag
og lettere for a finne mening i ny leering, samtidig som de kan vare litt fastlast i vaner og

adferd, og dermed litt mindre mottakelige om laring er noe som presses pa dem.

Disse ulikhetene har og noen praktiske implikasjoner.

Deltakelse og selvinvolvering har i starre grad en plass overfor voksne enn barn. Med
bakgrunn i at om den voksne far delta aktivt i det han selv skal lere, dess starre er sjansen for
at han lzerer. Som laerer med en aktiv involvering av de elevene du har, sa krever det og at du
er i stand til & finne eksempler fra elevens tidligere erfaringer (Knowles, 2012).

Tidligere har jeg nevnt pa at det er viktig for den voksne a fale seg sett som elev og at lzreren
viser interesse for vedkommende. Ved a kunne bruke tidligere erfaringer og kunnskap ved
leering av bruk av gir i ulike situasjoner vil en elev lettere forsta en sammenheng. For
eksempel vil en elev med bakgrunn fra langrennlgp eller sykling forsta behovet for a endre
turtall og bunndrag for & komme seg opp en bakke. Planlegge bakken pa forhand, endre takt
til ytelsesmodus for en langrennslgper er avgjgrende for hvordan bakken vil forlgpe. En
syklist ma ogsa endre takt og gir for & komme opp. Med en lastebil og et vogntog kan et halvt
gir eller et helt, ut ifra tyngden der og da, vere avgjgrende for om man kommer opp med god
flyt eller om man ma gire mye og ungdvendig. Dette er noe elvene ved en trafikkskole far
prove i praksis ved flere anledninger og de far da prgvd seg frem i ulike situasjoner som er

reelle for deres fremtidige utavelse som yrkessjafarer.

Leeringsvillighet

Pa vei inn i voksenlivet sa har de fleste et mal, a fa seg en jobb og tilegne seg den kunnskapen
som er ngdvendig for & kunne mestre den jobben. Annen kunnskap blir sett pa som
ungdvendig der og da, men vil bli gjeldende igjen nar den leerende skal oppover i
erfaringsstigen og tilegne seg mer kunnskap og kompetanse for & kunne holde pa sin jobb og
for & fa andre arbeidsoppgaver (Knowles, 2012). Samtidig som erfaringene i arbeidslivet
endres, sa endres ogsa de rollene vi har i samfunnet. Man er ikke bare en arbeider, man far og
ofte roller som forsgrger, forelder, skaper av et hjem, kollega og venn for & nevne noen.
Overgangen til disse rollene kan veere utfordrende, men som voksen vil man mgte de med et

litt annet syn enn et barn. Og pa den maten veere i stand til & takle det og komme vel gjennom.
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Innenfor lerevilligheten er det og noen praktiske implikasjoner. Og det er her mange opplever
at de leerende og de ansatte mister interesse, motivasjon og lojalitet overfor situasjonen. I en
ny situasjon der leering er gnsket, sa er introduksjonen noe av det viktigste. Hvilke mal har
den tiltenkte kompetansegkningen, hvem skal veere der sammen med deg, hvem henvender
jeg meg til om det skulle vaere noe av privat arsak? Ustrukturert lgp fremmer ikke laring, det
vil i starre grad hemme leeringslysten, kompetanse utviklingen og motivasjonen for a na de
gnskede malene.

Gruppesammensetningen har og sitt a si. Det er viktig for voksne a fgle at de er en homogen
gruppe, at alle gnsker det samme underveis og at de har felles mal for leeresituasjonen de er i.
Det skaper lett misngye om noen i gruppen ikke viser like stor interesse, respekt for faget og
ikke mater opp til undervisningen. Ved liten fremgang innenfor mestring av kjgretay og
kjereadferd kan man og se i de bilgruppene som er satt i videregaende opplering at misngyen
kan bre seg. Enkelte elever fgler at de ikke far fglge sin naturlige fremgang, og andre faler at
de ikke mestrer det andre mestrer. Og pa den maten falle fra a trekke seg unna.

En laerer eller veileder overfor voksne ma vere mere personorienterte enn pensumorienterte.
Man kan ikke avvike fra pensum i oppleeringen til & bli en yrkessjafar, men mere fokusere pa

hva den voksne kan laere av pensum og da fra sitt stasted og erfaringsbakgrunn.

Tilrettelegging av undervisning rettet mot problemorientering, slik lereplanene for farerkort
tunge klasser er, er i trad med det syn Knowles har pa voksnens lering. Ved 4 tilby fagomrade
og ikke reint fag innenfor et tema, apner man for kunnskaps og erfaringsdeling. Gjennom
utveksling av farforstaelse gis det rom for diskusjoner som igjen kan skape en starre
forstaelse og endret adferd i trafikken.

Falger man den traden med & organisere leeringserfaringer, og ved a stille sparsmal som gar
pa hvordan eleven eller sjafgren vil fremtre i sin profesjon, sa vil det veere med pa a legge den
personens fgringer for hva som gnskes leert og hva som blir sett pa som en utfordring a fa
gjennomfart. Her apnes det da for et samarbeid mellom laerer og elev for & nd malene ut i fra

en felles forstaelse og plattform.
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Handling og praksisfelleskap

«En profesjonels viden-i-handling er indlejret i den socialt og institutionelt
strukturerede sammenhang, der deles af et feellesskab af praktikere.Viden-i-praksis udgves i
de institutionelle rammer, der er s&rlige for professionen, organiseret indenfor dens
karakteristiske aktivitetsenheder og kendte typer af praksissituasjoner og begreenset eller gjort
lettere af den feelles korpus av profesionel indsigt og dens vurderingssystem» (Schon, 2012, s.
352)

Schon skriver om viten og praksis i handling. De fleste voksne har erfaringer og sine roller
innenfor arbeidslivet. Disse igjen er ulike i forhold til de mange profesjonene som finnes der
ute. Fellesnevnere for alle profesjoner er at de som er en del av et yrke deler enkelte
spesialiteter, erfaringer og perspektiver. Gjennom erfaringer gjort tidligere, enten gjennom
teori eller praksis vil de vere i stand til a lgse oppgaver, veere seg gjennom kjente mgnstre
eller ukjente manstre. Nar en voksen gar videre inn i sin profesjon utvikler han ogsa en
refleksjon over sin viten og sin praksis. Denne kommer til syne gjennom den vurderingsevne
som blir gjort for & lgse situasjoner som oppstar underveis. Noen av disse handlingene som
skjer blir gjort uten a reflektere, da den voksne har de fakta og den erfaring med seg til a lgse
dette uten starre problem. Mens andre handlinger krever mere refleksjon og innhenting av nye

fakta og erfaringer.

«Hvis vi ser professionel erkendelse som facts, regler og procedurer, der kan anvendes
uproblematisk pa instrumentelle problemer, ser vi praktikken som helhed som en form for
teknisk oplering. Det vil veere instrukterens opgave at formidle og demonstrere anvendelsen

af regler og operationer i forhold til praksis» (Schon, 2012, s. 356)

Innenfor trafikkoppleering sa er det viktig a klare & formidle de regler, og de prosedyrer som
er viktig for at eleven skal mestre et komplisert trafikkbilde samtidig som han skal forholde
seg til hvordan mangvrere kjaretgyet og utnytte det til sitt fulle. A ferdes i trafikken som
yrkessjafar krever at man har kjennskap til og kan anvende de regler som yrket omfatter til
enhver tid. Det samme vil vare gjeldende for & kunne bruke dagens kjgretgyer optimal.

Ved a fremme en god praktikk og opplevelse av mestring ved bruk av de systemene som de
ulike lastebilaktarene tilbyr i dag, kan man skape en endring i praksisfelleskapet og oppna en

annen kultur enn den som tidligere var tilstede.
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Livslang leering
Innenfor trafikkoppleering, og andre bransjer, er fokuset pa livslang lering blitt mye sterre. Vi
evner a ta til oss leering sa lenge lysten er der, og forutsetningene er tilstede for et leerende

milj@.

«Leering er livslang, fordi det er noget, der finder sted nar vi er bevidste, og ikke
behgver at have noget mal i seg selv, selv om der ofte er en hensigt. P4 en mate er livslang
leering hverken tilfeldig eller malrettet i sig selv-det er en integreret del af livsprocessens.
(Jarvis, 2012, s. 231)

Hensikten med a bringe inn begrepet i trafikkopplearing og utdannelse av trafikklaerere og
yrkessjafarer er at samfunnet stadig er i endring, kompetansekravene endres og mennesket
endres selv. Gjennom bytte av arbeid, tilfaring av nye kolleger, nye elevgrupper, ny teknologi
vil kompetansen endres og fornyes. Om ikke hele tiden bevisst en kompetanseendring der og

da, sa skjer det noe i underbevisstheten som danner et videre grunnlag.

Leering er en vare, sier Jarvis, hvor ofte det er de voksne som setter premissene for hva som er
interessant a leere. Veere seg ny leerdom, ny kompetanse eller en bekreftelse pa at man
fremdeles henger med innenfor yrket man har valgt. Dette igjen er med pa & innsnevre hva
som er gnsket a laere. Innenfor yrkessjafgrbransjen og trafikklaererbransjen er det mange
omradet & kunne fokusere pa. En hverdag for en yrkessjafer bestar ikke bare av en type
kjgring, men er sammensatt av ulike befordringer av gods og personer. Disse igjen krever sitt
eget lille fagomrade som kan dreie seg om alt fra handtering av sgppeldunker, frakt av nye
biler, transport av kraftfor, transport av rar, befordringer av skoleelever, eldre, syke og andre
med behov for tilpasset transport for a komme seg til sykehus eller eldresenter. Klarer man a
se bransjen litt mer oppdelt enn kun & veere generell, ser man at de ulike delene innenfor
bransjen har sine spesifikke omrader som krever ulik tilneerming og ulike kompetanser.
Lering er ikke bare en vare, det er ogsa omfattet av flere prosesser. M. A. Wolf (Wolf, 2012,
s. 586)har delt dette inn i fire prosesser; differensiering, dissonans, dekonstruksjon og
rekonstruksjon. Denne inndelingen er hovedsakelig ment for modne voksne, men kan og sees
i sammenheng med voksne generelt og den oppfattelsen av en sannhet rundt et emne som de
baerer med seg til daglig.

Differensiering baserer seg pa a legge merke til de sannheter vi innehar, og at de noen ganger
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ma forstaes pa nytt. Nar vi kommer sa langt at vi ma justere litt pa vare innarbeidede
sannheter sa dukker dissonansen opp, forvirringen over at det vi har etablert som sannheter i
virkeligheten innehar feil og brister.

Dekonstruksjonen innebarer at vi tar det vi har og skiller det vekk fra hvordan tingene er, og
deretter rekonstruerer den kunnskap vi har for a lage nye sannheter pa.

Disse fire prosessene kan sees opp mot det meste av det som skjer rundt oss til daglig. For a
sette det inn i sammenheng med yrkessjafarer sa er det naerliggende a vise dette gjennom en
vanlig etablert «sannhet» for en yrkessjafer. Innenfor yrket sa er det mange «sannheter» som
florerer. Eksempelvis sa er «lasten sa tung at den star av seg selv» en av disse. Men for a vise
hva jeg legger i disse fire prosessen tar jeg for meg en annen «sannhet» mange har med seg i
det de begynner sin ferd inn i bransjen. Sannheten mange har med seg er at «retarderen (
brems som virker pa kun drivhjulenen, som ikke er blokkeringsfri brems) er all bremsen du
trenger. Mange sliter med & skille mellom vanlig brems (driftsbrems, to-krets bremsesystem)
og retarder. Denne differensieringen tar litt tid & oppfatte for noen. I det en
elev/lerer/yrkessjafer forstar at det er ikke bare retarderen man trenger, for den virker ikke pa
lave turtall ma sannheten justeres pa og det oppstar dissonans. Etter utprgving, der det kanskije
er erfart at retarder laser hjulene, siden ABS-systemet ikke er koplet til retarderen, s& ma det
nye erfaringer til. Observasjon av hvordan andre bruker retarderen, samtaler for & forsta
hvordan systemet er bygd opp er med pa a lage en dekonstruksjon av at retarderen er et
vidundermiddel som stanser/reduserer hastigheten til kjgretayet uansett utforming av veien.
Rekonstruksjon skjer nar yrkessjafaren/eleven/leereren bruker sin nyervervede kunnskap for &

bruke retarderen optimalt slik den er utformet pa sitt kjgretay.

Flere av disse sannhetene kommer frem i etterutdanningen av yrkessjafgrer, noe som kan
vaere en arsak til en tilsynelatende negativ holdning til kurset. Det er mye som skal gas
gjennom i lgpet av 35 timer og noen opplever at temaene ikke bergrer de personlig, og kurset
oppleves kun som en melkeku for staten og trafikkskolene/kursarrangarene.

Verdien av livslang laering er ikke like lett & se til enhver tid, det er den som er med pa &
forme oss til de vi er og de vi kommer til & bli. Det blir og forventet av oss i en jobbsituasjon
at vi evner a ta til oss nye kunnskap uten oppfordring og patvunget fra bedrifts og skoleeiere.
Det igjen krever at det praksisfelleskapet vi er en del av til vanlig i var jobb vil veare en del av
et lerende felleskap. Innenfor felleskap som ikke endres raskt, eller endring blir hemmet av
liten vilje til & ta til seg nye kompetanse sa finnes det mindre a leere nar det kommer til

kunnskap. Men det kan vaere mer a lare i en annen kontekst, som gar pa for eksempel det
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sosiale pa en arbeidsplass.

Gjennom samfunnsendringer har det blitt et nytt marked i undervisning for voksne knyttet til
den bransjen de er en del av. Selv om laeringsmarkedet er stort, mange som vil tilegne seg ny
kunnskap, sa finnes ogsa de som mener sin eksisterende kompetanse er gyldig livet ut.
Livslang leering er et komplekst begrep, ikke bare favner det at vi tilegner oss nye erfaringer
0g ny kunnskap, men og at vi er et resultat av de omgivelsene vi til daglig befinner oss i .
Gjennom myndiggjering som en subjektiv prosess innenfor lzeringsarenaer (Schwencke &
Larsen, 2015, s. 127)kan man gjennom deltagelse bidra til en opplevelse av yrkesstolthet og
egenverdi. A gjennomfare disse prosessene er det bare den laerende selv som kan utfare, og da
gjennom noe som oppleves som meningsfylt og interessant. Jarvis, Schwenke og Larsen er
enige i sine oppfattelser for hva som legger grunnlag for voksnes laering. Ved systematikk i de
deltakende prosesser, slik at de oppleves som reelle og virkelige er det en stgrre sjans for at

det skjer en kompetanseheving pa deltakernes premisser, i dette tilfellet de voksne.

Inglar (Inglar, 2015) kaller kunnskap for kyndighet. Dette baserer han pa at teoretisk

kompetanse(refleksjon) og praktisk kompetanse(handling) er sasmmenvevd.

Kyndighet er praktisk og teoretisk kompetanse til a gjgre et arbeid, til 4 handtere en
oppgave. Kyndighet ved yrkes- eller profesjonsutevelse er & kunne utfare et yrke. (Inglar,
2015, s. 20)

Ved a fremme laringen inn mot hva det er man skal gjere for a klare 8 mangvrere tunge
kjeretay med begrunnelser, sa holder man seg samtidig innenfor stien om livslang leering. Det
er ogsa viktig a forsta at alle lrer forskjellig med tanke pa bruk av ulike metoder. Noen laerer
ved hjelp av det visuelle, andre auditivt. Det vil si at noen leerer ved a se hvordan det skal
gjeres og andre larer ved a hare og utfare selv.

Gjennom Inglar sin definisjon pa kyndighet sa blir og erfaring tatt med. Erfaring kommer nar
man utfgrer en handling, opplever en konsekvens og ser en sammenheng i det man har gjort.
For eksempel kan et feilbasert gir valg inn mot en rundkjgring med fullt lastet vogntog
medfgre at man kveler motoren (ved manuelt giret kjgretgy). Dette igjen gjer at man stanser
og hindrer andre trafikanter, utsetter kjgretgyet for ungdig slitasje og gker drivstofforbruket pa

grunn av en ungdvendig stans.
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Erfaringer er basert pa ens egne handlinger og andre sine. Elever som begynner pa en
fareropplaring pa tunge kjaretey har ulik bakgrunn, noen med egne handlinger i minnet,
andre med kun andre sine erfaringer gjort om til sine egne.

Det er enkeltstaende hendelser, situasjonsbetinget i personenes omgivelser og falelsesmessige
reaksjoner som gjar erfaringer. Disse igjen kan gi direkte refleksjoner, mens i andre
sammenhenger sa ma de baseres pa flere erfaringer.

Gjennom flere ulike sosiale samspill sa etableres erfaringene. Utavelse av yrkessjafaryrket
gjer at man til daglig utfordrer sine ferdigheter. Vare seg fra plassering og mangvrering i

smale gater, til & rygge med slephenger. (Inglar, 2015)

Voksnes lering er ingen lek, det er en bestemt dans som mangvrerer pa stram line til enhver
tid. | det gyeblikket et kurs, foredrag eller en deltakelse foles bortkastet har man mistet
muligheten til & skape ny leerdom og nye kunnskaper. Fgles ikke deltakelsen eller
tilstedevaerelsen som nyttig, er sjansene sma for at man kan skape en utvikling og en
kompetanseheving.

Innenfor trafikkopplaringen sa er det utviklet ulike modeller for hvordan erfaring skjer og
hvordan kompetansen heves. En av modellene er GDE-matrisen, Goals for Drivers Education.
Gjennom flere delmal innenfor de ulike trinnene i trafikkopplaringen i de ulike klassene, tar
modellen hgyde for & gke kompetansen, se verdien av laering for a gke selvvurdering og

selvinnsikt i handlingen som blir utfgrt. Enten av en selv eller av andre.

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 36



GDE-matrisen

ngrordnet
niva
Generelle
handlings-
tendenserog
mater & se
omverden pa

Strategiske
niva

alg ogforhold
knyitettil
reiserfturer

Taktiske niva
Valgog
kjgremateri
trafikale
situasjoner

> —-2Z

Manavrerings
niva
Manavrering
av kjaretayet

Kunnskaper og
ferdigheter

Generell kunnskap om

mennesket.

Fersanlighet, livsstil,

verdier, normer, alder og

atferdstendenser.

Informasjonsbearbeiding
10

Reisemate, reisetidspunkt
ogreisetid

Hensikt og motivforturen
Madvendighet

Tretthet, rusmidler
Gruppepress m.v. T

Generellregel- og
trafikkunnskap

Generelle trafikale
ferdigheter
Sikkerhetsmarginer
Risiko itrafikken 4

Grunnleggendetekniske
ferdigheter
Kjareteykontroll og
kunnskaperom
kigreteyets egenskaperog
virkemate, fysiske lover

Lzerestoff

Risikoskende
faktorer

Spenningssaking og
risikotaking
Holdninger og maotiv
Selvhevdelse
Gruppepress
Rusmidler

Livsmal og verdier 11

Tid ogtidspunkt
Tretthet
Ruspavirkning
Fersonlige motiver
Passasjerer

Type tur ]

Mangelfulle

Trafikale kunnskaper
ogferdigheter
Regelbrudd
Vanskelige kjgrefornold
Risikoforstaelse 5

Mangelfulle kunnskaper
ogferdigheter

Liten grad av
automatisering
Kjsreteyegenskaper
Friksjonsforhold m.m.

Selvvurdering
og selvinnsikt

Personlige vurderings-,
reaksjons-og
handlingstendenser/
mansteriulike
situasjoner.

12

Egne evnertil 3lage og
felge planer
Fersonlige maotiver og
mal for kjgringen

Eagne sterke og svake
Regelkunnskap
Kjarestil
Selvstendighet

Risiko- persepsjon
ogforstaelse 6

Egne sterke og svake
sider nar det gjelder:
Teknisk kjgreferdighet
Kjaretay- kunnskap og
kontroll

Fysiske lovero.|.

IT.IM. 1 2 3
Figur 2: GDE-matrisen (Vegdirektoratet, 2005, p. 17) bearbeidet etter: Perdaho, Keskinen &
Hatakka, 2003

GDE-matrisen (Goals for Drivers Education) legger grunnlaget for den fgreropplaringen vi
har i dag i Norge. Den begrenser seg ikke til kun det tekniske ved a kunne kjare en bil, en
motorsykkel eller et vogntog, men tar og for seg det menneskelige i kjgringen. Den er delt inn
i fem ulike nivaer, hvorav det siste nivaet vil bli omtalt senere i oppgaven.

Som sett ut av matrisen, sa er det fire ulike nivaer som beskriver en farers utvikling under

opplering og mengdetrening.

Innenfor de tre farste nivaene i denne matrisen sa er et av hovedmalene at en bilfgrer skal
veere i stand til & ta egne valg, basert pa de erfaringer og den lering som har funnet sted i niva
en, to og tre. De tre farste nivaene i GDE-matrisen tar for seg kjgretaybehandling og
mangvrering, trafikale situasjoner og til slutt samhandling mellom flere trafikantgrupper
(fotgjengere, syklister, tunge/lette kjgretgy) En automatiseringsprosess i a beherske
kjoretayet, samt & kunne reflektere over egen og andres valg i gitte episoder og hendelser.
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Det som er gnskelig er at en farer av ulike kjgretgy nar opp til det fjerde nivaet med
selvvurdering og selvinnsikt og videre derifra til den femte nivaet som tar for seg kultur og
farforstaelsen for hver enkelt. Denne matrisen sier ikke noe om hver enkelt yrkessjafar eller

elev, men er en generell forstaelse av hvilke niva som hver enkelt ber na.

Det laveste nivaet i matrisen, mangvreringsnivaet, beaerer preg av en innfgring i det a mestre et
kjaretay pa et teknisk niva. Innfegring i hvor de ulike brytere er for henholdsvis boggileft, gir i
lav/hgy-serie, splitt-gir, vindusviskere og liknende, samt grunnleggende forstaelse av hvordan
bremsesystemene pa tunge Kjaretay fungerer er sentrale her. | denne delen av opplaringen
ligger det meste av ansvarsomradet pa trafikklaereren nar det gjelder a felge trafikkreglene.
Selv om dette er grunnleggende kunnskaper fra opplaeringen pa kl. B, personbil, sa vil det for
mange ta vesentlig kapasitet a ha kontroll pa kjgretayet den farste tiden.

Etter hvert som man oppnar en hgyere grad av automatisering vil eleven fa mere kapasitet til
selv ta ansvar for a overholde trafikkreglene og begynne a utvikle sine sterke og svake sider.
Dette ligger i det andre nivaet i matrisen, som omtales som det taktiske nivaet, sammen med
vurdering av risiko, sikkerhetsmarginer og vurdering av kjgreforhold for & nevne noen.
Ansvarsomradet flytter seg mer og mer over pa eleven i dette nivaet etter hvert som eleven
viser forstaelse og mestring i trafikkbildet med kjgretgyet og dets omfang.

Det tredje nivaet i matrisen, det strategiske nivaet, innebarer at eleven skal kunne ta sine egne
vurderinger i forhold til kjgreturen. Hva vil pavirke eleven i forkant av en kjgretur med tanke
pa sgvn, maltider, rus og liknende. A kunne velge og planlegge en kjgrerute som er
hensiktsmessig, planlegge ut ifra fareforhold og vanskelighetsgrad pa veien ligger ogsa inn
her. Tidsbruken satt opp mot kjgre og hviletidsbestemmelser og gnsket leveringstid fra
kunden er forhold som eleven ma begynne a lage seg tanker om pa dette nivaet.

| det fjerde nivaet skal eleven vise stor grad av selvstendighet og vise at han mestrer a kunne
ferdes i trafikken. Siden dette er nevnt som et overordnet niva, setter det store krav til en farer
av tunge kjoeretgy. Han skal vaere seg selv og sitt ansvar bevisst, samt vare klar over at andre i
trafikken ikke har like mye og like utdypende opplearing i a ferdes i trafikken. For en
yrkessjafars rolle er ofte ikke bare a kjare fra A til B med varer eller personer, det er ogsa a
veere en god rollefigur langs veien ved a vise god adferd og veere en problemlgser der
trafikken gir utfordringer, samt & evne 4 sette seg inn i andres situasjon og se trafikkbildet fra

mer enn et perspektiv.
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Gjennom denne modellen og ved tilnzermet full oppnaelse pa alle de tolv malene i matrisen,
sa kan man fa den «perfekte» bilfarer. Den som er villig til & lere nytt, utforske teknologien
og leere seg a bruke kjaretayene sa optimalt som overhodet mulig. Den bilfgreren vil ogsa ta
hensyn til alt og alle rundt seg, sin egen skikkethet og se egne begrensninger med tanke pa
utfordringer, psykisk/fysisk tilstand, var og fareforhold og tilstanden til kjeretayet for &
nevne noe.

Ser man narmere pa mal nummer ti, som er i det fjerde nivaet, sa kan man se at ikke alle kan
klare & komme dit. Viljen til a ta til seg leering, kompetanseheving og endre sin egen adferd
faller ikke like lett for alle. Det er ikke a stikke under en stol at vi er formet av kulturen rundt
0ss, og at den kan pa mange mater begrense mottakelse av ny kunnskap og endringsviljen
som man innehar. | det femte nivaet i GDE-matrisen(figur3) sa ses det pa det sosiale rund
individet. Kultur, pavirkningskrefter, sosiale grupperinger, verdier og normer.

Her mener de at dette er med pa a forme en bilfarer, ikke bare opp til et niva der han/hun
behersker bilen, men helhetlig, og gjennom hele livet. Disse faktorene vil veere med pa a
forme en bilfgrer gjennom hele livet og ikke begrense seg til & stanse ved et gitt punkt

innenfor mestring av bilkjgringen.
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Figur 3: Trafikal kompetanse, GDE_matrisens femte nivaa bearbeidet av Dagfinn Moe,
SINTEF. Basert pa Keskinen, Peraaho & Laapotti (2010)

Yrkessjafarkompetanse mot leereplanenes mal

Kompetanse er i mange sammenhenger sett pa som en fellesnevner innenfor en gitt stilling i et
yrke, for en yrkessjafar sa vil yrkessjafarkompetanse vare vedkommende sin rett til & kunne
utfare sitt arbeid mot vederlag. Vare seg en bussjafer eller en godssjafar.

A erverve et farerkort er pA mange mater bare en grunnmur for & bygge resten av den
kompetansen som kreves for & bli en yrkessjafar og det & kunne bruke kjaretayene i dag
optimalt. Teknologisk utvikling skjer stadig, om ikke de er revolusjonerende fra ar til ar, sa vil
de sma endringene og utviklingene vare med pa a kreve mer av sjafarene.

Modellen som er vist gverst pa siden, utformet av Dagfinn Moe, Sintef, tar for seg det gverste
nivaet i GDE-matrisen, kulturbegrepet. Den trafikale kompetansen en sjafgr har med seg er
preget av hver enkelt sin farerforstaelse og hvordan hver enkelt er formet pa forhand. Kjernen
i modellen er evnen, og da evnen til & klare & se sin egen kompetanse ut ifra de ulike
utfordringer man mgter pa som sjafer. Fakta, holdninger, ferdigheter og motivasjon er
grunnsteinene for & utvikle seg til en god sjafar. A motivere innenfor disse fire temaene er

ikke bestandig like lett, men om forslag blir fremstilt pa en ngytral mate, ikke ovenfra og ned,
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sa vil flere favne om Kultur-begrepet i modellen er det som er overordnet her. Hva er det som
gjer at man velger & ga inn i bransjen og med hvilken bakgrunn former man sitt bidrag. Er
valget om & ga inn i bransjen et resultat av andre familiemedlemmers valg, og trosser man for
eksempel sine foreldre sine formaninger om & ikke gjgre det samme som de?

For veldig mange i bransjen kommer fra familier der yrkessjafar har veert et valg for mange.
Samtidig som de blir fraradet a gjgre det samme som far eller mor. Ofte sa er det det eneste
yrket de kjenner til, og ser ikke at det finnes andre muligheter.

Jeg spurte en gang en kandidat til fererprgve kl. D nar jeg jobbet som sensor hvorfor han
ville bli bussjafer, og svaret jeg fikk var fglgende; «Bestefar kjarer buss, onkel kjgrer buss og
pappa kjgrer buss. Sa da ma nok jeg og kjare buss» For denne mannen sa var det

familiekultur & holde seg innenfor yrkessjafgr-yrket. Det var eneste muligheten i hans gyne.

Kulturforskjeller finnes innenfor alle yrker og grupperinger. Var egen kultur er i stor grad en
farforstaelse av hva vi tror et yrke dreier seg om. Det er ogsa evnen til & se innenfor alle
lagene innenfor et yrke. Med det sa mener jeg hvilke utfordringer man kan mgte pa i forhold
til det sosiale med familie og venner, yrkesstoltheten i forhold til & bryte regler, hva som er
forventet av deg som arbeidstaker for & nevne noe.

Nye, lakkerte og styla biler med stor motor og hgy lgnn er hva mange drammer om nar de
trer inn i yrket. Virkeligheten er i mange tilfeller en helt annen. Lav lgnn i forhold til
arbeidsmengde, lange dager, eldre modeller av lastebiler og hengere som tydelig baerer preg

av slitasje er et mere realistisk bilde pa hvordan hverdagen er for en yrkessjafar

Modellen baserer seg ikke bare pa det a ferdes ute i trafikken. Den trafikale kompetansen er
mere kompleks enn det.

Farforstaelsen man har for kunnskaper, ferdigheter, holdninger og motivasjon er det som
legger grunnlaget for en trafikal kompetanse. Kunnskapen man tar med seg inn i yrket er ofte
basert pa egne og andres erfaringer, og som igjen har blitt en «sannhet» innenfor de mange
omradene yrket favner.

Gjennom denne kunnskapen vil en del holdninger bli skapt. Enkelte yrkessjafarer omtaler seg
selv som yrkeskriminelle med bakgrunn i at de faler de blir utsatt for mange og strenge
kontroller innenfor de regelverk som arbeidsdagen deres innbefatter. Kjgre og
hviletidsbestemmelser, lastsikring og etterutdanning YSK blir av mange sett pa som

begrensende for arbeidsdagene og ungdige kostnader og bruk av arbeidstid. | mange ar har
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yrket blitt sett pa som noe «alle» kan klare, uten egentlig & ha noe grunnlag for en slik
uttalelse og uten inngaende kjennskap til yrket. For mange er det bare & kjere bilen som de har
I tankene, ikke det som er rundt og som inneberer leveringer, kundebehandling, lasting og
tiden det tar 8 komme seg fra et sted til et annet. Faktorer som risikoforstaelse og adferd
kommer og inn i denne kategorien. Vil en til blivende/ etablert yrkessjafer veere i stand til a
vurdere nar det lgnner seg a legge pa kjetting pa egen hand, eller vil han stole pa det han leser
pa Facebook sine grupper i forhold til fare og fremkommelighet? Vil han bruke
Lathund(lastsikringshefte) for & forsvarlig sikre lasten 100% fremover og 50 % til sidene,
eller gamble pa at kolliene star av seg selv? Hvordan en sjafer stiller seg overfor andre
trafikanter er og en del av holdningene innenfor bransjen. Mange skriker og barer seg over at
personbilister ikke skjgnner at de har et ekstra plasshehov, samtidig som de ikke er villige til &
gi personbillister den informasjon i trafikkbildet for at de skal skjgnne behovet. | oppleeringen
til de tunge klassene blir det papekt at de som velger den veien far vesentlig mer opplering i
samarbeid mellom ulike trafikantgrupper og at de bar veere den parten som er konfliktlgsende
istedenfor & skape konfliktene.

Det farste man mgter pa nar man vil erverve fgrerkort i de tyngre klassene er et grunnkurs for
tunge kjgretgy. Bakgrunnen for et trafikalt grunnkurs i bade lette og tunge klasser er
nullvisjonen. A jobbe for mindre ulykker og hayere bevissthet rundt egne handlinger og egen
adferd er noe av det som ligger hgyest i bade lovverk og leererplaner.Kurset skal ta for seg
mye av det man ikke kan lese seg til, det vil si forstaelsen for trafikken satt i system og
samhandling med de andre trafikantene som ogsa er brukere av veien. Dette for a bygge
farerne opp til & bli ansvarsfulle og reflektert over egen risikoterskel. Selvinnsikt,
risikoforhold og egen vurdering skal ligge til grunn. Bruk av fakta stoff og ren teori er ikke av
det som star i fokus, men det & skape refleksjoner rundt den klassen eleven skal erverve
farerkort i og hva det inneberer av forskjell fra andre forerkortklasser. Det er ikke meningen
at trinn 1, grunnkurs tunge kjeretgy skal erstatte noe teorikurs, men skal bygge pa den sosiale
kompetansen man kan forvente at elev har med tanke pa at han allerede har farerkort for
klasse B. Det er ogsa viktig a fa elev til & forsta at mye av den trafikale adferd man har vent
seg til med farerkort klasse B ikke er forenlig med a kjare et stgrre og tyngre kjgretay.
Temaer som plassering, fartstilpassing, egen fremkommelighet og samhandling med andre vil
inneha forskjeller som har stor innvirkning pa hvordan man ferdes trygt og sikkert i trafikken

med lav risiko.
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Kunnskapen som deles og gnskes tatt opp av en tilkommende farer av tunge kjoretgy skal
veere reproduserbar og skal fremme forstaelse for trafikkbildet og en forstaelse av hvorfor
trafikkbildet er bygd opp slik det er. For en som skal bli farer av tyngre kjeretay, og for de
som er farere av personbiler og mc, sa betyr det mer a vite hva skiltet har a si for videre
kjering enn hva det heter. For & oppna dette ma det i undervisningen settes av tid til
refleksjon og vurdering, noe leereren ma ta med seg i sin planlegging av timene til den enkelte
elev. Pa denne maten vil man tilneerme seg det som lzereplanen sier er gnskelig nar det
gjelder summen av trafikal kompetanse, nemlig de kunnskaper, ferdigheter, holdninger og
motivasjon et menneske trenger for & mestre trafikkmiljget. Eleven skal vere i stand til a
kunne vurdere seg selv og om malene som er satt for undervisningen er nadd i hans/hennes

egne gyne.

Ferdighetene som det nevnes pa i modellen inneberer det kjgretekniske, som bruk av klgts;j,
gass, ratt, krok og kran for a nevne noe. Herunder faller ogsa lasting og lossing. Varer som i
mange tilfeller har en hay verdi er i sjafarens ansvar fra godset kommer pa bilen til det losses
av. A gdelegge varer kan bety tap av anbud, merkostnader for firmaet og i verste fall
oppsigelse av sjafgren siden han ikke er i stand til & ivareta det ansvaret han har fatt. Dette er
bare noe av de ferdighetene som kreves. A kunne lese trafikkbildet og mangvrere kjgretayet
uten a veere ungdig til hinder, ikke skape farlige situasjoner der skade pa kjeretay og personer
kan forekomme og ivareta andres behov i trafikken er ogsa ferdigheter som ma jobbes med.
Motivasjon for yrket dekker og et stort omrade. Hvordan man ser pa jobben, om det kun er en
jobb for & tjene penger eller om det blir ansett som en livsstil. Er yrket noe som gjgr deg stolt,
siden det er en del av det som holder samfunnet i gang med a levere varer til konsumenter? En
yrkessjafar er ikke bare en rattholder, det er og en som er veldig synlig overfor andre med
tanke pa kjgretayet. Ved a innse at man er en del av et starre fellesskap og som gjennom sin
utvidede kompetanse innenfor det a ferdes pa vei sammen med andre, kan motivasjonen for &
vise sin egen profesjonalitet gke.

Yrkessjafgrdirektivet legger til grunn at gjennom de kompetansekrav som ble satt i
modulopplaeringen som vil nye yrkessjafarer fa en bredere bakgrunn innenfor det som har
med transportfag a gjere. Samtidig sa far de ogsa mere direkte rettet kjgretrening mot den
farerkortklassen de har valgt (Vegvesen, 2008)
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Kjernen i modell om trafikal kompetanse, er evnen. Evnen til a ta til seg den ngdvendige
kompetansen innenfor fagomradet. Er ikke evnen til a ta til seg nye kunnskaper, endre
holdninger, bedre sine ferdigheter og gke motivasjonen tilstede, sa er man heller ikke i stand
til 4 endre og bedre sin trafikale kompetanse. Alt henger sammen og utgjer en helhet. Uten
denne helheten faller modellen sammen og en yrkessjafer vil heller ikke veere i stand til &
falge med pa de endringer som skjer innenfor bransjen med tanke pa kjeretaytekniske
utviklinger, endring i regelverk, forventninger som samfunnet rundt har og pa de krav som
settes fra styrende etater.

Siden evnen er kjernen i modellen, sa kan man og sparre om den som velger a ga inn i yrket
evner a bli en yrkessjafgr. Er vedkommende i stand til 4 ta over seg alt yrket innebeerer av
utfordringer, medgang og motgang?

Med bakgrunn i dette sa ligger det et stort potensiale i & mestre kunsten det er & oppmuntre til
kompetanse heving béde for leerere og for yrkessjafarer. A klare & se en verdi i & fornye sin
kompetanse for a bli mere attraktiv pa et marked som stadig krever oppdatering innenfor
regelverk og forskning, irritasjonsmomenter og tekniske utviklinger burde ligge til alle.
Problemet er ofte at arbeidsplassen ansees som trygg og at ingen kan true posisjonen man har
opparbeidet seg. For min problemstilling viser teorien at det krever sitt a treffe voksne rett nar
det kommer til ny innlaring. Det er ikke bare & si at man skal pa kurs, det ma vere en
motivasjonsfaktor tilstede som trigger et gnske om a leere mer om temaet som blir
presentert.Setter man modellen i et annet lys og vinkler den mot trafikklaereren vil noen deler
forandre seg, mens farforstaelsen vil fremdeles vaere kulturen som beerer modellen frem.

For en trafikklaerer vil den trafikale kompetansen ogsa innebere veiledningskompetanse og
undervisningskompetanse. Den kunnskap, holdning, ferdighet og motivasjon laereren har vil
gjennom veiledning og undervisning vere den kompetansen som blir formidlet videre til
elevene. Med veiledningskompetanse mener jeg hvordan en laerer formidler for eksempel
begrepet hastighet med tunge kjaretay. Sier leereren «kjar fortere» eller vil han be eleven om a
gke tempo for & fa mere flyt og fremkommelighet. Undervisningskompetanse i denne
sammenhengen innebarer hvordan lereren imgtekommer hver enkelt elev pa deres niva og
der de har behov for & bli undervist.

Farforstaelsen hos en trafikklarer bearer preg av den kulturen vedkommende er en del av.
Erfaringer med ulike elevgrupper og etnisitet, forventninger til hvordan elevene lerer og

hvordan de forholder seg til lzereren er en del av kulturen.
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De holdningene som en trafikklerer har overfor andre trafikantgrupper kan lett bli overfort til
elevene. Da veere seg bade gode og ikke gode holdninger til for eksempel syklister. De er for
mange et irritasjonsmoment og mange gnsker de vekk fra hovedveien og inn pa gang og
sykkelveier slik at de ikke hindrer ferdselen til en tyngre kjgretay.

For en laerer vil det i slike tilfeller veere viktig & klare & motivere for & skape samspill mellom
yrkessjafaren og syklisten. Ved & bruke egen erfaring for a fremme motivasjonen for
samspillet, kan lzreren na frem. De fleste har pa et tidspunkt i livet syklet langs vei selv og
erindrer nok den falelsen og ubehaget nar et stort kjaretay dundrer forbi med liten avstand.
Klarer en leerer a dra frem slike minner er sjansen stgrre for at neste mgte mellom eleven i
lastebilen og syklisten vil forega med starre respekt og forstaelse.

Ferdighetene en trafikklzrer har er i noen tilfeller avgjerende for hvordan en elev tar til seg
leering. Klarer lzereren & beholde roen i det mest stressende situasjoner og ser hvordan
trafikkbildet utvikler seg og a «lese» elevens handlinger? For det er ikke bare kjgreferdigheter
som laereren ber inneha. Han ma ogsa vere forutseende og lgsningsorientert, tydelig i sine
tilsigelser og forberedt pa de mest utrolige sparsmal som dukker opp underveis.

Det finnes en fellesnevner mellom yrkessjafarer/elever og lerere i denne modellen, og det er
kompetansen. @ker kravet om kompetanse innenfor de fire faktorene, sa gjelder ikke bare det
en yrkessjafar, men og leereren som skal forberede nye sjafarer pa yrket. Mange laerere anser
ikke behovet for & fornye sine kunnskaper og sine ferdigheter siden det ikke er noen god
kultur for etterutdanning av trafikkleerere. Er man utdannet sa er man utdannet, eneste man
kan koste pa seg da er & ga ta en faglig leder utdanning for & kunne drive sin egen skole.

Mye av det samme kan man finne hos yrkessjafarer og motviljen til 35timers etterutdanning.
Bortkastet tid siden de har farer kort og kan kjare.

Evnen til & se at yrket og bransjen, bilenes teknologi og samfunnets krav endrer seg er ikke
bestandig tilstede, og «alt var sa mye bedre far» er en gjenganger. Bade for de etablerte i
bransjen og de som enna ikke har egen erfaring.

Skulle kompetansekravene endres vesentlig sa er det ikke sikkert at alle som er en del av de
ulike praksisfelleskapene evner & fglge med pa hvordan kravene endres.

For en laerer sa kan dette medfare at han mister sin troverdighet overfor
elevene/yrkessjafarene han underviser. Sa hvor mye mer skal en laerer kunne i forhold til en
yrkessjafar? Og hvor ligger farforstaelsen til en elev/yrkessjafer nar det kommer til laererens
kompetanse innenfor fagfeltet?
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Her finnes det ikke noe enkelt svar, men det er klart at som laerer ma man fornye den

kompetansen man har og utvikle den videre med jevne mellomrom.

En annen kjernemodell som trafikkoppleering i tunge klasser omfattes av er den didaktiske
relasjonsmodellen. Denne legger et grunnlag for hvordan en leerer/kursholder legger sin
undervisning til grunn. Gjennom hele fgreropplaringen skal opplaringen tilpasses den
enkelte, noe som speiler seg i denne modellen. Denne modellen passer ikke bare til lererens
rolle, men ogsa til yrkessjafaren og hans/hennes utvikling underveis i arbeid og karriere.
Modellen er i seg selv et verktay som gir en struktur pa det som skal leerer/kompetanseheves
Dette krever igjen at de som er involvert er klar over modellen og lett kan kjenne seg igjen i
utformingen av den og forsta bruken av modellen. Ser man den didaktiske relasjonsmodellen
opp mot YSK, etterutdanning, sa er noe av det viktigste man har med i planlegging av et kurs
rammefaktorene for de som er deltakere der. Uten & ta hgyde for ulikheter, yrkespraksis og
erfaringer vil det hele falle fra hverandre. (Lyngsnes & Rismark, 2014, s. 86)

Hovedmalene i relasjonsmodellen ut ifra profesjons/yrkesoppgavene er mal,
lereforutsetninger, rammefaktorer, innhold, leereprosessen/arbeidsmaten og til slutt
vurderingen.

Yrkets kompetansebehov legger utgangspunktet for de ulike leererplanene, i dette tilfellet
farerkort i tunge klasser, grunnutdanning yrkessjafgr og etterutdanning yrkessjafarer. Ut i fra
dette sa ma laereren/instruktarer legge sin undervisning til rette.

Snur man litt pa modellen, slik at yrkessjafaren er den som selv skal tilrettelegge for leering,
stiller det hele seg i et annet lys.

Slik jeg ser det, sa kan denne relasjonsmodellen sees i ett under kulturbegrepet i figur3,
utarbeidet av Keskinen med fler.

Malet for utfarelse av en oppgave vil variere innenfor de ulike delene av yrket. Er det gods
som kun skal kjgres fra A til B, eller omfatter det a skysse personer trygt frem til en
destinasjon.

Leereforutsetningene innenfor utfgrelsen av et transportoppdrag kan settes opp mot erfaringer
som er gjort med liknende oppdrag og hvordan de utviklet seg. Herunder faller psykiske
forhold som f.eks. usikkerhet med a kjare gitte veier eller frykt for ulike typer last. Fysiske
utfordringer med tanke pa vekten pa lasten, eller mengden kofferter som skal lempes inn i en
buss, og til slutt de sosiale og kulturelle forholdene med tanke pa a kjere i utlandet der sprak
og kjeremgnster kan by pa utfordringer.

Rammefaktorene gar pa oppdragets art, og hvilke betingelser som er satt for & kunne utfgre
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det. Har sjafarer de ngdvendige kvalifikasjoner for & kunne utfare oppdraget, eller setter
manglende kvalifikasjoner en stopper for & kunne fullfgre oppdraget.

Dette ma igjen sees i sammenheng med innholdet i det som skal gjares, om sjafaren er kjent
med de krav som settes eller om dette faller utenom sjaferens muligheter til a gjennomfare det
hele.

Hvordan en yrkessjafar utfarer sin arbeidsmate ligger til grunn i de erfaringer og pavirkning
andre har hatt pa sjaferen. Hvem som har lart han opp, nar han ble lert opp og under hvilke
omstendigheter.

Vurderingsgrunnlaget innebzrer en sjafers risikoforstaelse i trafikken og adferd overfor

transportkjeper. Vere det seg persontransport eller godstransport.

Den didaktiske relasjonsmodellen er formet som en diamant, og ser man ngye pa en diamant
sa er det mange linjer som er knyttet opp mot hverandre. Tar man vekk en linje vil diamanten
miste sin karakteristiske form, og setter man da disse seks kategoriene modellen mot
hverandre sa blir det brister. De er avhengige av hverandre for a fungere og for a skape en

sammenheng.
vurdering leereforutsetninger
leeringsaktiviteter / rammefaktorer
innhold mal

Figur 3 den didaktiske relasjonsmodellen(modifisert etter Bjgrndal & Lieberg) Lyngsnes og
Rismark, s86
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Drgfting av teori

Som nevnt i kapittel 1, sa skulle Yrkessjaferdirektivet og dens utforming veere med pa a gi
sjafarene et kompetanselgft og en hayere status. | leereplanen for yrkessjafgrutdanningen sa er
et av hovedmalene i Modul 1 (Vegtransporten og yrkessjafarens rolle i samfunnet) som
falger: «opparbeidelse av egen kompetanse og yrkesstolthet» (Lovdata, 2017). Dette malet i
seg selv legger et grunnlag for hvor omfattende og kompleks opplaringen er.

For & kunne opparbeide egen kompetanse og yrkesstolthet sa ma grunnlaget ligge der. Om
ikke den som veileder en voksen eller er lzerer overfor en voksen innehar en egen

yrkesstolthet og viser den tydelig, sa vil det ikke i alle tilfeller fare til leering og endring.

Videre i modulen, sa dukker det opp et annet mal innenfor direkte og nettbasert
kommunikasjon. | 1.4.2 skal eleven mestre grunnleggende bruk av nettbasert kommunikasjon,
herunder er et hovedmoment «ulike flatestyringssystemer». Et slikt hovedmoment krever at
undervisningspersonellet ogsa har den ngdvendige kunnskapen om de ulike systemene som
finnes og hvordan de brukes. Innenfor transportbransjen sa finnes det et stort utvalg av ulike
Izsninger. Noen har en felles plattform, mens andre er spesifikke for et firma. A kunne om
alle disse er mye forlangt. Noe annet er a veere klar over at de finnes og kunne informere sine
elever om at bruken av slike systemer ofte er pakrevd fra arbeidsgivers side. Da nytter det

ikke & si at jeg ikke vil, eller ikke kan. For en slik holdning kan medfgre tap av arbeid.

I modul 3, «kjaretayteknikk og optimal bruk av kjgretay» skal elevene kunne gi forklaringer,
samt vise til bevisste valg i forbindelse med transportformer og hva de har & si for miljget og
gkonomien i a drive med transport. Et av hovedmomentene i 3.6 «optimal kjgring» er
«elektronisk informasjon om forbruk». For en elev sa innebzrer dette at han/hun skal kunne
bruke de hjelpemidler som er i kjgretayet for & falge med pa forbruket og kunne fortelle om
dette er normalt, eller ungdig hayt.

For & kunne undervise og vere i stand til a tilby et leeringsutbytte ma den som skal lere vekk
ogsa ha en grunnkunnskap og en ny kompetanse innenfor omradet. Bruken av kjgretgyene har
blitt vesentlig endret i lgpet av fa ar, og det man lzrte for fem ar siden om utnyttelse av
motorkraft og gir kan i mange tilfeller veere utdatert.

| denne modulen sa kommer det ogsa frem at det er en forutsetning at leereren bar vere
oppdatert pa hvor den teknologiske utviklingen ligger med tanke pa kjaretayene og de
mulighetene som ligger i dem. Bade nar det gjelder konstruksjon og drivlinje, samt de

teknologiske fremskritt som skjer med tanke pa bruken av kjgretgyet.
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Begrepet «optimal kjering» gar igjen i modul 5, Godstransport/persontransport i praksis, og
da innenfor temaet planlegging av kjering i forbindelse med transportoppdrag. Eleven skal
planlegge og gjennomfare to ulike transportoppdrag, og et av hovedmomentene er «sikker og
optimal kjaring» Til slutt i leereplanen for yrkessjafarkompetansen, i modul 6 «Sikker adferd
pa veien» sa utvides malet nevnt fra modul 1. Her skal eleven videreutvikle sin
yrkessjafarkompetanse og kunne bidra til sikrere trafikk gjennom optimal kjgremate. Et mal
her er og at «eleven skal vise optimal utnyttelse av tunge kjgretay.

Med andre ord sa innebarer dette at gjennom denne teoribaserte kompetansehevingen, med
minimalt av praksis, sa skal elevene klare a utvikle seg selv innenfor et praktisk omrade. Dette
krever mye av elevene og mye av undervisningspersonellet.

Optimal er i lereplanen definert som «best mulig ut fra rddende forhold». Dette kan sees i lys
av bade nar det gjelder kjgringens art, samt hva eleven har lert og tatt til seg gjennom
undervisningenDreyfus & Dreyfus (Dreyfus, 2012, p. 425) mener i sin bok at menneskets
leereevne innenfor et ustrukturert tema, (slik som bilkjering, der trafikkregler og utavelse av
disse ikke alltid gar over ens) er begrenset. Innenfor de tre farste stadiene som de kaller
nybegynner, avansert nybegynner og kompetent utgver sa mener de at mennesket ikke er i
stand til & ta egne avgjgrelser, men falger blindt et skjema eller en beskjed med rekkefalge pa
noe de skal utfgre. Det blir med andre ord pastatt at mennesker i leresituasjoner ikke nar frem
til egen leering for de har veert gjennom disse tre stadiene. Og da i tillegg tilegnet seg
erfaringer og muligheter til & gjenkjenne situasjoner og handlingsmgnster. Samtidig sa velger
de & pasta at et en kompetent utgver innenfor bilkjgring ikke er i stand til & samhandle med
andre trafikanter, men kun kjgrer med et mal for gye og pa grensene av hva som er forsvarlig
og innenfor gitte lovverk. For tunge kjeretay gjelder det andre hastighetsbegrensninger enn
for lette kjoretgy. (Vegdirektoratet, Forskrift om kjgrende og gaende, 2017). Dette igjen
innebaerer en hastighetssperre som ofte er satt til 90 km/t, selv om hgyeste tillatte hastighet er
80 km/t. Med tanke pa den tonnasje som ofte blir fraktet er det skremmende & se hvor lett det
er for enkelte & legge cruisekontrollen pa 90 uten tanke pa eventuelle skadeomfang, kontroll
over kjaretayet og inntrykket som sendes ut til andre trafikanter. Optimal bruk av kjeretoyet
er ikke a «ligge pa sperra»(padrag med gass slik at kjgretayets hastighet til enhver tid ligger
opp til hastighetssperren) der man kan, det innebzrer a bruke fartsgrensene optimalt i forhold
til trafikk og veiens utforming Dette er noe som er i strid med GDE-matrisen (Keskinen,
Perédaho & Laapotti 2003) (Vegdirektoratet, 2005, p. 17) som er utviklet nettopp for bilkjgring
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og leering. Denne matrisen bestod i utgangspunktet av fire nivaer, men ble utvidet til fem i
2010.

Niva Stadium Kjennetegn

Niva 1 Nybegynner Gjenkjennelse av objektive
kjennetegn og trekk

Niva 2 Avansert nybegynner Mestring av virkelige

situasjoner innenfor emnet

Niva 3 Kompetanse Overveldelse av
situasjonsbetingede

elementer

Niva 4 Kyndighet Involvering i emnet,
opplevelser ut ifra et bestemt

perspektiv

Niva 5 Ekspertise Vere i ett med
emnet/oppgaven

Figur 5 Dreyfus & Dreyfus, oppsummert modell over nivaer i ferdigheter (Dreyfus, 2012, p.
425)
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GDE-matrisen versus Dreyfus & Dreyfus sine nivaer

Ser man videre pa disse to modellene opp mot hverandre sa kaller Dreyfus & Dreyfus sitt
fjerde niva for kyndighet, mens GDE-matrisen tar for seg det menneskelige hos individet. De
verdier, den selvkontroll, vaner og livsstil hver enkel har, og som har formet det.

Kyndighet slik forklart i artikkelen, forstas som at mennesket enda ikke er i stand til &
reflektere, kun assosiere med tidligere opplevelser for & kunne utfare en handling. Ingen
objektivitet, kun basert pa tidligere episoder.

GDE-matrisen sier her at de valg som foretas vil vere objektive ut ifra hvordan individet er
formet fra for av.

Nar man nar ekspertnivaet til Dreyfus & Dreyfus, sa vil ifglge dem en bilfgrer bli ett med
kjaretayet. Han trenger ikke tenke, han bare gjar. Ingen bevisste overveielser, ferdigheten
innenfor bilkjgring har nadd sitt klimaks. De sier og at de handlinger som en bilfarer utfarer

baserer seg pa fornemmelser og erfaringer fra tidligere liknende situasjoner.

Ved a se disse to relativt ulike modellene mot hverandre er det lett & forsta hva som gjer at
Norge har en trinnvis opplaring innenfor alle farerkortklasser. Opplaringen bestar av
egrunnkurs for & bli bevisst pa ens egen rolle som trafikant i enten lette klasser eller tunge,
kjaretayteknisk mestring, trafikalt samarbeid og til slutt selvstendig kjgring. Det hele avsluttes
med en farerprgve for a vise at man har nadd opp i henhold til GDE-matrisen og er sitt ansvar

bevisst.

De fem nivaene til Dreyfus & Dreyfus kan pa noen mater gi en oversikt over hvilke stadier
man gar gjennom i en laereprosess. Ikke alle nivaene holder mal om man setter de opp mot
Knowles og hans tolkninger om de voksnes learing, ei heller om de blir satt opp mot GDE-
matrisen til Perdaho med flere. Knowles sier at voksne har evnen til & leere om miljget rundt
de i en leeresituasjon er tilfredsstillende og at de blir behandlet med respekt. Dreyfus &
Dreyfus er ganske bastante i sine tolkninger om at man nr bare gitte nivaer og forblir der.
Gjennom andragogikkens vei beskrevet av Knowles, i samsvar med Perdaho med fler, sa er
leering tilgjengelig og evnen tilstede til & na lengre enn gitte nivaer og forbli der.

A pésté at man blir ekspert pa & kjare bil, at man blir i ett med den, sier noe om at man ikke er
fokusert og ikke evner a fa med seg det som er viktig i trafikkbildet rundt. Hvordan vi
oppfatter bilkjering og hva som kreves av oss ligger mye i var kultur, som er det femte nivaet

i GDE-matrisen og Knowles sier om andragogikken. Var adferd, personlighet, holdninger og
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motiver for & kjgre gir oss en anledning til & holde var kompetanse ved like. Velger vi a ikke
uteve yrket over en lengre periode sa vil vi ikke lengre veere pa et ekspert-niva, men falle
nedover i nivaene. Kun gjennom opprettholdelse av kompetansen kan vi klare a forbli pa et

niva, og videreutvikle og fornye den kompetansen vi har fra fer av.

Dette samsvarer og bedre mot Jarvis, som kaller leering for en vare. Varer har datostempling
som best far, eller siste forbruksdag. Noe kunnskap og leering som vi innehar er i best for-
kategorien, og noe har reelt en siste forbruksdag. Best far passer godt til kunnskapen rundt
gitte arsmodeller av tunge kjgretgy. Selv om datoen er passert vil kunnskapen fremdeles vaere
gjeldende og man kan anvende kompetansen uten at den er forringet. Siste forbruksdag gar
igjen nar det er store forandringer innenfor bransjen. Det vere seg nye modeller pa markedet
med annerledes motorteknologi, nye regelverk eller nye leereplaner. Hva som gjaldt far
innenfor bruken av en Euro-5 motor pa utslipp er vesentlig forandret for en Euro-6 motor.
Nye leereplaner endres, mal og hovedmal far nye formuleringer og annet som man har plan pa

a lere vekk er tatt ut og ikke lengre relevant i en elev/arbeidstakers gyne.

A tilegne seg ny kunnskap er for mange en utfordring og oppleves ogsé som at den
eksisterende kompetansen og kunnskapen de har ikke holder mal i forhold til den veien
bedriften eller skolen velger & ga. Et felles kompetanselgft eller felles videreutdanning kan for
mange virke nedlatende i arbeidslivet, og viser tydelig motstand mot et godt organisert
opplegg som ville fatt den gitte avdelingen inn i et spor som leder til utvikling og en felles
plattform. Ved a kartlegge litt hva den enkelte i en bedrift synes kan veere interessante emner
a utvikle seg i, gir man de en mulighet til selv a velge, og pa den maten skape en larevilje og
kunnskapsplattform internt.

For de som ferdes pa norske veier daglig, og har kjgretgyene som sin hovedarbeidsplass vil de
stadig leere eller erfare noe nytt. Trafikkbildet, andres holdninger til tunge kjgretay, hvilke
kjaretay de far til bruk gjer at man kan ikke holde fast ved alt man har leert, man ma og evne a

forandre pa kompetansen for & kunne klare a bruke kjgretayene.

Betingelser for leering og bruk av teknologi i tunge kjgretay
En bedrift, en avdeling pa en skole eller en samling av yrkessjafarer er alle deler av et
praksisfellesskap, samtidig som de er deler av en organisasjon.

Chris Argyris (Argyris, 2012) skriver om organisatorisk leering, og beskriver denne type
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leering som skjer under to betingelser. Den ene formen for lzring skjer nar organisasjonen
oppnar det som var tilsiktet, og den andre formen for laering skjer nar intensjoner og
reaksjoner ikke stemmer overens med det som var tilsiktet, men blir korrigert i ettertid.
Henholdsvis da en match og en mismatch. Det er viktig & fa frem at det er individet som styrer
leeringen ut i fra handlinger, og ikke organisasjonene/praksisfelleskapet.

Disse organisasjonene kan legge til grunn betingelser for a lgse problemer ved bruk av
flatesystemer og fremme bruken og viljen til lzering. Samtidig sa kan medlemmene i
organisasjonen og fremme sin motvilje og kun se begrensninger ved systemene med bakgrunn
i sin manglende kompetanse/forstaelse av nytten.

Argyris kaller dette for singel-loop og double-loop-lzring. Singel-loop-lering finner sted nar
det skapes en match eller en oppdages en mismatch i en gitt handling, og denne korrigeres for
a skape en ny match. For en yrkessjafar sa kan dette sees pa i flere lys. En match kan veere a
mestre & rygge med en trekkvogn og tralle, svinge rattet rette veien for & fa hengeren dit det er
gnsket. Mismatch i denne sammenhengen er a tro at en lastebil og slepvogn oppfarer seg
likens som en trekkvogn og tralle med tanke pa hvilken vei man svinger for a fa hengeren dit
det er gnsket. Ved a endre svingretning pa lastebilen i forhold til trekkvogn, og la hengeren sa
lov til & «svare» pa sjafgrens rattvridning sa vil en mismatch endres til en match.
Double-loop-laering skjer nar en mismatch endres gjennom a undersgke hva som er gjort feil,
forandre disse og deretter utfare handlingen annerledes. Sikring av last er eksempel pa en
double loop-leering. Om man sikrer et stykke gods feil, og opplever at dette velter, sa vil man
se gjennom hva som farte til at det veltet, for sa a forandre tilnrmingsmate og sikre lasten

annerledes neste gang.

| dette kapittelet har jeg tatt for meg noe av teorien som finnes innenfor voksnes leering og
innenfor trafikkpedagogikken. Det er et omfattende felt, og kunne veert en utdypende studie i
seg selv.

| det neste kapittelet vil jeg se pa metode og hvilke metoder som ble brukt for & samle inn data

for & besvare problemstillingen.
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Kapittel 3
Metode

| dette kapittelet sa vil jeg ga inn pa hvilke metoder som er brukt i forskningen, og

begrunnelsen for disse.

Innenfor oppgaveskriving sa skiller man ofte pa kvalitative og kvantitative datainnsamlinger
som metode, og blant disse igjen sa er det mange varianter a velge mellom. Alt etter hvordan
man formulerer en problemstilling og hvordan man gnsker & samle data.

| min oppgave sa er det et utgangspunkt i kvalitative data, nsrmere bestemt deltakende
observasjon. Datamaterialet i oppgaven bestar av to deltakende observasjoner,
1kjareprosjektet «Hold Fartsgrensen» og Scania Winter.

Bade i kjareprosjektet og Scania Winter var jeg fullt deltakende observatar.

Arsaken til at jeg valgte denne metoden er at det ville vaere et lite utvalg av deltakere i det ene
prosjektet og et begrenset utvalg i Scania Winter. Et samarbeidsprosjekt der det er to
testpersoner som kjgrer en gitt strekning med litt ulike oppgaver, samt en faglig samling av
yrkessjafarer, en form for eksplorerende studie og observasjon av disse.

Det er valgt kvalitative data i denne oppgaven for & se pa de handlinger og adferd innenfor
teknologisk bruk av nye kjaretay som ikke lar seg fange opp ved hjelp av kvantitative data.
Kvantitative data gir oss informasjon i form av tall som analyseres for a finne svar pa det man
leter etter. Leering og bruk er ikke lett @ male i tall, sa en kvalitativ metode gjar det lettere &
fange opp handlinger, adferd og opplevelser rundt dette. Problemstillingen min ble valgt ut fra
et gnske om & kunne se pa hva yrkesutever gjer pa ulike arenaer, ikke tallfeste hvor de selv

mener sin egen kompetanse og kunnskap ligger.

Dalland har en tabell der det legges klare skiller for hva som er kvalitative og kvantitative
data (Dalland, 2014, p. 113). Det nevnes i denne tabellen at kvalitative metoder har en
mulighet til naerhet til feltet, i motsetning til kvantitative data som ofte skjer uten noen direkte
kontakt med feltet. | en oppgave der man er avhengig av a snakke med mennesker innenfor
fagfeltet sa er dette en stor fordel. Samtidig s ma man og vere klar over at man selv ser feltet
innenfra og med eget stasted. Det gjagr og at man kan veere med pa a pavirke det om blir sagt
og gjort. | motsetning til kvantitativ metode, som baerer preg av et jeg-det-forhold, sa vil det i
en kvalitativ metode veere et jeg-du-forhold mellom forskeren og den/de som deltar.
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Ved & bruke kvalitativ metode, og da en deltakende observasjon, sa far man en unik mulighet
til & studere menneskers samhandling og sprakbruk innenfor et fagomrade som man ellers

ikke ville fatt ved bruk av en kvantitativ metode. (Fangen, 2010, s. 12)

Thagaard papeker i sin bok at den kvalitative forskningsprosessen kjennetegnes av en
fleksibilitet som ikke finnes i den kvantitative metoden. Mulighetene for a forme en
problemstilling etter hva man finner er enklere, samtidig som man samler inn data og analyser
nesten parallelt for & optimalisere bruken av metoden (Thagaard, 2013, p. 31).

Innenfor bade kvantitative og kvalitative metoder er det fordeler og ulemper. Hvilke denne

oppgaven har mgtt pa vil komme neaermere forklart lengre ut i kapitelet.

Observasjon er en stor del av denne oppgaven, og da i hovedsak deltakende observasjon.
Denne datainnsamlingsmetoden gjgr det mulig a studere mennesker og deres miljg pa en unik
mate der observateren ikke i like stor grad kan pavirke deltakerne med sprak og samhandling
som ved et intervju der spraket til den som blir intervjuet tilpasses til intervjueren. Dette
inneberer at forskeren er en del av det miljget/fagomradet som det forskes i, og at gjennom
deltakelsen sa kan rollen til forskeren endres over tid og gjennom de ulike relasjonene som
oppstar. Som forsker sa har man et utgangspunkt i en rolle man setter selv, og som man
gnsker at skal passe innenfor feltet. Noen ganger sa lar ikke det seg gjere, da personene man
har & observere definerer deg annerledes og setter deg i en annen rolle, eventuelt ikke klarer &
plassere deg i noen rolle. Noe som igjen medfarer usikkerhet og motvilje til 3 la forskeren
komme til i feltet. Om forskeren aksepteres sa ma man og paberegne at man kan bli utfordret
innenfor feltet for & gi en starre aksept.

Deltakende observasjon tilsier ikke at man skal oppfare seg som de deltakerne man
observerer, men heller prgve a gli naturlig inn og bli en del av det miljget som er tilstede der
og da. (Fangen, 2010)

Deltakende observasjon innebarer at man fglger menneskene man studerer i en gitt periode,
deltar i den sosiale samhandlingen uten & bli forstyrrende, tilpasser deg situasjonen og trekker

deg unna nar du har fatt nok inntrykk i lgpet av en dag.

Da jeg startet pa denne oppgaven var andre metoder ogsa et tema. Bruk av kvantitative
undersgkelser gjennom ulike grupper pa Facebook som har et fag eller en yrkestilhgrighet opp
mot tunge kjaretay. Det ble valgt bort til fordel for kvalitativ metode. Arsaken til det var at

jeg ansket a se pa ulike arenaer for kunnskapsutvikling og ikke pa hva yrkessjafarene sier de
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kan.

A kunne se en praksis, se hva personer gjer mens de gjer det innenfor feltet som undersgkes
har starre verdi i denne oppgaven. Den er begrenset til & se etter leeringsvilje, kunnskap og
kompetanse hos utevere innenfor tungbilyrket.

Ved a velge deltakende observasjon sa er mulighetene starre til & avgrense antall deltakere,
hvilke arenaer man som forsker gnsker & delta pa og kan velge de situasjoner som virker til &
gi best mulig data.

Det er ikke bare deltakende observasjon som er brukt som kvalitativ metode i denne
oppgaven. Et intervju med en av deltakerne som var tilstede under begge prosjektene er ogsa
benyttet. Dette intervjuet er i sin helhet gjennomfgrt som et epost-intervju, dette med
begrunnelse i avstand til den som skal intervjues.

Ved a gjare det pa den maten, far man det rene ord fra den som blir intervjuet. Det er ikke
forskeren som skriver ned ordene, de kommer direkte fra personen som blir intervjuet, og slik
sett sa er teksten klar til & bli analysert. (Kvale & Brinkmann, 2014, s. 161)

Intervjuet er ment som supplerende kunnskap rundt de to arenaene der jeg har veert observater
siden intervjuobjektet var deltakende pa begge arenaer. Ved & la informanten svare pa noen
spgrsmal som omhandler kompetanse og de to arenaene, kunne jeg gjennom svarene se om
det var noen omrader jeg gnsket utdyping pa. E-posten med intervjuet ble sendt tilbake til
vedkommende for utdyping, og har pa den maten gitt en utfyllende supplering innenfor de
gnskede omradene innenfor fagfeltet.

Det er ikke bare problemfritt & utfare et intervju pa denne maten. Ulempene finnes og det
stilles hgye krav bade til den som intervjuer og til den som svarer. Man mister den
menneskelige interaksjonen og muligheten til 3 stille sparsmal pa direkten for a oppklare noe
man ikke forstar, eller som man gnsker a fa vite mer om. Det krever ogsa at de involverte er
flinke til & ordlegge seg skriftlig, slik at spraket er klart og tydelig. (Kvale & Brinkmann,
2014)

Forsker man innenfor eget fagfelt sa er sjansene tilstede for at man ikke stiller de opplagte
spgrsmalene, men aksepterer tingenes tilstand uten a klare & ga i dybden pa de. De
hverdagslige situasjonene som kunne vert interessante faller utenom fordi man ikke klarer &
skille de ut fra andre mindre viktige situasjoner. A vage & se pa eget felt med et tidvis kritisk
blikk kan da veere til hjelp for 8 komme neaermere feltet, samt & skape forstaelse overfor andre

som gnsker et innblikk.
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Innenfor miljger som ofte defineres av overrepresentasjon av kjgnn, sa kan en kvinne innenfor
et mannsdominert miljg lett bli mgtt med skepsis. Men, hun kan og bli mgtt som en likesinnet
da slike miljg ofte er komplekst sammensatt av alder, erfaring med kvinner innenfor fagfeltet
og miljeet de befinner seg i til daglig (Thagaard, Systematikk og innlevelse, 2013, p. 204).
Jeg opplevde selv & bli sett pa med skepsis av en av instruktarene under kjgring med et
temmervogntog. Han var ikke informert om min rolle, og viste frem sin naturlige skepsis til

kvinnelige farere av tunge kjoretay.

Fangen skriver at det er ikke gitt at man kommer i gang med datainnsamlingen med en gang.
Man kan stgte pa problemer med en gang, som for eksempel kommunikasjonsvansker,
skepsis, og feiltolkninger av deltakerne og av deg som forsker (Fangen, 2010).

Det er ogsa viktig at man finner den rollen som fgles naturlig under en deltakende
observasjon. Skal man pata seg en rolle man ikke faler seg vel med eller skal man la det skije
en naturlig rolletilpassing?

(Bjerndal, 2015, p. 33) refererer til observasjon som noe kaotisk. VVare fem sanser jobber
intenst for & systematisere de inntrykk vi far i lgpet av en kort tid. Det er dette som gjar at to
personer kan ha ulik oppfatning av det som skjer rundt de i en situasjon. Hvordan vi oppfatter
det som har skjedd blir satt sammen i forhold til hvilket behov vi har innenfor
helhetsinntrykk. Alle inntrykk og observasjoner blir kategorisert av oss for a best kunne
forklare de for oss selv og kartlegge hvordan dette pavirker oss.

Som en deltakende observatgr sa jobber sansene i hgygir til enhver tid. Tanker rundt hvordan
man blir oppfattet og sett pa i situasjonen, hvem skal man forholde seg til i en stor gruppe,

hvor langt skal man involvere seg i diskusjoner og hvor sosial skal man vere.

Observasjon er noe vi gjer til daglig, i alle situasjoner som vi er en del av. Alle inntrykk gar
gjennom filtre i hjernen og tar med seg videre det som for oss faller best. Inntrykkene vi far
kan deles inn i flere kategorier med tanke pa hvor de lagres. Minnet vi har kan grovt sett deles
opp i tre ulike kategorier; det sensoriske minnet, korttidsminne og langtidsminne. | det
sensoriske minnet kommer alle inntrykkene inn, alt det vi ser og opplever blir handtert her.
Siden vi ikke er skapt til & klare a huske eller fordgye hvert eneste inntrykk i lgpet av en dag,
sa blir mye av dette filtrert vekk far det nar korttidsminnet. Korttidsminnet behandler de data
som slipper gjennom kontrollen og gjer oss i stand til & velge hva som er viktig for oss a ta til

oss i ulike situasjoner. Siden minnene stadig blir fornyet sa er denne delen av minnet vart
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programmert til a ta til seg inntil sju ting som blir ansett som viktig. | langtidsminnet vart vil
episoder, kunnskap og erfaringer ligge lagret. De opplevelsene ligger i vart minne permanent
(Bjerndal, 2015).

| Scania Winter var jeg en fullt deltakende observatar. Arsaken til dette var for & fa ta del av
og bli en del av det naturlige miljget. Ved a bade fale og se hva som skjer kan man lettere
utvikle et innsideblikk pa hva som forgar i de gitte situasjonene. Man trenger ikke veere
deltaker fullt og helt, men vare nok deltaker til at man forstar og far.

| utgangspunktet sa ville jeg bare vere en vanlig observatgr, men for 8 komme narmere
deltakerne de to dagene, og for a selv fa et bredere innblikk i hva Scania Winter kunne tilby sa
ble rollen endret. Den ble ogsa endret da jeg ble introdusert som forsker far jeg i det hele tatt
rakk a forberede meg pa situasjonen. Siden jeg ville se pd om Scania Winter var en lzrings og
erfaringsdelings plattform, var jeg ikke ute etter de dype samtalene der man kommer tett og
personlig inn pa deltakerne. Tross mine tanker om min rolle rundt dette, var det enkelte
deltakere som falte seg fortrolige med a dele sin livshistorie med meg. Disse historiene er
ikke tatt med i mitt arbeid, fordi de er ikke relevante for oppgaven. Nar deltakere blir sa
fortrolige med en forsker sa tyder det pa at de aksepterer deg og at de ser pa deg som en av

«gjengen» der og da.

Datainnsamling

Tabell over data innsamling

Hva Hvem er Hvem er Hva er formalet Nar
informant forsker
Samarbeidsprosjekt: | Scania-ansatt pa Jeg, HIOA, Sammenlikne 19-
«Hold fartsgrensen» | Klgfta og innleid | Nord sjafarer, se 21.okt
yrkessjafgr valgt Universitet, forskjeller, bruk av | 2015
ut fra nettet ATL, Kjgretay
Trafikkforum,
Scania
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Scania Winter Deltakere fra Jeg Leeringsutbytte, 8-9
Scania Drivers kunnskap om februar
Club Kjgretayteknologi | 2016
Intervju med Ansatt i Jeg Utdypende Sept
informant transportrellatert informasjon om 2017
bedrift kompetanseheving,
leeringskultur

Figur 6 Tabellen viser en kort oversikt over hele oppgaven og nar de ulike delene er

gjennomfart.

All datainnsamling ble gjort over korte perioder, det vil si over to dager i oktober 2015 og i
februar 2016. Arsaken til dette var at disse to observatagr-prosjektene hadde en kort varighet
og et lite antall deltakere.

| forkant av «hold fartsgrensen» ble det holdt flere mater for & planlegge hvordan dette skulle
gjennomfgres, hvilke kjgretay som skulle benyttes, hvilke metoder som skulle brukes der for
datainnsamling og hvilke sjafarer som skulle kjare bilene. Valget pa kjgretay falt pa Scania
siden de var en av stattespillerne til prosjektet, og da ogsa med en av de ansatte pa avdelingen
pa Klgfta. Den andre sjafgren ble valgt gjennom en annonse pa Facebook i en gruppe der man
kan sgke etter jobb og sjafarer til ulike stillinger.

Intervjuet med informanten ble gjort i etterkant for & supplere de data jeg allerede hadde og
gjennomfgrt som et e-post intervju.

Scania Winter-deltakelsen ble et resultat av samarbeidet med Scania. Jeg sa pa det som en
mulighet til 2 komme inn pa en arena der jeg kunne fa se naermere pa hva det gikk ut pa og
om det var lering i den type arenaer der yrkessjafarer samles.

Disse to observasjonsstudiene er like i den forstand at de holder seg innenfor mitt eget fagfelt,
men ulike med tanke pa gjennomfgring og antall deltakere og settingen.

Det 1 heller ikke muligheter for a gjgre et langt feltarbeid med tanke pa observasjoner i denne
sammenheng. Korte feltarbeid, der man ikke skal ga under skinnet pa de observerte er mange
ganger mest hensiktsmessig i sma studier og kan gi de data som er tilstrekkelig. (Fangen,
2010, s. 123)
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Utvalg

| denne oppgaven er det brukt et lite antall informanter gjennom prosjektet «Hold
fartsgrensen» og gjennom deltakelse pa Scania Winter. De to som ble benyttet i det farste
prosjektet er strategisk utvalgt. Den ene sjafaren for sin kunnskap rundt kjgretayene, den
andre sjafaren for sin manglende. Disse to personene dekker det behovet som behgves for a
komme nzr problemstillingen og vitenskapsteorien knyttet til fagfeltet nar det gjelder
kunnskapssgking og endringskultur. Selv om prosjektet er sentrert rundt to personer, sa er
ogsa de aldre deltakerne a regne som informanter da de har kommet med innspill rundt
utformingen av prosjektet og sine tanker og erfaringer rundt kompetanseheving og
leringsvillighet hos elever/yrkessjafarer. Antallet her vil da vere ca. ti personer totalt.

For & fremskaffe en sjafar etter vart gnske sa ble det lagt ut en annonse pa et forum pa
Facebook. Flere meldte sin interesse, men det var kun en som passet inn i forhold til de gnsker
vi hadde. Nemlig liten kjennskap til bruk av dagens teknologi i kjeretey, og bruken av
flatestyringssystemer, samt voksen i alder og bred erfaring fra yrket.

Scania Winter baserer seg pa tilgjengelig/tilfeldig utvalg. Arsaken til det er at sjafarer som er
medlem av Scania Drivers Club melder sin interesse og blir satt pa liste. Bakgrunnen til disse
sjafarene vil veere svert varierende og sprikende.

Scania Winter er et arlig tiloud som arrangeres i Trysil med deltakere fra hele verden;
Russland og Tyrkia for a nevne noen. Tilbudet har en varighet pa 5 uker, der norske sjafarer
og kan melde sin interesse gjennom medlemskap i Scania Drivers Club. Under disse to
dagene far man muligheten stil & prave ulike kjgretgy og ulike kombinasjoner, fa en liten
oversikt over hvilke tilbud som finnes pa markedet innenfor dekkutrustning, lys og Kjetting
lgsninger, samt & dele erfaringer med andre yrkessjafarer.

Gjennom denne muligheten til & melde seg pa disse to dagene sa blir det et spesielt utvalg.
Dette er yrkessjafgrer som har en interesse for Scania som lastebil/vogntog og de regner da
det merket for deres arbeidsplass. Mange har en genuin interesse for nettopp dette
lastebilmerket og ofte ikke apne for andre lastebilmerker. I den gruppen jeg fikk vaere med var
det ca. 40 sjafarer fra hele landet. Det er ikke mulig & skape en relasjon til alle disse pa sa kort
tid, sa ut ifra dette valgte jeg a la de sjafarene som ville, neerme seg meg som forsker. Dette
endte opp med et utvalg pa tre sjafarer.

Under prave Kjgring av de ulike vogntogkombinasjonene, lastebilene og bussene sa er man
ledsaget av en instrukter som vil gi informasjon om kjaretayet, fortelle hvor kjgreruta gar,
samt holde orden pa kekultur inn og ut av omradet.
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Forskerrolle og dataene i studiene

Gyldigheten av dataene som har kommet frem er knyttet til hvordan de tolkes. Har det vi har
forsket pa gitt et innblikk i virkeligheten eller er det et resultat som ingen kan relatere seg til.
Hvem som tolker disse dataene har ogsa en stor rolle sammen med hvem som formidler
dataene til forskeren.

Som kvinnelig forsker innenfor et veldig mannsdominert yrke, sa kan det lett bli at deltakerne
snakker forskeren etter munn, vektlegger sin kunnskap hgyere enn den til kvinnen, samt
unngar & meddele viktig informasjon i den tro at det er uviktig eller uinteressant.

En annen variant her er at rollen blir snudd. Den kvinnelige forskeren blir forsket pa da det for
disse mennene er noe nytt og ukjent. Deltakerne er mer opptatt av a spgrre forskeren om johb,
arsaken til at hun valgte yrket og hvor positivt/negativt det er med kvinner innenfor yrket.
Under mine to dager sammen med disse yrkessjafarene ble rollen snudd. Etter at en ivrig
dame introduserte meg for hele gruppen uten forvarsel mistet jeg litt av muligheten til a sparre
sjafarene slik jeg gnsket. De var mere interessert i a vite om rekruttering til bransjen, hva
slags type elever vi fikk inn i videregaende skole og om jeg noen gang var redd under
kjaretimer. Dette stjal mine muligheter til & vinkle det mot det opplegget som var tilrettelagt
av Scania.

| kjereprosjektet som ble avholdt, ble det og tatt i bruk pulsbelte, samt kamera for &
dokumentere eventuelle episoder underveis. Som nevnt tidligere sa ga ikke bruken av
pulsbelte noen store indikasjoner underveis. Nar det gjelder bruken av kamera, sa heller ikke
disse noen viktige data. Mye med bakgrunn i for liten minnebrikke over sa lang strekning,
samt problemer med batteri/ladekapasitet. Dette har blitt utelatt fra min oppgave da det ikke
var hensiktsmessig & bruke den type data inn i deltakende observasjon.

| forbindelse med dette prosjektet ble det fart en logg i etterkant(se vedlegg nr 5). Denne
loggen berer preg av a veere deskriptiv og til en viss grad fortolket. Dette er med bakgrunn i
at det var lite rom for & notere underveis, da fokuset underveis var a se pa puls og se om denne

gjorde utslag i ulike situasjoner.

Ofte i observasjonsstudier sa dukker det etiske dilemmaet opp. Selv om gruppen jeg
observerte under Scania Winter ubgnnhgrlig var informert, sa dukket det opp andre som ikke
var klar over min rolle underveis. Dette i form av instruktarer, selgere og andre deltakere som

ikke var tilstede under presentasjonen av meg.
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Observasjonene som er gjort underveis i Scania Winter er mine, og gjort med den bakgrunnen
jeg har fra yrkessjafaryrket. Gruppen som ble observert var pa over 40 personer i ulike aldre,
og gjorde det vanskelig a favne alle, eller fa med seg alt som ble sagt og gjort. | lgpet av kort
tid ute sammen med deltakerne sa var det en gjeng pa tre stk. som tok meg under sine vinger.
Dette har veert med pa a snevre inn mine observasjoner, samtidig sa ekskluderte de ikke andre
underveis slik at observasjonene kun er begrenset til disse mennene.

Siden det nare utvalget av observerte deltakere er sa lavt sa bar disse observasjonene sees pa
litt kritisk. Alt vi observerer er ut i fra tidligere erfaringer, vart eget selvbilde og persepsjoner
gjennom nye erfaringer legger et grunnlag for hva vi ser.

Fra oppmgte pa Gardermoen til vi var tilbake pa Gardermoen dagen etter, ble det gjort ulike
observasjoner. Noen observasjoner er gjort mens gruppen samlet seg, en observasjon av farste
orden slik Bjardal beskriver det. Og nar gruppen var samlet og jeg ble en del av denne sa gikk
observasjonene over til & bli observasjoner av annen orden.

Bjarndals farste orden beskrives ved at man star utenfor den situasjonen som skal observeres
og har det som sin hovedoppgave. Ingen interaksjon i sa mate, kun konsentrert om &
observere. Den andre ordren beskrives ved at oppgaven man utfarer som observater er en del
av den gitte situasjonen , ikke en ren observasjon i seg selv, men en del av det som skjer.
(Bjerndal, 2015, s. 32)

For & fa gode observasjoner sa er det viktig at den som skal observere er seg selv bevisst i
kunnskapsmengde innenfor fagomradet, er selvbevisst pa hvem man er i rollen og klarer &
veere saklig i den sammenhengen det observeres i. Som kvinne innenfor yrket sa var jeg spent
pa hvordan mitt kunnskapsniva, min saklighet og min rolle i dette ville pavirke deltakerne.
Selv om jeg opplevde en del blikk og falelsen av & bli malt opp og ned, sa virket det som jeg
ble akseptert og henvendt til med en naturlig nysgjerrighet, tross at jeg mistet min mulighet
for & fortelle om min rolle selv og hva hensikten med tilstedevaerelsen var.

Selv om man har dette pa plass, sa er det ogsa andre faktorer som vil spille inn pa hvordan vi
observerer. Sansene vare, som syn og hgrsel, spiller en avgjerende rolle for hva vi klarer a
oppfatte i ulike situasjoner. Har man glemt brillene, eller har en allergisk reaksjon sa vil det
svekke en del av det vi observerer for vi klarer ikke oppfatte hele bildet. Det samme gjelder
om man ikke hgrer godt det som blir sagt i en samtale som fglge av a ha glemt hgreapparat,
eller at bakgrunnsstgyen gjer det vanskelig a fa med seg det som blir sagt. Er det mange rundt

som prater i kor, sa er det og med pa a vanskeliggjare lyttebiten.
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Det er ikke bare sansene vare som preger observasjonene. Den psykiske tilstanden
observatgren innehar nar det skal observeres spiller og en rolle. Har observataren sovet godit,
er han/hun sulten, fryser observatgren eller er situasjonen rundt ubehagelig?

Sammen med den psykiske tilstanden observatgren har, sa vil farsteinntrykket og
sisteinntrykket veere en del av den helhetlige observasjonen og hvordan observasjonene blir
tolket i ettertid.

Det er naturlig a veere spent pa nye sitasjoner og hvordan de vil utvikle seg. Farste inntrykket
av Scania Winter var at det bar preg av god organisering, men siste inntrykket tonet det hele
ned da bussjafaren som tok oss fra Trysil til tider var en risiko for seg selv og andre i
trafikken.

For a ikke la meg farge av tanken pa at Scania Winter er vesentlig preget av selvpromotering
og gnsker om flere kunder, sa matte jeg mgte med et apent sinn. Det er ikke alltid like enkelt &
se forbi merkevaren til Scania, for den er ofte godt implementert i sjafgrene som deltar. Klaer
og arbeidsbil med Scania-logo, og preg av at Scania er det beste merket i lastebilverden.

De personlige forholden som gar pa kjgnn, tilhgrighet i fellesskapet, motiv for observasjonene
og ens egne holdninger bidrar og til hva man far ut av observasjonene og hva man vil
observere.

Som kvinne innenfor et mannsdominert miljg vil observasjonene mine noen ganger vare
annerledes enn en mann. Basert pa mine tidligere erfaringer og tilhgrighet i bransjen sa har
jeg opplevd & bli satt i tvil nar det kommer til kunnskaper og erfaringer av menn. For & ikke fa
samme opplevelsen igjen, sa passet jeg pa & veere ydmyk og heller vare en lyttende og

observant deltaker. I trad med min rolle som forsker i denne sammenhengen.

Bjarndal skriver i sin bok om de ulike formene for observasjon. | forbindelse med Scania
Winter sa var min rolle som forsker og observasjoner av andre orden. Jeg var en deltakende
observatar som ikke delte med meg hva jeg observerte overfor gruppen som deltok. Det vil si
en hgy grad av deltakelse i eventen, samtidig som min grad av dpenhet til hva som ble lagt
merke til var lav.

Denne type observasjon medfgrer liten mulighet til 4 registrere sine observasjoner underveis
uten at det vil pavirke de andre deltakerne og muligens gjere de usikre og miste sin naturlige
adferd. Registreringen skjer da i etterkant og vil da bere preg av a vere retrospektive. Med
andre ord sa ser man tilbake pa det som har skjedd i lgpet av tidsperioden man er observatar.

Av den arsak sa er loggen jeg har preget av en viss fortolkning av det jeg har observert og
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veert en del av (vedlegg nr 7) Pa Scania Winter var det liten tid til & fa gjort registreringer
underveis, sa mange av observasjonene er registrert i ettertid, og baerer preg av en ustrukturert
registrering. Ulempen med dette er at man lett kan falle for generaliseringer av de observerte
data og av menneskene som deltok. Det er da viktig & holde pa sin egne faglige kunnskap for
a gi dataene den kvaliteten som er ngdvendig.

| kapittel fire og fem er det gjengivelser av loggen i korte utdrag.

Loggene fra disse to observasjonssituasjonene har i etterkant blitt sett pa med «nytt blikk». En
analyse av det man har sett skal ikke favne alt, men se etter menster, forenkle det man har
observert og sammenlikne det man har observert (Bjgrndal, 2015, s. 122)

Ut fra dette danner det seg en et bilde, en analyse og en bred forstaelse for det som har skjedd

der man er observatar.

Tolkning av observasjoner

Til enhver tid s tolker vi det vi ser, alle observasjoner gjennomgar den samme prosessen.
Noen blir mere vektlagt enn andre, og betyr mer for oss enn andre observasjoner.

Vare verdier og var bakgrunn er avgjgrende for hva som blir oppfattet av observasjonene og
hvordan vi tolker de.

Direkte observasjoner har sine sterke og svake sider(Bjgrndal,) og siden det er slik er det
viktig a skille mellom beskrivelser og tolkninger. En beskrivelse vil veere & fortelle hva som
skjedde i en gitt situasjon, mens en tolkning vil fortelle hvordan observateren opplevde det
hele.

Noen av de sterke sidene med direkte og deltakende observasjon er at det som blir observert
er det som faktisk blir gjort og ikke bare hva som blir sagt at blir gjort. Innenfor yrkessjafarer
sa finnes det mange som er famalte i forhold til & kunne uttrykke det de gjer, og ved hjelp av
observasjoner kommer mye handling frem som er verdifullt for observasjonen. Gjennom en
lav grad av struktur i hvordan man observerer sa kan observataren bli mere apen for a se ting
fra en annen side enn vanlig. Det sammen gjelder i interaksjon mellom de ulike deltakerne.
Ved lav struktur sa kan man lettere se de komplekse forholdene mellom menneskene og
hvordan de handterer hverandre.

Selv om deltakerne pa Scania Winter er en del av et starre praksisfelleskap sa vil de male
hverandre for a finne ut av hvor de andre hgrer til i et hierarki innenfor bransjen. Denne
malingen fremkommer gjennom samtaler rundt type Kjaring, type kjgretay og type
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strekninger de andre forholder seg til, og hvilket firma de er ansatt i.

Gjennom en hgy grad av apenhet av observataren og bakgrunnen for observasjonene kan det
bli lettere a fa tilrettelagt forholdene for observataren. Det er i enkelte tilfeller lettere &
akseptere noen inn i et praksisfelleskap om man vet hva de gjagr der enn om det holdes skjult
og hemmelig, eventuelt blir avslgrt underveis. Samtidig ved en hgy grad av apenhet sa kan
man i starre grad sikre de etiske hensynene med at deltakerne kjenner din rolle i det hele.
Under Scania Winter valgte jeg og en hgy grad av deltakelse. Ikke bare av den grunn at jeg
ville unnga a stikke meg ut, men ogsa for a fa ta del i hva de andre gjorde og opplevde. Det
gjer det lettere & identifisere seg med de andre og forsta hva dette innebaerer. Samtidig gjar
deltakelsen det lettere a fa informasjon som ikke andre utenforstaende kan fa tak i. Den
tekniske fagpraten og klengenavn pa kjeretay, hengere og konstruksjoner vil for
utenforstaende ofte betegne seg som uforstaelig. Det igjen medfarer at for & fa forstaelsen sa

ma man overfor de man observerer stille en del sparsmal som for de er innlysende.

Fortolkningsrammer

Alt det man observerer ma omformes til informasjon man kan bruke for & beskrive hva man
har sett. Fangen (Fangen, 2010, s. 208) deler fortolkning inn i tre grader.

Farste grads fortolkning, som er en deskriptiv beskrivelse og erfaringsbeskrivelse av det man
har sett.

Andre gradsfortolkning som sier noe om konteksten og samspillet mellom aktgrene og
observataren.

Tredje grad er teoriladet og setter spgrsmal om det hele er troverdig.

Analyse i seg selv tilsier at man beskriver det man har sett og hegrt gjennom sine
observasjoner. | en farste gradsfortolkning sa er det lett & bli erfarings nar og dermed ikke
veere i stand til & beskrive mer enn situasjoner. De man kunne fanget opp av mgnstre, trender
eller struktur faller bort, og man sitter igjen med det hverdagslige. Ved a kun se pa deltakerne
til Scania Winter og Hold Fartsgrensen sa gir ikke de jeg sa eller hgrte noen informasjon
utenom at de var tilstede med bekgrunn i en felles interesse for tunge kjgretgy og opplering
av yrkessjafarer

Den erfaringsfjerne analysen er del av andregradsfortolkning. Her gar man inn for den tykke
beskrivelsen av det man observerer, hva du som forsker oppfatter med den handlingen den
observerte utfgrer. Vil latter ved en bomgiring i motbakke veere for a vise at man ler av seg
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selv, et forsgk pa a ufarliggjare situasjonen, eller en nervgs reaksjon.

| den tredje fortolkningsrammen er det tolkningen man gjer med tanke pa skjulte interesser og
drivkrefter. Et kritisk blikk pa de observerte og deres skjulte agendaer og behov kan avdekke
hva som er drivkraften bak handlinger og adferd.

Gjar en elev som lareren sier kun for a tekke denne som del av et spill, eller er det en ekte
handling? Noen ganger kommer man ikke til bunns i det, far man kan observere

vedkommende pa nytt i en annen kontekst. (Fangen, 2010)

Som nevnt tidligere i kapittelet har jeg valgt & ga for en annen grads fortolkning av de
observasjoner som har blitt gjort i mine to deltakende observasjonsstudier. Samtidig som noe
ogsa vil ligge inn i den farste graden av fortolkning, da mye vil bli gjengitt som direkte
observert, uten a vektlegge det mer enn det som var synlig der og da. Det finnes flere mater a
gjengi observasjoner pa. | de to neste kapitlene vil noen av observasjonene som ble gjort veere
gjengitt som bekjennende observasjoner. (Fangen, 2010, s. 262) Arsaken til at dette er valgt er
for & la leseren fa oppleve min stemme i disse to deltakende observasjonene i enkelte gitte

situasjoner som oppstar som kvinne inn i mannsdominert miljg.

Validitet, reliabilitet og etikk

For & skape troverdighet i forhold til de observasjoner som er gjort er det viktig & se igjennom
de og diskutere de data man finner som forsker.

Pa hvilken mate er observasjonene gjort, blir de gjengitt korrekt eller er de farget av
observatgrens fgrforstaelse eller gnske om hvordan det skal og bar vere.

Observasjoner er en enorm mengde informasjon som hjernen var skal filtrere og omforme til
bilder og minner vi kan gjare oss nytte av. Dette gjar at man aldri kan vaere sikker pa en
observasjon, for de vil veere ulike for alle som er tilstede i det gyeblikket observasjonen blir
gjort. Forskeren er et instrument i metoden, og kan lett bli et objekt i det dele. Det vil si at
rollen som forsker blir snudd, og de man skulle observere observerer forskeren i stedet for.
Som deltakende observatgr og forsker, sa er man en del av den kunnskapen som blir skapt der

observasjonen finner sted.

Selv om direkte og deltakende observasjon har sine sterke sider, sa finnes ogsa de svake.

Noen av de svake sidene bade generelt og ved lav grad av struktur er at dette er en metode
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som er krevende bade ved innsamling av referanser og data, samt at det er tidskrevende. Nar
graden av struktur er lav, s& kan og datainnsamlingen bzre preg av ungyaktighet. A & med
seg alt som er viktig eller essensielt kan glippe da det blir for mye a ta inn over seg, samtidig
som man ikke har tid til & notere ned.

En annen svak side ved direkte observasjon med hgy apenhet er at de som blir observert kan
endre sin adferd for 4 tilfredsstille observataren. Adferds endringer kan komme til syne, noe
som er med pa a gi observasjonene tydelige svakheter. Patatte holdninger og perfekt
fremtreden er noe av det man da kan oppleve.

Tilsvarende kan skje dersom observatgren har en hgy grad av deltakelse. Pavirkning fra
observatgren kan medfgre adferdsendringer, samt at observatgren kan komme for tett og
narme pa de som blir observert. Det blir skapt en form for nzerhet og tilknytning som virker
negativt inn pa hva rollen er i deltakelsen. Tilknytning og erkjennelse for problemer og
vanskeligheter skjermer for a se disse i et annet lys. (Bjerndal, 2015)

Det er to aspekter ved min observatgrrolle som er viktig a fa frem. Pa den ene siden er jeg pa
innsiden av gruppen som blir observert ved at jeg har erfaring som yrkessjafer og leerer pa
tunge kjeretgy. Samtidig sa er jeg pa utsiden ved at jeg er kvinne og forsker inn i et
mannsdominert milje (Fangen, 2010, s. 72)

Innsiden er gjeldende for min kompetanse, kunnskap og erfaring innenfor den jobben jeg har
til daglig, og den jobben jeg hadde far som yrkessjafar for bade vogntog og buss. Summen av
disse to lar meg fa et innpass, veere seg med mistro til ferdigheter og kunnskap, eller
annerkjennelse for denne. Kvinnen og forskeren som star pa utsiden defineres av det
utradisjonelle og for mange det uvante. Som igjen vil by pa andre observasjoner i feltarbeidet
og andre handlinger fra de mennene som blir observert enn de en mann ville observert og

opplevd.

For & unnga at deltakerne i «hold fartsgrensen» ikke skal bli gjenkjent, sa er det ikke benyttet
annet enn kjgnn og ca. alder i beskrivelsen av dem. Annen informasjon som gar pa bosted,
familie og liknende er utelatt da det ikke er relevant for oppgaven.

Deltakerne pa Scania Winter er ikke nevnt med annet enn kjgnn og sirka antall. Annen
informasjon er heller ikke her ngdvendig for oppgaven.

Ved & anonymisere deltakerne pa denne maten sa er personvernet ivaretatt og forskningen
trenger ikke meldes for NSD (Meldeplikt, 2017) Det trengs heller ikke noen form for

samtykke erklaering fra de involverte, da det ikke er de enkeltvis som blir observert, men alle
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sett i lys av et fellesskap med et felles mal; hold fartsgrensen-prosjektet og Scania Winter.
Deltakerne i «hold fartsgrensen» er kjente for meg som forsker, bade de to sjaferene og de
andre som bidro i prosjektet. Deres identitet er ikke av interesse for denne oppgaven, og er av
den grunn ikke nevnt i vesentlig grad. | gruppen av deltakere som ble observert under Scania
Winter var det kun et fatall som var kjent for meg, de var blant de som organiserte denne
eventen og er av liten interesse i forskningen.

Nar man observerer en gruppe, veere seg liten eller stor, er det viktig a behandle hele gruppen
med respekt. Det gjelder ikke bare gruppen i seg selv, men ogsa de som er rundt og i dette
tilfellet praksisfelleskapet og yrket de er en del av. Det & ta seg i akt til enhver tid er ingen
enkel oppgave. Det kan vare deltakere som har en adferd og meninger som ikke er forenlig
som dine egne. Den retten ma de fa inneha uten at du som forsker gar inn i en diskusjon for &
fremme ditt syn.

Selv om de som var tilstede ved start av Scania Winter pa Gardermoen var informert om min
rolle, sa dukket det opp deltakere underveis som ikke var klar over min rolle siden
informasjonen ikke ble gitt pa nytt. Det ble da naturlig & vente med a informere om dette til de
kom til meg for & prate, siden ryktene om min tilstedeveerelse gikk rundt i gruppen. (Fangen,
2010, s. 192)

Selv om deltakerne var klar over at de ble observert og at det var min rolle, sa vil det dukke
opp informasjon som ikke er relevant for deltakelsen og observeringen. Dette ma man klare &
se vekk i fra og legge til side nar man tolker observasjonene. Det er viktig & vise de som blir
observert den respekten de skal ha, selv om man ser at ting de gjar ikke er innenfor ditt eget
bilde av akseptabelt i gitte situasjoner. Som deltakende observatar skal man ikke forsgke a
endre eller pavirke de andre pa noen mate, og heller ikke skape diskusjoner som kan fare til

endring. Meningen med observasjon er & fa innblikk, ikke gnsket adferd.

Det er som nevnt ogsa benyttet et kvalitativt intervju i oppgaven. Intervjuet er gjort pr epost
med en som var deltaker pa hold fartsgrense og instruktgr pa Scania Winter. Vedkommende
sin anonymitet ma ogsa ivaretas gjennom intervjuet og den informasjonen han velger a dele.
Det er i intervjuet ikke stilt spgrsmal om navn og alder, men spgrsmal som gar direkte pa
erfaring, kunnskap og kompetanse om feltet innenfor yrkessjafgrbransjen vedkommende er en
del av. Bransjerelatert kunnskap som kan konkurransevris er heller ikke tatt med, da det ikke
er relevant for hverken intervjuobjektet eller for oppgaven.
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Metoder innenfor forskning vil variere ut i fra tema og gnsket type data. | min oppgave valgte
jeg deltakende observasjon bade for @ komme narmere deltakere og for & fa et starre innblikk
i hva deltakerne i de to prosjektene gjorde. Samt et kvalitativt intervju for a supplere inn

kunnskap om leering, kompetanseheving og bruk av kjeretgy fra en markedsakter.

| de to neste kapitelene vil det komme et innblikk i de to deltakende observasjonene som ble

gjort for a samle inn data til oppgaven, sammen med funn sett opp mot leeringsteoriene som er
nevnt i kapittel 2.
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Kapittel 4
«Hold fartsgrensen», et samarbeidsprosjekt

Foto: Kari S. Slettetveit.

Scania R490’er brukt i prosjektet. Vogntog til venstre er benyttet av testpersonen, mens

vogntoget til hgyre er benyttet av bransjen sin ansatt.

| dette kapittelet vil jeg se pa den farste deltakende observasjonen som ble gjort, og komme

med funnene som ble gjort underveis pa disse to dagene.

| oktober 2015 ble det gjennomfart et prosjekt i samarbeid med HiIOA, HiINT (nd NORD
universitet), Norsk Scania avd. Klgfta, Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL),
SOTIN (opplaringskontoret i Oslo og Akershus) Trafikkforum og Notodden Videregaende
skole. Der ser en pa hvilke faktorer som stresser en sjafar (tidspress i lgpet av arbeidsdagen)
over en lengre kjgrerute (Klgfta-Trondheim), forbruk, maling av utrulling (hvor langt
kjaretayet triller) bruk av brems, antall giringer osv. gjennom Scania sitt flatesystem. Til &
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utfgre dette er det to sjafarer, samt 4 observatarer (en observater i hver sin bil, nye
observaterer pa retur) og flere deltakere som kjgrer eget kjgretay samme ruta.
Kontrollkjgretagy blir fgrt av en mann med arbeidsrolle innenfor bransjen som jobber med
systemet til daglig, testpersonen er en selvstendig neeringsdrivende med 26 ars erfaring fra
ulike typer kjaring. Veere seg buss, hengende last og stykkgods for & nevne noe. Testpersonen
er ikke kjent med noen form for flatestyringssystem, eller bruk av nyere teknologi i kjgretay.
Han har heller ikke noen opplering i hva disse gjer, hvordan de fungerer, men har som mange
andre yrkesutgvere i bransjen sterke meninger om systemene.

Kjeretayene er to trekkvogner, Scania R490 med traller, lastet til henholdsvis 36 og 37 tonn.
De har lik dekkdimensjon pa trekkvognene, og samme dekkdimensjon pa trallene. Trallene er
ulike i pabygg, den ene er et Kogel-pabygg, den andre er Ekeri-pabygg. Siden det er ulike
pabygg ble det en hgydeforskijell pa disse. Vogntog kjert av Scania sin mann malte 4,09 meter
(Kdgel) og vogntog Kjart av testpersonen malte 4,24 meter (Ekeri).

Dekkdimensjonen pa trallene var lik, men Ekeri-tralla kjerte med Continental HTC1 og
Kdgel-tralla hadde HTCW2. Henholdsvis «Construction» og «Winter»-dekk.

Begge kjgretayene er utstyrt med Opticruise, en girkasse som gir deg muligheter til a velge
ulike moduser(A/AE/AP/AO/M). Girkassen er utformet slik at det ikke er clutchpedal, selv
om det er en mekanisk girkasse.(utdyp)

Kjereturen som ble gjennomfart startet pa Scania Klgfta, gikk via @sterdalen med stopp pa
Hanestad Vertshus og endte pa Scania Heimdal.

Begge sjafarene ble utstyrt med pulsmaler, der passasjeren sin oppgave var a notere hvis det
var noen merkbare endringer i puls underveis.

Det ble ogsa montert kamera i bilene for & filme om noe skjedde underveis for & bygge opp
under en eventuell pulsgkning. Kontrollsjafaren hadde i oppgave a kjgre s optimalt som
mulig med tanke pa forbruk, utrulling, bremsing og ikke over tillat hastighet som er 80 km for
vogntog. Testpersonen hadde friere spillerom, han kunne kjgre slik han gjorde til daglig, men
innenfor gjeldende regelverk.

Kontrollkjgretgyet startet fra Klgfta forst, og testkjeretgyet startet en god stund etterpa. Dette
for at begge sjafarene skulle ha mulighet til & kjere sitt lap og ikke se hverandre i hverken
speil eller rundt farste sving. En annen arsak var a se om testsjafaren ville kjgre fortere for a

ta igjen vogntoget foran.
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Kjgreturene

Forberedelser

Dagen far avreise og selve avreisedagen ble det gjort en del forberedelser. Vogntogene ble
lastet opp til tilneermet lik vekt og det ble avklart hvilket utstyr som skulle brukes. Det var og
en gjennomgang av utstyret, og hvordan det skulle brukes.

Bilene ble tanket, slik at det ikke skulle veare ngdvendig underveis. Alt for & unnga

ungdvendig heft under kjareturen.

«Det er tid for a kople sammen det ene settet. En av mennene i prosjektet ivrer etter
oppgaven, for dette har han ikke gjort far. Det forundrer meg, siden han er leerer. Utdannet
leerer pa tunge kjaretay, sa det burde veere en smal sak. Jeg velger a ga vekk, gjgre annet
forefallende, men jeg velger ogsa a bivane det hele. Det er med undring jeg ser han ma ha
hjelp fra kontrollsjafgren for a fa trekkvognen i gir, og jeg ser kontrollsjafaren skvetter til i det
trekkvogn og tralle koples sammen med et gedigent smell. Laereren velger a le det hele vekk,
kommer til meg med en utdypende forklaring pa at det var ikke sann han pleide a gjare det.
Og jeg undres mer»

Utdrag fra logg, vedlegg 5

Kjoretur 1

Denne dagen var det fint veer med tarre veier og lite trafikk. Det var veiarbeid ved tre
anledninger, uten at det pavirket sjafgrene noe. Utenom det sa var det ikke noen trafikale
episoder underveis som gjorde sjafgrene stresset.

Hos Scania-sjafaren s var det noen puls-utslag pa ulike hverdags situasjoner. A & en
muslibar, snakke om forbruk, hgy hastighet over en fartsdemper, samt toalettbesgk ga hagyere
puls som etter kort tid roet seg igjen.

Det ble ikke registrert liknende hos test-personen, da han normalt lever med hgy puls.

Kjgretur 2

Over natta forandret veer og fereforhold seg vesentlig. Temperaturen falt noen grader, og det
dro ogsa med seg regn, sludd og sng. Noe som pavirker kjgreforholdene og forbruket.
Det ble ikke registrert nevneverdige endringer i puls pa turen tilbake til Klgfta for turen

naermet seg slutt og kjgreturen var over for begge farerne.
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Selv om ikke pulsmaling i seg selv ga de store erfaringene, eller muligheten til & se noen

trender sa ble det sett pa en del andre ting samtidig.

Sjafgrene i prosjektet

De to sjafgrene som er benyttet i prosjektet er begge yrkessjafarer, samtidig som en av de
ferdes daglig pa norske veier og den andre er ansatt i bedrift som jobber med disse systemene
til daglig. Denne personen er heretter kalt «kontrollperson» Testpersonen viste seg a ikke ha
noen erfaring med bruk av flatestyringssystemer, og ei heller store kunnskaper om nyere

teknologi ifglge han selv.

«Det kommer et vogntog inn pa plassen, med full firmalogo til testsjafaren pa sida. Alle
kikker, og begynner & prate om sjafgren er den typen som var gnskelig for prosjektet. Han
kommer mot oss, rett i ryggen og en klar holdning pa at han gjar prosjektet en tjeneste. Alle
presenterer seg, og da begynner kampen om mest kompetanse innenfor bransjen. Noen deltar,
andre trekker seg vekk»

Utdrag fra logg, vedlegg 5

Ved & bruke portalen til Scania er det hentet ut ulike data fra kjgreturen de to foretok.
Kjeretayene som ble brukt under prosjektet er like, to trekkvogner av typen R490. Forskjellen
var trallene som disse trakk. Veer og fareforhold var likt pa turen til Trondheim, mens noe
ulikt pa turen sgrover igjen dagen etter. Kriteriene for turen var at Scania-sjafaren skulle kjare
mest mulig drivstoffs gkonomisk, mens test-sjafaren skulle kjare slik han gjer til daglig.
Bilene startet med 45 minutters mellomrom, med felles destinasjon for pause og felles
destinasjon for overnatting.

Funnene som er gjort pa turen til Trondheim viser forskjeller hos de to. Den ene forskijellen,
som ogsa kan ha en stor innvirkning pa resultatene er valg av gir modus. Kontroll-sjafgren
valgte gkonomi i ytelsesmodus, mens test-sjafgren valgte standard. Etter & ha spurt
testsjafaren om det var et bevisst valg, sa sa han at var ikke klar over at det var flere moduser
a velge mellom. Han gjorde som han vanligvis gjer, setter bilen i gir og kjarer.

Hvilken modus en sjafer velger vil pavirke forbruket. Samtidig sa er det viktig at man leerer a
bruke den modusen som er mest gunstig i forhold til vei, tonnasje og type kjgring, og at

kjaretayet blir bestilt med de ngdvendige spesifikasjonene. Ytelsesmodus gkonomi vil ikke
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veere gunstig for en tippbil som gar mesteparten av tida si inne pa et anleggsomrade, men vil

passe bedre for et kjaretay som ferdes i det vanlige veinettet.

Forbruket viste seg a veere ulike. Kontrollsjafgren hadde et forbruk pa 32,0 I pr 100 km og
35,0 | pr 100 km, mens testsjafaren hadde et forbruk pa 35,2 | pr 100 km og 40,3 | pr 100 km.
Ser man dette i sammenheng med snitthastighetene, der testsjafaren ligger 2 km over Scania
sjafaren begge veier og opp mot utrullingen som er markant forskjellig. Sa er det et mgnster.
Som nevnt tidligere s males utrulling som den tiden sjafaren ikke bruker gasspedalen og pa
den maten gir systemet drivstoff. Det er mange sjafgrer som ikke klarer a ta foten helt vekk
fra pedalen, men ma til enhver tid bruke den litt. Sma dytt pa pedalen for a veere sikre pa at
bilen gar. Ved a bli bevisst pa dette sa er det muligheter til & spare drivstoff. Om dette var
gjeldende for testsjafaren fikk jeg ikke klarhet i fra den observatgren som var med i bilen

hans.

Gjennomsnittshastigheten pa disse to sjafarene er hgy, noe av arsaken til dette er at det var lite
trafikk pa det tidspunktet av dggnet nar forsgket fant sted. Det var veiarbeid ved flere
anledninger uten av det har pavirket hastigheten nevneverdig.

Ser man pa antall bremsinger som de to sjafgrene har gjort undervegs sa er det litt forskjell pa
kontroll-sjafar og test-sjafgren pa tur opp. Kontrollsjafaren har ti feerre bremsinger pa tur opp,
mens forskjellen er markant forskjellig pa returen. Det skiller det over 30 bremsinger pa de to
sjafarene.

Det er ogsa hgyere snitthastighet pa begge sjafarene pa returen, dette tross vekslende fare
(slaps og snagdekke deler av strekningen). Noe av dette kan forklares med at passasjeren til
test-sjafaren skulle veere et sted til et gitt klokkeslett, og test-sjafgren selv ville komme s&
langt som mulig med eget vogntog etter endt tur fra Trondheim. For kontrollsjafgren sin del
sa endte arbeidsdagen pa Klgfta, og denne sjafaren hadde da ikke samme stressfaktor inn i
bildet som testsjafaren.

Hgyeste hastighet er ogsa noe som ble malt under kjareturen. Her skiller det 15 km/t pa de to
sjafarene. Hvor mye over den gitte fartsgrense for tunge kjaretgy tillater man seg vises i
systemet. Her velger test-sjafaren a trille opp til en hastighet av 112 km/t, mens
kontrollsjafaren velger 97 km/t som sin hgyeste hastighet. Begge hastigheter er vesentlig
hayere enn tillat. Hva arsaken til dette er ikke spurt om, men det kan stilles spgrsmal om det
fra begge sjafarers side er tatt risikovurdering i forhold til sted, type vei, mengden trafikk og

tanker rundt de fysiske kreftene som pavirker et vogntog i slike hastigheter.
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Tiden disse sjafgrene har brukt pa strekningen, 465 km, er ogsa ulik. Her er det flere faktorer
som spiller inn. Den ene faktoren er hvilken ytelsesmodus de har valgt, snitthastigheten, tid
med bruk av konstantfartsholder og utrulling for & nevne noen. Som nevnt tidligere valgte
Kontrollsjafaren gkonomimodus, mens test-sjafaren gikk for standard modus. Det er
vesentlige forskjeller pa disse to modusene nar de velger a gir, for eksempel i motbakker. Her
velger gkonomimodusen a gire nar turtelleren er helt ned i ca. 800 omdreininger, mens
standardmodusen velger a gire ved ca. 1000 omdreininger. Test-sjafgren har kjert under halve
strekningen med konstantfartsholder, mens kontrollsjafgren har valgt 4 ha sin
konstantfartsholder aktivert over 90% av strekningen. Utrullingen i denne forbindelsen er
veldig forskjellig pa de to sjafarene. Kontrollsjafaren har en utrulling pa 32% av turen til
Trondheim, mens test-sjéfaren har 19%. A klare & holde foten vekk fra gasspedalen er for
mange en prgvelse. Det er en mulig arsak, men ogsa at kjaretgyet er ukjent for test-sjafaren
og han da ikke ter/ er villig til & la kjeretgyet bruke den kinetiske energien som kjeretgyet
innehar ved kjering i nedoverbakker. Kontrollsjafaren vil ogsa kunne score hgyere her siden
han kjenner kjgretgyet og dets muligheter.

Forskijellen i tidsbruken pa disse to sjafgrene er stor. Der kontrollsjafgren bruker 6 timer og 32
minutter pa turen opp, bruker testsjafaren 6 timer og 16 minutter. Pa returen er differansen
mer. Da bruker kontrollsjafgren 6t og 29 minutter, mens testsjafaren bruker kun 6 t. Dette kan
forklares med tidligere nevnt arsak sammen med hgy snitthastighet og et gnske om a na lengst
mulig med eget kjaretay.

Selv med ulikheter i bruken av kjgretayet, og ulik utnytting av de muligheter som et nytt
vogntog gir med teknologi, sa scorer begge sjafarer hayt pa kjgrepoeng. De to sjafarene har

ulik tilnaerming til bruken, men begge viser at de kan handtere kjgretayet.

Ser man pa dette samlet, sa er ikke bruken av vogntoget noe problem, selv med manglende ny
kompetanse pa bruk av dagens tunge kjgretay. Men det mangler det lille ekstra som kunne
gjort en forskjell pa stressniva, ungdige nedbremsinger og drivstoff forbruk. Det er ikke lett &
fronte det mot en sjafar som allerede kan «alt». Setter man det opp mot problemstillingen og
da «hvilke utfordringer innenfor kompetanseheving gir de ulike leeringsarenaene», sa er det
ikke noe entydig svar pa hvilke utfordringer som finnes. Et mulig svar er at det vil finnes de
som ikke ser behovet for a leere seg hvordan kjgretgyene fungerer, for de kommer frem til
laste/losse-sted, sjefen betaler drivstoff og de klarte det nesten innenfor det regelverks om er

satt med tanke pa kjare og hviletidsbestemmelsene.
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Forskjellen mellom sjafgrene er ikke bare i bruken og kompetansen, men ogsa det a klare a se
pa leering som en vare (Jarvis, 2012) Mens kontrollsjafaren villig tar til seg den utviklingen
som finnes, henger testsjafaren igjen i at det han laerte for lenge siden fremdeles er gjeldende i
dag. Kompetansen er der, samtidig som den ikke nar helt opp innenfor dagens teknologi i

kjaretayene.

Optimal bruk av dagens kjgretgy/databearbeiding

Data Tur Retur Differanse
Forbruk Bil 1 32,0 Bil 1 34,7 +2,7

Bil 2 35,2 Bil 2 40,1 +4,9
Bremsinger Bil 1 45 Bil 1 22 -23

Bil 2 55 Bil 2 57 +2
Harde Bil 1 1 Bil 1 0 -1

nedbremsinger

Bil 2 2 Bil 2 1 -1
Snitthastighet Bil 1 70 Bil 1 72 +2
Bil 2 74 Bil 2 76 +2
Hayeste Bil 1 97 Bil 1 96 -1

hastighet

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 76



Bil 2 112 Bil 2 100 -12
Tidsbruk Bil 1 6.32 Bil 1 6.29 -3

Bil 2 6.16 Bil 2 6.00 -16
Utrulling Bil 1 32,1% Bil 1 28,5% -3,6 %

Bil 2 19 % Bil 2 15,2 % -3,8 %
Kjegrepoeng Bil 1 83 % Bil 1 75 % -8 %

Bil 2 3% Bil 2 70 % -3%

Figur 7: Sammendrag av utvalgt informasjon fra kjgreprosjektet hentet fra Scania sin FMS

| tabellen over er det gjort et utdrag av hvilke malinger som kan gjennomfagres i Scania Fleet
Board. | dette forsgket sa var fokuset pa forbruk, bremsinger, harde nedbremsinger,
snitthastighet, hgyeste hastighet, tidsbruk, utrulling og kjgrepoeng.

Bil 1 er kjart av kontrollsjafarent, mens bil 2 er kjgrt av testpersonen.

De forskjellige tallene viser ulikhetene mellom disse to sjafgrene pa tur/retur, og de to seg
imellom.

Tabellen leses slik at hvert punkt og hver sjafer star under hverandre pa tur til Trondheim og

likens pa retur til Klgfta.

Nar man setter disse to sjafarene opp mot hverandre, sa har det blitt avdekket at man kan
klare seg ved & né ekspert nivaet til Dreyfus & Dreyfus.(se figur 5) A bli i ett med kjoretoyet,
mangvrere det dit det skal. Men det er ikke uten brister. Det seg at uten a ta til seg mere
kompetanse og tilfare ny kunnskap sa vil man ikke klare a bruke kjgretayene optimalt og slik
det er tenkt. Dette skiller seg fra begrepet livslang laering som tilsier at vi stadig er i stand til &
ta til oss ny kunnskap. Evner man ikke, eller vil ikke, ut i fra den kulturen man er en del av,

eller det felleskapet man tilhgrer, sa vil man stagnere og veere last et sted som ikke tilfarer
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noen form for laering. Kulturen man tar med seg inn i utgvelsen av yrket legger faringer for

hva man er villig til 4 ta til seg av ny kompetanse nar anledningen byr seg.

Av funnene gjort mellom disse to farerne i prosjektet, sa er det noe jeg gnsker a se litt
narmere pa. Forbruk er det jeg vil legge hovedtyngden pa, siden det har forbindelse med de
andre malingene som er vist i tabellen. Laereplanen for yrkessjafgrutdanning, samt
leereplanene for tunge kjgretay tar for seg dette ved flere anledninger. Som nevnt i
teorikapittelet sa er det en viktig del av det & vaere yrkessjafar, samt a tilfredsstille de krav
som en arbeidsgiver kan sette internt i sitt firma. Fokus pa forbruk er noe som elever ved
trafikkskoler far hgre om og blir forklart gjennom hele farerkort oppleringen, og i
yrkessjafgroppleeringen. Graden av informasjon elever/ deltakere pa kurs vil fa vil variere
med den laereren og instruktar som er tilstede. Noen er flinke til & tilegne seg kunnskaper,
mens andre henger igjen med gammel kompetanse. Dette gjelder og yrkessjafarene. All den
endring som skjer med motorer og girsystemer krever at man setter seg inn i hvordan man kan
redusere forbruk av drivstoff.

Mellom disse to sjafarene sa skiller det mest i forbruk pa retur til Klgfta. Noe av arsaken kan
ligge i litt ulike kjagrefgreforhold, men det kan ikke utelates at den valgte hastigheten til
testsjafgren, sammen med antall bremsinger har gjort sitt for forbruket. Hayere hastighet gjar
at motoren gar pa hgyere turtall, samt at retardasjon av hastigheten inn mot skarpe kurver,
kryss og hindringer gker. Ujevnt tempo er og med pa a gke forbruket, bra retardasjon og hard
akselerasjon krever mer av motoren og gker dermed forbruket pa sikt.

En annen faktor som spiller inn pa forbruket er utrullingen. Testsjafaren scorer lavt pa
utnyttelse av terrenget sett opp mot kontrollsjafgren. Ved a konstant holde foten pa gassen sa
kutter man muligheten for & bruke den delen av systemet som gjer at kjgretayet gar i frirull og

pa den maten sparer drivstoff.

Ved a gke kunnskapen rundt hvordan systemene i de ulike lastebilene fungerer vil det vare
lettere for yrkessjafarer, laerere og elever a kunne bruke kjgretayene optimalt. Et enkelt sted &
starte er & oppmuntre til & skru pa kjgrepoeng-funksjonen. Denne gir informasjon underveis

pa hva man gjar bra og hva man kan bli bedre pa.
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Kunsten a bruke et flatestyringssystem

| en slik flatestyringsportal ligger de data en sjafer og bileier trenger for & kunne fglge med pa
egen og ansattes kjgreadferd. Ved a bruke kjgretgyet sin farerstatte (kjerepoeng) aktivt under
kjering vil man kunne fa tips og hint om hvordan utnytte typografien bedre (utrulling, giring,
brems) og redusere forbruket for a nevne noe. Etter endt kjgretur kan man logge seg inn i
portalen og hente ut mere utdypende data.

Det finnes mange muligheter inne i dette systemet, men her velger vi & se pa analyse
verktayet og da «trafikklysrapport» som er Scania sitt navn pa analysen.

Gjennom egne definisjoner gitt i de ulike parameterne for kjeretayet/flaten, som for eksempel
at antall prosent av kjarestrekningen blir satt til 15%, vil det komme frem i rapporten om
malet er nadd. Det er ogsa mulig a legge til om dette er viktig eller ikke for flaten. Skal man
sammenlikne fgrere internt vil det veere til stor hjelp a sette parametere som er realistiske i
forhold til type transportoppdrag som til enhver tid blir utfert.

Trafikklysrapporten angis ved hjelp av en fargekode. Grent der det er kjert i henhold til
malene, gult og redt om det er kjert pa en slik mate at malene ikke er nadd.

| denne rapporten sa kan man hente ut informasjon om gjennomsnittsverdi for transportarbeid,
gjennomsnittlig drivstofforbruk, tomgangskjaring, overturtall, for hgy hastighet, kjgring
utenfor optimalt turtallsomrade, bremsinger, kraftige nedbremsinger, utrulling, kjering med
kjaretayvarsel og kjeretayets farerstatte.

Kan bruken av slike flatestyringsprogrammer skape en leringsvilje blant yrkessjafarer og
lerere? Som nevnt i kapittel to, sa ma det ligge til rette for at dette skal oppleves som noe man
har igjen for a leere, at det gir den som skal laere noe og at den lzerende anerkjenner behovet

for denne kunnskapen.
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Hva forteller denne informasjonen 0ss?

> i CV75167 20.10.2015 21.10.2015 30754 465 149 32,0 70,5
e 09:00 08:05
Cv75167 Total kjoretid (timer): 6:36 Total kjerestrekning (km): 465 I\a'&
Strekning med tilhenger (km): 465 [\
Gjennomsnittshastighet (km/t): 70 m
Alle forere Kjoretoydata Verdi Enhet
oo Motordriftstid 6:36 timer, minutter
Motorens driftstid, 0:09 timer, minutter
465 km tomgang
6:36 timer Motordriftstid, bruk av 0:00 timer, minutter
Transportarbeid, gjennomsnitt (tonn-km/I) 116 Kkraftuttak
Gjennomsnittlig drivstofforbruk (1/100 km) | 3,0 (<37,0) Totalt drivstofforbruk, 0 liter
L ! O tomgang
Tomgang (% av motordriftstid) | 34 (<10,0) Totalt drivstofforbruk, 0 liter
Overturtall (% av motordriftstid) 0,0 bruk av kraftuttak
5 Drivstofforbruk per time 22,5 I/h
For hoy hastighet (% av motordriftstid) 0,0
= Strekning med tilhenger 465 km
Kjoring utenfor optimalt turtallsomride (% av 0,0
motordriftstid) i Gjennomsnittsvekt 37 tonn
Bremsinger (#/100 km) 8,8 Transportarbeid 17290
Kraftige oppbremsinger (#/100 km) 0,2 Hoyeste hastighet 97,0 km/t
Kraftige akselerasjoner (#/100 km) 0,0 Hoyeste motorturtall 2180,0 opm
Utrulling (% av strekning) 32,1 Strekning med 387 km
Kjoring med kjoretoyvarsel (% av strekning) 100.0 konstantfartsholder
! Utrulling i noytral 0 km
Scania forerstotte (gjennomsnittspoeng i %) 84
Bremsinger 41
Driftsanalyse
Kraftige oppbremsinger 1
Bakkekjoring 45 Gjennomsnittspoeng i %
Planlegging 100 Gjennomsnittspoeng i %
Bruk av bremser 90 Gjennomsnittspoeng i %
Valg av gir 100 Gjennomsnittspoeng i %
Ytelsesmodus - standard 0 % av avstand
Ytelsesmodus - kraft 0 % av avstand
Ytelsesmodus - ekonomi 100 % av avstand
Ytelsesmodus - terreng 0 % av avstand

Figur 8: Utsnitt av farerinformasjon hentet i FMS-portal (Scania sitt flatestyringssystem)

Figuren over illustrerer hvilken informasjon som kan hentes ut for hver sjafgr. Man kan hente

ut for en dag, eller en annen gitt tidsperiode for a fa et innblikk i hvordan denne sjafgren

kjarer.

Med transportarbeid s menes det antall tonn i totalvekt som kjgretgyet har flyttet innenfor en
gitt periode. Dette ganges med antall kilometer som er kjgrt innenfor samme periode. Da far
man selve transportarbeidet. Samme regnestykket der man deler pa forbrukt drivstoffmengde,
far man gjennomsnittlig transportarbeid.

Gjennomsnittlig drivstofforbruk er mengden drivstoff brukt pr 100 km, dette beregnes under
kjering og tomgang. Bruk av kraftuttak er ikke med i denne beregningen, og kommer frem
som egen maling i driftsanalyse av forbruket. Skal tallene brukes i en analyse sa er det viktig
at det tas hgyde for ulikheter som veer og fareforhold, ulikheter med kjgretgy, og at man

sammenlikner en tidsperiode som ikke er for lang. Forskjellen i forbruk mellom sjafgrene i
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prosjektet her er merkbar.

Tomgangskjaring (% av motordriftstid) betyr at strammen er slatt pa i kjgretgyet, hastigheten
er lavere enn 4 km/t og ingen kraftuttak er i bruk. For at systemet skal registrere det som
tomgangskjering ma kjaretayet vaere i gang i mer enn 30 sekunder.

Overturtall (% av motordriftstid) betyr at fareren har kjert med for hgyt turtall i forhold til de
grenseverdier som er satt opp i portalen. Motorturtall pa over 1600 OPM. regnes her som
overturtall, og om fareren da velger a kjere pa hgyere turtall enn fastsatt verdier under store
deler av motordriftstiden vil det medfgre en lavere score i trafikklysrapporten.

For hay hastighet (% av motordriftstid) er nar fareren har overskredet den verdien som er satt
opp i portalen, samtidig som fareren trar inn gasspedalen. Det er ikke & anse som for hgy
hastighet dersom kjaretayet ruller og fareren ikke bergrer gasspedalen. Mellom de to
sjafarene i prosjektet sa er det forskjeller pa dette omradet. Der Scania sin sjafer ikke har noen
form for overhastighet sa er testpersonen i hgy hastighet 4,9% av tiden pa tur 1 og hele
17,9%. Noe som tilsvarer ca. 167 minutter av kjgretiden der hastigheten er over fastsatte
parametere og kan veere en risiko for annen trafikk. Ser man det i sammenheng med at
hayeste registrerte hastighet pa testsjaferen er 112 km/t, sa er det lov a vaere skeptisk.

Kjaring utenfor optimalt turtallsomrade (% av motordriftstid) betyr at turtallet har veert
utenfor det granne feltet i turtelleren. Dette omradet vil variere utfra forholdene til det enkelte
kjaretay i de ulike seriene (P, G, R og T-serie) Informasjonen overfares til portalen hver gang
motorturtallet er over de ulike grensene. Pa andre kjgretgyer i Scania sitt utvalg kan man
spesifisere sine egne motorturtall.

Bremsinger innebarer hvor ofte bremsepedalen har vaert brukt i gjennomsnitt. Verdien er
oppgitt som et antall ganger pr 100 km. Det er bare oppbremsinger som tas mer enn 3
sekunder etter hverandre som blir tatt med.

Kraftige bremsinger er definert her som kraftig dersom kjgrehastigheten faller med mer enn 9
km/t pa mindre enn et sekund. Noe som innebzrer at man kjenner oppbremsingen godt pa
kroppen. Det telles kun de kraftige bremsinger som finner sted 3 sekunder etter hverandre her
0gsa.

Kraftige akselerasjoner innebarer akselerasjoner utenfor de gitte verdiene i portalen. Disse
males i gjennomsnitt og per 100 km. Definisjonen pa kraftig akselerasjon endres i henhold til
kjarehastigheten. Det er her, som med bremsing, at det er kun de akselerasjoner som finner

sted 3 sekund eller mer etter den forrige som registreres.
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Utrulling (% av motordriftstid) betyr den prosentandelen av strekningen som kjgretayet ble
kjart uten at det var noen form for drivstoffinnsprgytning. Det vil si at fgreren ikke bergrer
gasspedalen.

Sammenlikner man disse to sjafarene, se tabell, sa er det store forskjeller pa utrullingen.
Arsakene til det kan veere sammensatt. Men ofte sa ligger det i at en sjafar ikke klarer & ta
foten helt vekk fra gasspedalen og dermed aktiverer innsprayting av drivstoff for sa a ikke fa
registrert at man utnytter terrenget best mulig.

Kjaring med kjaretgyvarsel(% av motordriftstid) innebarer at fgreren har fortsatt sin kjgring
selv om det har kommet frem varsel pa alvorlig motorfeil, bremsebelegg, dynamofeil, hay
motortemperatur, kjgring uten sikkerhetsbelte, kjarestrekning for vedlikehold overskredet,
lavt AdBlue-niva, lavt dekktrykk, lavt kjglevaeskeniva, lavt oljetrykk og clutch overbelastet.
Scania farerstgtte(gjennomsnittspoeng i %) innebarer at portalen utarbeider et
gjennomsnittspoeng pa bakgrunn av fire forskjellige kategorier. Bakkekjaring, planlegging,
bremsebruk og gir valg.

Bakkekjering baserer seg pa hvor godt fareren Kjgrer i kupert terreng. Det pavirkes av bruken
av gasspedal, bremsepedal og kinetiske energien som bakkene gir. Dersom den adaptive
cruisekontrollen er aktivert, ssmmen med avstandskontroll til kjgretgyet foran, vil det ikke
telles kjerepoeng. Det samme gjelder dersom farer har valgt & aktivere Scania Eco cruise. Ved
bruk av vanlig konstantfartsholder aktivert, vil det fremdeles gi poeng, for her forventes det at
farer deaktiverer konstantfartsholderen der det er muligheter til a redusere drivstofforbruket.
Planlegging gir poeng i forhold til hvor godt fgreren planlegger bremsing og om fareren
begynner sin nedbremsing i god tid i forhold til trafikksituasjonen.

| kategorien bruk av bremser vurderer systemet om fareren velger riktig bremsemetode og
hvor godt bremsene blir brukt. Hgy score oppnas ved bruk av motorbrems og ekstrabremser.
For at denne kategorien skal kunne gi poeng, ma kjgretayet vere utstyrt med retarder og EBS
(elektronisk bremsesystem). For best mulig score bgr den automatiske retarderen aktiveres i
situasjoner der den har en fordelaktig innvirkning pa drivstofforbruket.

Til slutt sa er det valg av gir, poengene her pavirkes av de gir valg som blir gjort som gir et
lavt drivstofforbruk. Ved aktivering av Scania Opticruise sa vil det ikke gi noen kjerepoeng.
Arsaken til at dette er med i oppgaven er for & vise hvor mye som ligger inn i et flatesystem.
Det er ikke alt som yrkessjafarer, ei heller lzrere i bransjen, vet om at ligger til grunn for a

oppna god kjaretayscore i systemet. Utfordringene med kompetanseheving innenfor bruk av
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tunge kjaretay ligger ikke ngdvendigvis i at sjafarer og laerere ikke vil ta til seg lering, at de
ikke ser pa den som en vare. Men det kan og ligge i det faktum at mye av denne

informasjonen ikke nar frem og ut der den burde.

«De som jobber med overlevering har i mange tilfeller utfordringer med & fa kunden til &
sette av tid slik at sjaferer kan komme og veere med.

Hva hjelper det oss at «sjefen» kommer og far opplaring ved overlevering av ny lastebil?
Det er jo ikke han som kjarer lastebilen.

Vi vet heller ikke hvordan «sjefen» formidler sin kunnskap videre»

Utdrag fra intervju, vedlegg 6

Oppsummering

| dette kjgreprosjektet sa var testpersonen den mest interessante. En mann med mye kunnskap
ifelge han selv, men kunnskapen hans hadde brister og var tilegnet for a kunne «ta»
kontrollgrer om han ble stoppet i kontroll. Samtidig sa kom det klart frem at han med jevne
mellomrom prgvde a heve seg over meg som forsker ved a forsgke a sette meg fast pa
regelverk, tidsbruk pa strekninger, innhold i lzereplaner og hvordan oppleeringen for tunge
kjaretay egentlig skulle veere.

Prosjektet hadde som formal & se pa kunnskap og kompetanse, og selv om praten rundt
middag var ment som avslappende, og om lgst og fast, ble den fort vinklet inn mot
fagomradet. Det som er litt fascinerende under slike middager er hvordan deltakere prover a
hevde seg over hverandre. Og nar det ikke gar, sa ma det en annen taktikk inn i bildet. Som

eneste kvinne i prosjektet ble det da min tur til & bli dratt inn i dette

«Etter hvert som praten roer seg og de er enige om a veere uenige, sa blir blikket vendt mot
meg. Det var min tur til & matte svare for meg, min kompetanse og mine meninger virket det
som. Og jeg tok feil. Det var noe annet som kom, et forsgk pa a heve seg over meg gjennom
kjgnnsroller; «hvordan sminker man ei rose?» ytrer testsjafaren. De andre kikker ned, tenker
sitt, jeg smiler, velger a ikke kommentere og vrir praten over pa noe annet.»

Utdrag fra logg, vedlegg 7

| testsjafarens bilde sa var det mest gkonomisk a drive firma i Norge med sjafarer som var
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mest lik han selv, det vil si at de ikke hadde familie & komme hjem til og kunne jobbe hele
helgene med vedlikehold pa bilene hans. Bilparken var av varierende alder, hvorav den nyeste
var fra 2008. Det kunne gjennom han forsvares med at det var mest gkonomisk a drive firma
med eldre biler da de ikke kostet sa mye i innkjap.

Denne testsjafgren har nok i sine egne tanker nadd ekspert-nivaet til Dreyfus og Dreyfus
(tabell s 39), og mye tyder pa at han har blitt der. Kompetansen er der, jobben blir gjort, men
evnen til & forandre seg og ta til seg det nye som kommer er ikke der. Den trafikale
kompetansen (figur s 40) denne sjafgren har med seg legger faringer for hvilken kultur og
hvilke evner han har i forhold til kunnskaper og ferdigheter. Fakta og ferdighetskompetanse er
Iast i sjafarens egne «sannheter» om hvordan ting skal vare. Evnen til & ta til seg ny fakta og
nye ferdigheter kommer ikke frem, det som kommer frem er at han holder pa gammel
kompetanse for det er det han trenger i sitt virke. Nye ting, spesielt da teknologi i kjeretay er
bare tull og meningslgst. Han anser seg selv til & vaere for gammel til a tilegne seg ny
kunnskap rundt kjaretay.

Kontrollsjaferen er rake motsetningen av test-sjafaren. Dette er en mann som ma ta til seg ny
kompetanse, nye fakta og sgrge for & inneha motivasjon for lering i sin kultur hele tiden.
Siden jobben hans bestar av a leere vekk hvordan nye kjaretgy fungerer og hvilke muligheter
som finnes for & kunne utnytte kjgretgyene optimalt, sa kan ikke han henge igjen i ekspert-
nivaet. Han ma se pa leering som livslang (Jarvis, Livslang leering, 2012), og som en vare med
best far-dato. Rollen til denne mannen inn i kulturen han er en del av innenfor tungekjgretay
krever at han er oppdatert og kan svare pa det som lures pa med nye kjgretgy. Han ma ogsa
kunne sammenlikne gammel teknologi opp mot ny teknologi, samt forklare forskjellene og
hvordan man bruker det nye som har kommet. Et eksempel pa dette er forskjellene pa Euro 5
og Euro 6 motorer, og forbrenning av Ad-Blue. Forandringen i brenselskamre, og temperatur i
eksos gjgr at man ma kjgre med hgyere turtall i nedoverbakke ved bruk av retarder for &
unnga at systemet svikter. Bilen korrigerer dette selv, men siden det da blir hgyere turtall, sa
velger mange sjafarer a overstyre systemet slik at turtallet roer seg. Det kan medfare skader
pa systemet uten at sjafarene er klar over det, om de ikke har fatt forklart hva som kan skije
ved feil bruk.

Leeringsviljen til disse to sjafarene ligger langt fra hverandre, for selv nar testsjafgren hadde
muligheter med fagperson til stede sa var det ikke av interesse a tilegne seg ny kunnskap.
Hans farforstaelser og sannheter var sa godt implementert i hans kultur (ref kap 2) at ved

forsgk pa a skape leeringsvilje ville det bli mgtt med stor motstand. Mulighetene for & endre
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denne holdningen ligger nok et sted, men vil mgte motstand.

A oppnd lzringsvilje om dagens teknologiske muligheter i tunge kjgretgy hos voksne
yrkessjafarer og trafikklzerere er oppnaelig. Det krever at man motiverer riktig, og legger til
rette slik at de som skal lare ikke fgler seg underlegne og at den kunnskap og kompetanse
som de allerede innehar ikke blir undervurdert. Eksisterende kompetanse er grunnsteiner som
man kan bygge videre pa om forholdene blir lagt til rette i et miljg som oppmuntrer, og apner

for at det man allerede kan, er verdt noe.

| dette kapittelet har jeg sett pa et kjgreprosjekt og kunnskapen til to sjafgrer. Gjennom
deltakende observasjon over to dager, og data hentet fra flatestyringssystemet, har jeg vist at
behovet for kunnskap og ny kompetanse er tilstede.

| det neste kapittelet ser jeg pa et sjafgrtilbud og om det er lzeringsverdi i den type arenaer.
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Kapittel 5

Scania Winter, analyse og drgfting

Foto: Kari S. Slettetveit
Scania trekkvogn lyssatt utenfor SAS hotell, Trysil

Innenfor de fleste bransjer sa finnes de ulike arenaer for oppdateringer innenfor regelverk,
tekniske nyvinninger, og bruksutstyr. Noen bruker tiden godt for a ta til seg ny kompetanse,
noen bruker mere tid pa det sosiale og pa a tilknytte seg nye kontakter.
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Scania Winter er en arena der man kan fa pravd nye kjgretayer, ulike akselkombinasjoner og
drivstoffkombinasjoner. Men det er og mye mer.

Opplegget bestar av ulike tilbydere pa markedet nar det kommer til pabygg og tilbehgr, som

kjetting, arbeidslys, leasing muligheter pa kjgretay, og alkolas.

Scania har sine egne ansatte som tar seg av instruktarrollene og yrkessjafarer fra hele landet

som deltakere.

Deltakerne

Som nevnt innledningsvis sa er det deltakere fra hele Norge i gruppen jeg observerte. De
fleste menn i voksen alder, og tre kvinner.

Alle har ulik kjgring, ulik erfaring og ulik tilknytning til yrkessjafgrbransjen, det veere seg fra
distribusjon, langtransport, renovasjon, tippbil, instrukterer for forsvaret og meg selv som
trafikkleerer tunge kjgretay.

Dette er med pa a gjere gruppen og fellesskapet til et stort mangfold med hgy kompetanse
innenfor en bransje som favner store variasjoner av type kjering. Det er ikke bare for
yrkessjafgrer innenfor gods, flere av deltakerne jobbet utelukkende med persontransport. Og
for meg da, som har oppleering innenfor bade gods og persontransport sa ga det muligheter til
a tilegne seg ny kunnskap og a sammenlikne erfaringer med ulike kjgretgy. Av de i gruppen
som jeg fikk tid til & prate med sé var alle ivrige pa a dele sine erfaringer og deres egen

kunnskap innenfor dagens kjaretay.

«De kommer rolig til mgtestedet, kikker pa de andre, nikker anerkjennende mens de
smaprater med kjente. Noen hilser takk for sist, men ingen presenterer seg for de de ikke
kjenner. Det er litt som katten rundt greten, venter pa at temperaturen skal ga ned. Kaffe
kjgpes, reykepauser tas og smapraten gar mens de venter pa bussen. De samme blikkene gis
til meg nar jeg trer inn i gruppen, ingen forskjell der»

Utdrag fra logg, vedlegg 7

Instruktgrene
De instruktgrene som er tilstede er ansatte i Scania-systemet. Alt fra mekanikere, selgere og
til opplaeringsansvarlige. Det gjar at graden av kunnskaper om kjgretgyene er variabel og

tidvis lite informativ
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| de ulike bilene fantes det en generell spesifikasjon av kjgretayene, mens instruktgrene
sjeldent ga noen tilleggsinformasjon til de som ville pravekjere. Det var kun en av de
instruktgrene jeg kjerte sammen med som kunne gi meg informasjon om bruken av kjeretoyet
og det var sammen mannen som var med pa prosjektet «Hold fartsgrensen». De andre virket
som de kun var tilstede, ikke hadde satt seg inn i hvordan kjgretayet virket og hvordan det
skulle brukes. Noen av instruktgrene viste og sin egen mistro til kvinnelige sjafarer og deres
kunnskapsniva om kjeringen. Selv med forklaring pa hva man jobbet med sa var skepsisen til
a ta og kjenne pa.

Det man kan lure pa er om de som er instrukterer selv innehar den kunnskap og kompetanse
om kjaretayene som er med i opplegget, om denne er hgy nok til a kunne formidle det videre
slik at det er forstaelig for deltakerne.

En generell grunnforstaelse og innsikt i hva deres egen merkevare har a tilby er jo a

foretrekke, men ikke noe man kan ta for gitt.

Hvilket utbytte har man av et slikt tiloud?

Utbytte av & delta pa Scania Winter vil vare ulikt for alle parter, bade deltakere og
instruktgrer. Noen deltakere bruker tiden til & innhente informasjon, ny kunnskap og nye
erfaringer, mens andre bruker tiden pa a kunne nyte den sosiale arenaen med alt det matte
bringe. Det samme gjelder ogsa for enkelte instruktgrer, det sosiale overdgver den rollen de
innehar overfor de deltakerne som benytter seg av tilbudet.

Ulikhetene i utbytte vil og vere forskjellig for forskeren og om denne klarer & holde forsker
rollen hele tiden, eller glir inn i sin daglige rolle, veere seg deltakerrollen eller leererrollen.

Det jeg sitter igjen med er at det er mange dyktige sjafarer der ute, hvor bedriftene enna ikke
har tatt i bruk dagens teknologi med tanke pa opplaring som vil komme bade firmaer og
ansatte til gode.

Optimal bruk av kjaretay er ei heller i fokus under et slikt opplegg, noe det med stor fordel
kunne ha veert. De som benytter seg av tilbudet, uansett agende for deltakelsen, er potensielle
budbringere og fremmere av en optimal bruk av kjeretgy. De kan veere gode ambassadgrer for
andre yrkessjafgrer nar det kommer til opplearing i bruk av kjgretayene ved overtakelse av
helt nye kjaretay, samt & skape et bedre samhold innad i de ulike transportselskapene med a
fronte lave forbruk, lavere ungdig slitasje og en hgyere forstaelse for hvordan dagens kjgretgy
fungerer.

Utfordringene med et slikt opplegg er a treffe alle der de er i sin kompetanse og leerevillighet.

Noen vil bare kjgre for & kjgre og kunne skryte av det i ettertid, at de for eksempel har kjgrt
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modulvogntog, 25.25 meter. Mens andre prgver a suge til seg kunnskap om hvordan
kjoretayet virker og fungerer best. Og hvilke lgsninger i gir modus og ekstra tilbehgr som vil
veere til det beste for deres type transport.

De forventningene jeg hadde til et leeringsutbytte og innenfor observasjon og deling av
erfaringsutbytte ble ikke oppfylt. Det kan ha noe med at jeg som forsker la listen litt for hgyt
og ikke selv var klar over hvordan opplegget var. Det kan og basere seg pa at jeg ikke var
tydelig nok overfor meg selv pa hva slags rolle jeg hadde til enhver tid.

Mine forventninger, da som deltakende, samt flere av deltakernes forventninger var at man
fikk mere innfering i de tekniske hjelpemidlene som var tilstede i de ulike kjgretgyene og
bruken av de. Siden instruktgrene bar preg av ulikt kompetanseniva, sa var skuffelsen stor da
de bare fortalte kjgreruten og ikke hvordan bilen kunne brukes optimalt.

Fordelene med et slikt opplegg er at man kan fa prave kjgretay man ikke har tilgang til i sin

egen hverdag. Andre akselkombinasjoner, utstrekk, tonnasje og utstyr.

Men som en bi effekt kan vi under en slik event gi kunden muligheter til & teste ut og se
pa sikkerhetssystemer live. F.eks. bremsesystemer, kjetting/ On spot., Autoline, Fleet mm.

Utdrag fra intervju , vedlegg 6

Det er for mange taft & matte ta til seg kunnskap delt ut av andre. Under en arena som Scania
Winter, s er det lett 4 fgle seg likestilt med de som er instruktarer. Noen deltakere har veert
sjafarer i en «mannsalder», forsket frem hvordan kjgretayene virker, lagt seg til en
kjgreadferd som de mener er den ene rette og erfaringer som er gitt innenfor en bestemt type
kjering. Selv om de selvvalgt og villig har satt seg i en situasjon som apner for lering, sa
finnes det de som ikke gnsker & tilegne seg ny kunnskap og nye erfaringer. | dagens samfunn
sd mottar man mye informasjon til daglig, tidvis s& mye at man ma foreta valg for hva man vil
ta til seg pa et indre psykologisk plan. Innenfor de omradene man selv mener man har god
forstaelse av, vil dette psykiske forsvaret legge faringer til hvordan inntrykk blir behandlet.
Faller de sammen med den generelle farforstaelsen man har, er det lettere a ta de til seg enn
om inntrykkene avviker fra farforstaelsen. | det sistnevnte vil det veere enkelt 3 fordreie
inntrykket slik at det passer inn i det vi allerede vet. Ulempen med det psykiske forsvaret er at
man stenger ute muligheten til & lere noe nytt. «Sann var det fer, og sann skal det fortsette
med & veere» er en trygghet. Belastningen med a laere noe nytt forsvinner, og man kan
fortsette i den samme gamle tralten. Dette kan sees i sammenheng med utfordringen det er a ta

til seg ny kunnskap om den strider imot den rollen man allerede innehar som yrkessjéfor. A
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forandre pa seg selv, krever mye mer enn a lare noe nytt. (llleris, 2012, s. 580)

De sosiale forandringene i samfunn der endringer ikke skjer hurtig innad i samfunnet, men
rundt de som er en del av samfunnet, kan det virke som det ikke er s mye nytt a leere sett med
det blotte gye. (Jarvis, 2012, s. 237)

Utbytte av en slik event har mange vinklinger og innvirkninger. Forskeren vil se sitt eget
fagfelt og hvilke utfordringer, gleder og nedturer dette innebarer. Instruktgrene vil oppleve et
mangfold av ulike sjafgrer innenfor ulike omrader av transportnzringen, og deltakerne vil

oppleve en fglelse av a vaere del av et praksisfelleskap.

Forskerrollen

| lzpet av de to dagene jeg observerte pa Scania Winter ble jeg bombardert med ulike inntrykk
fra bade deltakere og arrangarer.

Det farste inntrykket man far av et menneske, en situasjon, en forsamling, er vanskelig a
endre. Gjennom nye inntrykk og nye hendelser i den gitte situasjon sa leter vi etter en
bekreftelse pa at det farste vi sa, er den ene sannheten som finnes.

Det siste inntrykket vi far, er ogsa med pa a bestemme hva vi sitter igjen med.
Helhetsopplevelsen er preget av det siste vi opplever i en gitt situasjon, vare seg et mate, et
kurs eller en interaksjon med andre mennesker.

Et tilbud som det Scania har, kan i noen tilfeller gjgre det hele til en glorifisert fest for
merkevaren Scania. Det er en opplevelse a fa servert nye biler pa rekke og rad til utpreving,
egen skyss og egen reiseleder, samt bevertning over to dager. Kun gjennom & vise sin
interesse for et bilmerke. Om merket virkelig er sd bra som det blir fremstilt, overskygges av
de «godene» som blir presentert. Uansett feil og mangler, kan man utelukkende ende opp med
a rose merkevaren som noe positivt. (Bjerndal, 2015, s. 42)

Ved observasjon iakttar vi et annet menneske, men ikke slik vi gjerne gjar det i det daglige,
der ute av gye ofte er ute av sinn. (Dalland, 2014, s. 186)

A vare en observater er ofte & ikke pavirke situasjonen, bare vare en del av den. Selv om
man lett kan tenke at et intervju er mere pagaende enn en observasjon, sa er det a bli observert
ogsa en pakjennelse for mange. Hvem man er i ulike situasjoner kan man ikke styre pa lik
linje med hvordan man fremtrer i en intervjusituasjon. A observere noen gjar at man ser

mennesket der og da, intervjuer man sa har personen tid til a tenke og formulere seg selv i den
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retningen forskeren gnsker.

Som observater under Scania Winter, sa valgte jeg a vere deltakende. De som var tilstede
hadde en liten orientering om hvorfor jeg var tilstede, og lot meg til en viss grad gli inn i
mengden.

Det vanskelige med denne metoden er & samle alle de inntrykk som blir mottatt underveis, og
fa en struktur pa dem. For i begynnelsen sa er det et herlig kaos av inntrykk.

Den kvalitative observasjonen skiller seg fra den kvantitative, ved at nar den kvantitative
teller antall episoder/interaksjoner i en sekvens, tar den kvalitative sgken mot a oppna en
helhetsforstaelse av det/den/de som observeres. (Dalland, 2014, s. 191)

Helheten i det som skjer er viktigere enn a se pa de enkelte interaksjonene mellom
menneskene som blir observert, og helheten i omgivelsene de er i. Selve rollen som forsker
kan vaere vanskelig til tider, & gli inn som deltaker innenfor et fagfelt man kjenner godt kan
lett skje og da mister man litt av den distanseringen man burde innehatt. Nar gruppen
mennesker man observerer inkluderer deg fullt og helt, og drar deg med inn i det som skjer,
viskes rollemgnstrene ut, og man blir ufrivillig en deltaker. Det er ikke bare ulemper med a
miste rollen man tenke & inneha, for det kan ogsa bidra til at man kommer narmere de man

observerer uten at man virker skremmende eller patrengende. (Fangen, 2010, s. 85)

En preliminger analyse av observasjoner

«Det farste jeg la merke til ved oppmgate pa Gardermoen var at de som var deltakere flokket
seg litt sammen, basert pa klar og kjennskap. Mange var lette & identifisere ut i fra merkevare
logo pa klaer, Scania. Samtidig som jeg observerte og kartla hvem deltakerne kunne vare, sa
ble jeg og observert i den hensikt at de lurte pa hvem jeg var og hvilken rolle jeg hadde i det
hele.

Hvordan gruppen som mgtte pa Gardermoen sa pa meg nar jeg ble introdusert som forsker,
uten at jeg selv var forberedt pa det var nok delt. Noen med en skepsis pa om jeg skulle male
deres ferdigheter, sette sparsmal ved kunnskapen eller bare vere en del av gruppen. For noen
sa ble denne skepsisen byttet ut med nysgjerrighet nar de oppdaget at jeg var deltaker og var
med pa & preve kjeretgyene. Denne nysgjerrigheten holdt seg gjennom begge dagene, og kom
fra ulike mannlige deltakere. De fa kvinnene som var tilstede holdt seg til sine, og var lite

interessert i hverandre. Det er lett & tro at kvinner vil trekke til hverandre i en setting der
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majoriteten er menn, men ut i fra min erfaring fra bransjen sa er ikke dette tilfelle. Da ma det

veere en ren samling for kvinner, og ikke delt mellom kvinner og menn.

Noe av skepsisen til meg som kvinnelig forsker og deltaker kom ogsa frem fra noen deltakere
nar det ble snakk om erfaringen med gitte typer kjgretgy. En mann ansatt i et bussfirma pa
@stlandet klagde pa en type buss som er lik den som finnes i kjgretgyparken der jeg jobber til
daglig. Det var tydelig at han satte mine erfaringer med den type buss i tvil, og mine
erfaringer som yrkessjafgr. Gjennom hans uttalelser sa var det tydelig at mine erfaringer var
feil og hans var de riktige, og jeg hadde ikke noen rett til & uttale meg siden jeg ikke kjerte il
daglig. En annen episode var under kjgring av et temmervogntog. Pa grunn av varierende fare
og at noen fa hadde satt seg fast sa ble kjgreruta stengt og vi fikk kun lov til & ferdes pa
hovedveien. Instruktaren i bilen var klar over min utdanning, min yrkessjafgrbakgrunn, og
min Kjennskap til de som var i ledelsen der oppe, men reagerte som om jeg var en novise med
tanke pa Dreyfus & Dreyfus sine nivaer (tabell s 40) nar jeg spurte om han kunne be om
tillatelse til & kjgre den delen av ruta som var blitt stengt pa vegne av meg. Mistroen forsterket
seg nar et kjeretgy hadde satt seg fast under innkjgring til flyplassen igjen, og han ikke tillot
at jeg laftet boggi, men trykket selv ved a hive seg over meg for a na knapper. Videre sa gikk
han, hva jeg velger a kalle berserk, pa strgkasse-knappen i sin frykt for at kjgretayet vi ogsa

satt i skulle kjgre seg fast»

Selv om noen av observasjonene jeg gjorde meg var i en skeptisk avdeling, sa var det og noen
observasjoner i en annen avdeling. En liten gjeng pa tre menn fra Nord-Norge som kjente
hverandre fra for av, inkluderte meg i sin gjeng. De delte mye av sin arbeidsdag,
rgverhistorier og sine erfaringer med ulike kjgretgy, samtidig som de lyttet til mine erfaringer
som yrkessjafar og som trafikklerer.

Nar andre sa at disse inkluderte meg, sa endret settingen seg vesentlig. Mye av skepsisen
forsvant og en ny form for inkludering kom frem. Det ble lettere & spgrre deltakerne om sine
erfaringer med flatestyring, bruk av kjeretips og liknende, samtidig som de stilte spgrsmal
tilbake om dette ble vektlagt i dagens opplering. Flere lurte pa hvordan det stod til med de
som valgte & ga inn i yrket, om de var blivende sjafarer eller om de kom til & slutte sa fort de

skjgnte at det er ikke bare glanshilder a hente i bransjen.

De to dagene man er deltaker begynner med oppmgate pa Gardermoen, der det er laget til
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tilbringerskyss og opptelling av deltakerne. Det er ogsa muligheter for & mgte opp direkte i
Trysil, og a bli plukket opp underveis. Jeg var en av de som mgtte pa Gardermoen og fulgte
bussen hele veien. Sjansen for at man mgter pa kjente ansikter vil variere, og for mitt
vedkommende var det kun et ansikt som var kjent fra nett, og da en felles facebook-gruppe.
Noe som bade vil vere en fordel og en ulempe.

Resten av deltakerne var i sma grupperinger som hadde fatt mulighet til & gjere dette sammen
som en del av firmautflukt og mulighet til litt faglig oppdatering. Selv om man i
utgangspunktet er en del av et praksisfellesskap innenfor yrkessjafar-yrket, sa er det ikke
automatikk i & prate med alle andre deltakere i det man mgtes. Som pa andre arenaer sa ma
det litt blikkutveksling, lytting og maling til. Gruppen bestod hovedsakelig av menn, i voksen
alder, og tre kvinner, inkludert meg selv. Det som er interessant a se er de ulike interaksjonene
som oppstar underveis og hvem som far kontakt med hvem.

Under kjareturen til Trysil satt latteren lgst hos de sma grupperingene og praten gikk lgst, det
som endret seg var nar vi kom til flyplassen der bilene vi kunne kjgre stod. Hva var det som
kom til 2 mate oss, hvordan var opplegget, ble vi styrt inn i ulike biler bestemt av arranggrene

eller kunne vi velge fritt?
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Foto: Kari S. Slettetveit

Noen av bilene som var tilgjengelig for praving pa Scania Winter

| lgpet av kort tid fikk deltakerne mulighet til & kle seg i litt varmere klzr, siden det hele
foregar ute og veeret var smarusket. Det ble og anbefalt & ha med varme klar pa forhand, sa
dette kom ikke som noen overraskelse pa noen. Nar dette var gjort var det klart for en liten
introduksjon der vi fikk svar pa noen av de spgrsmalene vi hadde og hvilke retningslinjer vi
skulle falge.

For & unnga ke, samt mgting pa trange steder langs veien til flyplassen var det radiokontakt
mellom alle kjaretayene og instruktarene. Radiokontakten var der av sikkerhetsmessige
arsaker. Tross dette, sa skjedde det flere episoder der kjaretgy satte seg fast og andre matte
rygge. Dette medfarer at tiden disponibel til & prave flere kjgretaykombinasjoner reduseres,
og tiden tilgjengelig ikke alltid vil strekke til. Som aktivt deltakende pa Scania Winter sa fikk
jeg tid til & prave fire ulike kombinasjoner; en hybrid buss, et tammer vogntog, en tipp-semi
og et modulvogntog. Et lite utvalg av det som var tilgjengelig, og valgt ut ifra hva jeg fant
interessant. Samt at 4 fa preve disse kombinasjonene ville gi meg ny kunnskap og nye
erfaringer a bringe med meg tilbake til min hverdag som laerer

Det virket som de fleste fikk prgve de kombinasjonene de gnsket, selv om det var mere
interesse for noen kombinasjoner enn andre. Et tungt lastet tammer-vogntog, samt modul-
vogntoget stod hgyt pd mange sin liste over kjaretgy de gnsket a prave.

Etter noen timer med mulighet til & prave de ulike kjeretayene og mulighet til kaffe, vafler og
matbit, sa bar det til hotellet. Etter kun kort tid var det rigget til med litt mere mat og en
uoffisiell bowlingkonkurranse der vi ble satt pa lag i tilfeldig utvalg. I lgpet av denne
turneringen hadde man muligheten til & mingle litt mer og bli kjent med de andre som var
tilstede. | lgpet av dagen oppe pa flyplassen sa fant man tid til & snakke med andre, og
omrokere litt pa grupperingene som allerede eksisterte. Noe som apnet for nye muligheter til
erfaringsutveksling om de ulike kjgretayene kontra de man bruker til daglig.

Det hele beerer preg av en uhgytidelig tone, samt arena for latter og reverhistorier underveis.
Nar bowlingen er over, er det klart for en mere hgytidelig middag med presentasjon av Scania
0g en gjennomgang av hva de tilbyr innenfor de ulike markedene og innenfor ulike typer
drivstoff. Det var og en presentasjon av arets salgstall og hvem som toppet den i Norge i
forhold til konkurrentene, det vil si Volvo, Mercedes, MAN, Iveco og sa videre. Nyvinninger

matte og presenteres, men pa spegrsmal om det kom noen ny utgave av Scania lot de

KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 94



informasjonen henge i lufta. (Denne ble senere presentert i 2016, R-serien og S-serien, mens
tippbil utgaven, XT, ble lansert i 2017)

Den uhgytidelige bowlingkonkurransen gar ikke usett hen, premieutdeling hgrer med.
Selvfglgelig da med Scania rekvisitter i ulike varianter.

R 580 6X4 TREKKVOGN
FOR ANLEGG

Dreiemoment pa 2950NmM.

Retarder pa 4100 Nm-

Foraksel pa 9 tonn og en |

luftfjeeret tandemboggi me

navreduksjon pa 21 tonn. Dette

er en trekkvogn beregnet

for anleggskjering, byagd opp ‘

med hydraulikk hos \strail

og en tvangsstyrt to-akslet
tippsemi fra Istrail. Dette er en
kombinasjon som er ideel for
kjering i trange 09 krevende
omrader.

Foto: Kari S. Slettetveit

Eksempel pa spesifikasjon pa et av kjgretgyene som var tilgjengelig pa Scania Winter
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Dag 2

Scania Winter gir deltakerne en mulighet til & fa oversikt over de dekktyper,
lys/blitzere/varsellamper, flatestyringsprogrammer, kjettinger og gkonomiprogrammer som
tilbys ute pa markedet. Selgere og samarbeidspartnere til Scania har mulighet til & kapre nye
kunder, samt at deltakerne har muligheter til & gjgre innkjap, fa tilbud, samt a erverve ny
kunnskap om hva som finnes pa markedet.

Det er og lagt opp til forelesninger og presentasjoner av hva som finnes av muligheter og
bruksomrader for ulike lgsninger innenfor transporten.

Representanter fra ulike bransjer som har sine kundegrupper innenfor tungbilmarkedet
kommer med et utvalg av hva de kan tilby. A vise hvilke muligheter som finnes der ute, er
viktig for salg, men ogsa for & vise fremgang og lgsninger som kan gjere en arbeidshverdag
enklere.

Dagen beerer litt preg av at mange venter pa a fa dra hjem. Det flere av deltakerne ser pa som
hovedpoenget med disse to dagene er over, nemlig selve muligheten til 4 fa prave nye
kjeretgy. Det mingles fremdeles mellom deltakerne og praten gar fremdeles lgst mellom de
som er tilstede.

Interessen for meg og min jobb som leerer pa tunge kjaretay har ikke minsket og det er stadig
spgrsmal om rekruttering, hvordan skolearet er lagt opp og hva slags kunnskaper som elevene
far etter endt utdanning. Med tanke pa hvordan mange spar, sa virker det som kunnskapen om
hvordan opplearingen foregar, hvilke krav til inntak til videregaende skole er, og hvordan
sjansene for jobb for elevene er nar de er ferdig utdannet, ikke er godt nok synlig ut til
bransjen. Selve skoletilbudet vet de fleste om, men ikke hvilke krav som na er tilstede for a
erverve farerkort pa de tunge klassene. Noen av kommentarene viser ogsa at enkelte mener
det er mangler i opplaringen, kunnskap om rangering av kontainere, (kople av og pa
kontainere med for eksempel brus), bruk av lastebilkran, utregninger av anbud for & nevne
noe. Mange av tingene som ble etterlyst og sett pa som mangler er tatt ut av opplaringen, da
bransjen selv har ment at de skal ta den oppleringen. Kravet om kranfgrerbevis og

ADR _bevis (landtransport av farlig gods), samt krav til henger (klasse CE) ble fjernet som
krav fra fagprgven med begrunnelser i at det var for vanskelig, feerre som tok fagbrev og
behovene innenfor bransjen hadde endret seg. (Ressurssenter, 2017)
(Utdanningsdepartementet, 2017)

Slik mange ser det, sa far man svakere sjafarer ut pa veien, siden de mangler vesentlige

sertifiseringer for a kunne kjare alt mulig av gods og kunne bruke hverdagslig utstyr.
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Det dukker ogsa opp spgrsmal rundt min kompetanse og hva som har gjort at jeg valgte a bli
yrkessjafgr og videre utdanne meg til tungbil-leerer siden det ikke er noe typisk kvinneyrke.
Det har ikke jeg noe godt svar pa, det er mange tilfeldigheter som er inn i bildet, samt at jeg
valgte a ta sjansen nar den bgd seg.

Etter en avslutningslunsj, litt erfaringsutveksling sa var det klart for hjemreise for den
gruppen som jeg var med. Samtidig sa dukket det opp nye deltakere, blant annet sensorer fra
Statens vegvesen som etter mye frem og tilbake hadde fatt lov a dra dit for faglig pafyll. Det
er ikke bare yrkessjafarer som trenger a prave nye kjgretay, men ogsa de som er satt til a
vurdere de kommende sjaferene. For disse menn og kvinner er mulighetene vanskelige for a
fa de ngdvendige oppdateringene, da Statens vegvesen pa mange mater mener det ikke er noe
behov for sensorer & kunne sa mye om dagens teknologi, de skal jo bare vurdere kandidaters
kjereferdigheter. Det blir glemt at disse sensorene ogsa skal kunne se om kandidatene kan
bruke kjeretgyet i trad med de mal som lereplanen setter og i forhold til hvilke muligheter
som kjgretgyene gir.

Det som er interessant her er at disse er i en yrkesgruppe som det forventes av at kan det
meste om Kjaretayer som blir brukt i dag, selv om det ikke er hovevirke i sensorgjerningen.
Denne gruppen ser behovet for & holde seg oppdatert pa det som rarer seg ute i arbeidsdagen
til yrkessjafarene og anser leering som en vare. Den ma byttes ut, eller fylles pa med jevne

mellomrom for & kunne bevare sin troverdighet.

De som var deltakere under Scania Winter var alle godt voksne med bred og lang erfaring fra
bransjen. Mange sa fordeler med a delta pa arrangementet, ikke bare for testkjgring av
kjaretgyene som var tilgjengelige, men ogsa for a kunne mgate andre likesinnede og dele
erfaringer. Samtalene med andre sjafgrer gir et erfaringsutbytte slik Inglar (Inglar, 2015)
beskriver det, selv om det ikke reflekteres over der og da, sa vil det bli tenkt over ved senere

anledninger.

Erfaringer er indre representasjoner av ytre og indre (emosjonelle) opplevelser som setter
relativt varige spor i organismen.
(Inglar, 2015, s. 24)

Scania Winter er ikke en direkte plattform for lering, men det er fremdeles muligheter til &
hente ut leering der om man ser pa det som en vare. (Jarvis, Livslang leering, 2012) Noe

gammel kunnskap blir byttet ut med ny, og nye erfaringer blir gjort.
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Scania Winter gir oss en mulighet til & vise frem vare produkter. Selvsagt er en av
grunnene ren markedsfgring, men vi ser ogsa at vi nar frem med det som er den digitale
hverdagen. Og hva vi kan tilby og hva kunden faktisk har i bilen.

Utdrag fra intervju, vedlegg 6

Hvilke funn ble gjort?

Det er fa konkrete funn som er gjort med tanke pa kompetanseheving og leringsutbytte som
en direkte falge av selve Scania Winter. Det flere nevnte som nyttig var dialog med andre for
a kunne se muligheter til utfering av tilsvarende utfordringer de hadde i sin jobb.

Scania Winter er i stor grad en sosial happening, der yrkessjafarer fra de ulike delene av
transportbransjen i Norge har mulighet til & bli sett som enkeltpersoner og ikke del av et
firma. Det gir og muligheter til & fa opplevelser som ikke er direkte knyttet til egen hverdag,
samtidig som man far vaere del av et praksisfelleskap.

Wenger, (Wenger, 2012, s. 142) definerer et felleskap som;

«en made hvorpa vi kan tale om de sociale former, indenfor hvilke vores aktiviter kan
defineres som som vaerd at beskeftige sig med, og vores deltakelse anerkendes som

kompetence»

Et praksisfelleskap er noe alle er en del av, bade hjemme, pa treningssenteret og pa jobben
eksempelvis, og disse endres gjennom hele livet. De faerreste av disse felleskapene har navn,
men for mange av deltakerne pa Scania Winter har det et navn; Scania Drivers’ Club. Selv om
ikke alle deltakerne var medlemmer der, ble de ikke utestengt. Felleskapet bestod i & fa veere
pa en arena der de kunne mgte andre likesinnede. Dette viser at felleskap er uformelle og gar
sd i ett med hverdagen at de sjelden merkes.

Deltakernes interesse i meg som leerer inn i dette felleskapet kan vises tilbake til at de gnsker
a rekruttere nye medlemmer inn i sitt fellesskap, for ved & fa nye mennesker inn i felleskapet
sa vil de tilfare ny kompetanse og nye kunnskap inn i et allerede eksisterende felleskap siden

leering ikke er i seg selv en separat aktivitet. (Wenger, 2012, s. 148)

Gjennom dette kapittelet har jeg delt med meg de erfaringer og observasjoner som ble gjort
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gjennom deltakelse pa Scania Winter. Utfallet av de to observasjonsstudiene som er

gjennomfart vil bli gjennomgatt i det siste kapittelet i denne oppgaven.
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Kapittel 6

Flatestyring, hvem gagner det mest? Konklusjon

| oppgavens siste kapittel vil jeg oppsummere hva jeg har gjort, hvilke tanker jeg har om de to
deltakende observasjonsstudiene og hvilke konklusjoner jeg har gjort meg pa bakgrunn av

disse.

| dag som sjafar sa blir du registrert og kartlagt til enhver tid. Kjeretayene er ofte utstyrt med
GPS-sender i tilfelle tyveri, og i flatestyringssammenheng, ferdsskriveren laster ned data rett
til en datamaskin pa kontoret, bomringen registrerer alle passeringene dine og hver gang du
fyller drivstoff sa star det hvor og nar dette ble gjort. Med andre ord, sa er bevegelsene en
yrkessjafar gjer veldig synlig i samfunnet med tanke pa elektroniske spor.

Disse sporene kan brukes til mye, og de kan ogsa misbrukes. Personvernet er i mange tilfeller
svekket, da bileier har full tilgang til a se hvor lenge kjaretayet hans star stille og ofte hvor det
star. Da er det lett & finne ut av om det er i laste/losse-sammenheng, eller om det er private
arsaker til at kjoretayet ikke er i drift. Blir personvernet overholdt, eller finnes det de sjefer

som bevisst misbruker de data som finnes rundt firmaets ansatte?

Leser man litt pa diverse forum pa Facebook der sjafarer ytrer seg, sa er det varierende
uttrykk for hva de synes om de ulike systemene som finnes.

Mange av disse ulike reaksjonene baserer seg pa hvordan bruk og hensikt blir presentert.

Jeg erfarte selv som bussjafer a bli presentert for tilsynelatende uoppnaelige tall for
avdelingen jeg tilhgrte nar de innfarte bonus. Bonus til hver ansatt i avdelingen for ingen
skader pa busser og ved a redusere forbruket pa bussene. Den avdelingen med minst forbruk
var ogsa den som skulle redusere mest. Noe vi pa den gitte avdelingen ikke var i stand til &
klare med tanke pa alder pa busser og mye utskifting av bussene. Andre avdelinger slapp
enklere unna fordi de 13 hgyt i forbruk og fikk tid til a redusere dette.

Nar slike grep blir presentert som uoppnaelige blant de ansatte, s mister en litt motivasjonen
og viljen til & veere med pa a dra lasset. Jeg har og opplevd det i min faver etter a ha overtatt et
vogntog. Kjgringen var stort sett den samme, lik tonnasje pa lasten og samme
kjarestrekninger. Likevel sa reduserte jeg forbruket pa vogntoget med over 1 liter pr mil, noe
som reduserte i en god bonusutbetaling fra bileier. Hans ord den gangen var «kjgrer du billig,
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sa far du igjen for det av meg»

Skal man som lzerer og bileier/selskap fronte flatestyring og da ofte redusert forbruk pa bilene
ma det formidles rett. La de som blir involvert fa fale at de far noe tilbake for den innsatsen
de gjer.

Samtidig sa er det viktig & fa frem hensikten og gnsket med det. Er det kun for & spare
bedriften for ungdige kostander, veere seg dekkslitasje, hayt drivstoff forbruk og forsikringer
som eksempel, eller er det og av hensyn til sjafarene og arbeidsdagen deres.

Noen bedrifter gar inn pa en avtale med forsikringsselskapene om reduserte egenandeler
dersom bilene blir utstyrt med hastighetsbegrensning pa 80 km/t. Forsikringsselskapene har
her lovverket pa sin side, da det sier at « hgyeste tillate hastighet for kjgretay over 3500 kg er
80 km/t» § 6 fartsregler (Lovdata, 2017) For noen sjafarer oppleves det som stressende den
farste perioden, da med bakgrunn i at de ma endre og legge om sin kjgreadferd for a klare &
na frem til bestemmelsessted etter gammel kunnskap. Mens andre faler det som en befrielse &

kunne roe ned, finne flyten og fa opplevelsen av bedre arbeidsforhold.

Tanker om observasjoner
Nar jeg i ettertid ser tilbake pa mine to deltakende observasjonsstudier, sa ser jeg at noe kunne
veert gjort annerledes og noe har potensiale til & bli endret pa innenfor dagens opplering. Bade

med tanke pa yrkessjafgrene og yrkessjafardirektivet, men og i forhold til tungbil-laereren.

Det jeg ser jeg kunne gjort annerledes var a forberede meg mere pa observatgr-rollen. En
deltakende observater har liten mulighet til & notere underveis, liten mulighet til 3 trekke seg
unna det man deltar i. Ved hjelp av sma notater man kan notere stikkord til bearbeiding
senere, men de igjen vil ikke da vaere direkte observasjoner, men bli annengradsfortolkninger.
Dagen gar fort og det er mange inntrykk som skal bearbeides nar man far litt tid for seg selv.
A sortere tanker er ikke bestandig like lett, og noen ganger kan det lgnne seg & komme ut av
situasjonen for & klare a organisere det som er viktig og hva som ikke er fullt sa viktig.

Som forsker innenfor eget fagfelt s& har det veert en interessant studie. A mgte nye mennesker
pa tvers av opplearingsinstitusjoner, interesseorganisasjoner og private tilbydere pa markedet
har gitt meg som laerer en bredere relasjons kompetanse og forstaelse for hva jeg har a

forholde meg til ute i bransjen. De diskusjoner og samtaler som fant sted under
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kjareprosjektet «hold fartsgrensen» har gitt meg bade bekreftelse pa mitt eget stasted og
kompetanse, samt nye impulser i forhold til eget arbeid og min utvikling som leerer.

Det apnet og for a se at behovet for ny kunnskap og nytt innhold i leerebgkene som er til
radighet na. Mye laeremateriell er basert pA gammel kunnskap, og utelater den teknologiske
utviklingen som har skjedd. Selv om det i yrkessjafgrutdanningen star at nye sjafarer skal ha
kunnskap om dagens systemer sa er det lite som fortelles om dagens kjaretay. Det samme
gjelder for farerkortoppleeringen og det tekniske kapittelet i leerebgkene. Flere deler er
basiskunnskap, mens mye annet er forandret de siste arene.

Innenfor modul 3 og modul 6 sa er fokuset tilstede for at elever og yrkessjafgrer skal leere om
bruken av flatestyringssystemer og hvordan holde et lavt forbruk pa kjgretayet. Det i seg selv
er utfordrende i en bransje med mange tilnaermingsmater og leerere med ulik kompetanse og
egen erfaring fra disse. Med bakgrunn i min egen arbeidsplass der en snittalder pa avdelingen
er 56 ar, sa sier det litt seg selv at grunnkompetansen kan veere gammel og har et behov for &
fornyes.

Mange trafikkleerere mener at nar de er ferdig utdannet sa trenger de ikke noe mer, og jeg selv
fikk hgre nar jeg ville begynne pa en bachelorgrad i trafikkpedagogikk at det ikke var
ngdvendig med mer utdanning og det ville vaere bortkastet. Dette er pa lik linje med mange
uttalelser jeg har hart fra yrkessjafarer nar det gjelder etterutdanningen. De har et yrke og

trenger ikke noe mer faglig pafyll.

Scania Winter ble noe annet enn det jeg pa forh&nd hadde forventet. A bygge forventninger til
noe man ikke vet hvordan utarter seg kan gjgre at man blir skuffet. Og i dette tilfellet sa
gjorde jeg det. Min forventning var at dette var en leringsplattform pa et annet niva enn det
var.

Denne arenaen er mere for moro og en sosial oppdatering med andre yrkessjafarer og
yrkestilhgrere enn det er for direkte leering. Merkevaren i dette tilfellet er hovedattraksjonen,
den selger og er med pa a bygge lastebilmerket til det det er blant sjafarer.

Selv om jeg ikke fikk det leeringsutbyttet jeg forventet av denne deltakende observasjonen, sa
fikk jeg mye annet. Mulighetene til a knytte kontakter, prgve nye kjgretaykombinasjoner og a
fa veere en del av en sosial setting der jeg til slutt ble anerkjent for den kompetansen jeg
innehar.

En annen ting med Scania Winter er at det er moro. A f& prove ulike kjgretay, snakke med

andre, hgre pa rgverhistoriene og gjare noe annet enn det man gjer til daglig.
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Hvor har dette ledet hen?

Har yrkessjafagren og trafikkleereren kunnskapen til & bruke dagens tunge kjgretay optimalt?
Det er ikke like lett & besvare dette, men om jeg velger a se det fra mitt eget stasted, sa er
svaret nei. Jeg er ikke i stand til det selv uten a fa mer oppleering fra de som virkelig kan de
ulike kjgretayene. Selv om jeg svarer nei for min egen del, sa finnes det mange flinke leerere
der ute, og flinke sjafgrer som fglger med og vier tid til & kunne videreformidle den
utviklingen som skjer med dagens kjgretay. Det finnes og de som ikke anser det som noe
viktig, de har en kompetanse og trenger ikke a endre pa den eller tilfare noe nytt.

Basert pa min erfaring fra yrket, bade som laerer og yrkessjafer sa ser jeg at det finnes
potensiale til & endre dagens opplearing. Bade for tungbil-leereren og for tilkommende
yrkessjafarer

Det burde ogsa vektlegges mer i opplaringen at det i de fleste tilfeller er opplaring av voksne
i ulik alder og at dette krever en annen tilneerming enn ungdom. Samfunnet endrer seg og det
ma den lerende plattformen vi er en del av til daglig ogsa.

Endringer kommer enten man vil det eller ikke, og disse kan man ikke motarbeide. Velger
man a gjere det, blir man lett sittende pa et gammelt ekspert-niva, uten evne til a tilegne seg
ny faktakompetanse for hva som skjer av teknologiske fremskritt, motivasjonskompetanse for
a utvikle seg eller uten ny ferdighetskompetanse a fare videre til nye yrkesutgvere.

A Klare & skape gode lzeringsmiljg med god kompetanseheving for alle involverte er
vanskelig. YSK har vist seg a vare et slikt vanskelig omrade. Harer man og leser
tilbakemeldinger fra de som har veert pa etterutdanning sa viser det seg at det er stor enighet
blant yrkessjafgrer at det var lite som ble oppfattet som relevant for dem. Mange ulikheter
mellom de ulike typer av godstransport gjar at enkeltpersoner faler seg utenfor det
praksisfelleskapet de er en del av pa et etterutdanningskurs. Deler av kurset fales lite relevant
for den enkelte, og med det s& mister man interessen og leringsviljen daler.

Innfaringen av YSK skulle heve kompetansen og yrkesstoltheten til yrkessjafgrene, men pa
mange mater sa oppleves det som tidvis bortkastet tid. Det finnes mange ulike lgsninger for
gjennomfgringen av dette kurset som ikke er lik den modellen som blir gjennomfart her. Og
det kunne sikkert veert gjort pa mange flere mater. Et mulig lgsningsforslag for a na flere
yrkessjafarer i a fole at de leerer noe, opplever kompetanseheving kunne vare a delegere noe

av kurset til den enkelte bedrift. Siden variasjonen innenfor bransjen er stor, ville det veert
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gunstig a kunne tilrettelegge slik at enkelte emner kunne tas i bedrift, mens andre
gjennomfares pa kurs i annen regi. Eksempler pa emner som kunne veert knyttet til den
enkelte bedrift er fglgende

Modul Emne Begrunnelse
1. Vegtransporten og 1.4 kommunikasjon og Ulike laste/losseplasser som
samfunnet service bedriften er involvert med

krever ulike lgsninger
direkte rettet mot bedriften

0g de ansatte

2. Yrkessjafgrens 2.1 Ulykkesrisiko i Risiko for ulykker, sett vekk
sikkerhet, helse og transportbransjen fra antall km langs veien, vil
arbeidsmiljg 2.2 Organisasjoner i variere ut i fra type gods

arbeidslivet og som firmaene har kjgring pa.
forsikringsordninger Organisering, forsikring og
2.3 Pensjonsordninger pensjonsordninger blir stadig
2.4 Personlige forhold viktigere & inneha, bedrifter
2.5 Ergonomi og helse har ofte muligheter til &

2.6 Levevaners betydning innga gunstige avtaler for
for helse sine ansatte.

Personlige forhold,
ergonomi og levevaner kan
kartlegges internt og veere til
hjelp for a tilrettelegge der
det er behov
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Kjeretayteknikk og optimal
bruk av tunge kjaretay

(hele modulen)

Hvert firma har ulike
kjaretay, forskjellige
motorstarrelser, utstyr og
dekkvalg. Vil gjare det
lettere a gi direkte
kompetanseheving nar man
kjenner bakgrunn
forkjgringen og utstyrets art

GA4.

4.2 Lover og regler og bruk
av dokumenter i

godstransporten

Ulike typer gods og
transporter blir bergrt av
ulike regler. Spesifisering
innenfor type regler som

gjelder innenfor bedriften

G5

5.2 Sikring av last

Kunder krever ulik
handtering av sitt gods, ulike
lgsninger pa samlasting,

lasting og sikring

6.2 @konomisk og optimal
kjgremate

6.3 Sikker adferd i trafikk og
transportoppdrag

Definere hva som er
gnskelig i forhold til
firmaets profil ut i bransjen
med tanke pa adferd, hensyn
til med-trafikanter og valg

av kjareruter under oppdrag

Dette er tanker som har formet seg etter a ha veert tilstede pa noen etterutdanningskurs, samt

gjennom samtaler med yrkessjafarer og leerere innenfor bransjen. Om en slik mulighet skulle

dukke opp, at bedrifter kan fa en slik mulighet sa kreves det selvfglgelig at de har en lzereplan

som dekker malene som er satt i etterutdanningen og at denne kan kontrolleres av

tilsynsmyndigheten som Statens Vegvesen innehar. Ved a tilby etterutdanningen i en annen

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT

105



form enn den som allerede er satt, kan mulighetene for a tilfredsstille yrkessjafarer og
bedriftseiere gke. Fglelsen av tiltro fra myndighetene inn i en bransje som opplever negative
medieoppslag og frynsete rykte pa daglig basis, opplevelse av relevans for yrkessjafgrenes
egen hverdag og eierskap til kurset legger faringer for et leerings og kompetansehevingsmilja
der flere kan oppleve tilhgrighet det praksisfellesskapet de er en del av.

Yrkessjafaren er en yrkesutgver som tiloringer store deler av arbeidsdagen sin alene, selv i
disse dager med gode teknologiske lgsninger og mobildekning de fleste steder har de sjeldent
med seg andre kolleger i kjgretayet sitt. For noen medferer dette ensomhet, andre trives med
en slik tilvaerelse. Selv om man i utgangspunktet kan plassere en yrkessjafer inn i et stort
praksisfelleskap sa trenger de fleste & ha en naer gruppe mennesker i sitt felleskap for a skape
identitet i felleskapet og i egen rolle i bedriften.

Hva kunne veert gjort annerledes?

Nar jeg ser tilbake pa de to observasjonsstudiene jeg har vart en del av, sa er det noen ting jeg
ville gjort annerledes om jeg skulle gjgre de en gang til. Det ene jeg ville gjort annerledes er &
sette meg tydeligere rammer for hvordan observasjonene skulle gjennomfgres. Lage gode
rammer og veere tydeligere overfor meg selv pa hva jeg som forsker burde se etter. Tross dette
sa har jeg fatt mye data og godt innblikk i deler av min yrkestilhgrighet som jeg ikke ville fatt
uten & ha gjort de to deltakende observasjonene. En annen ting er a ha sett mere pa hva det
innebaerer & veare en kvinnelig forsker innenfor eget fagfelt, som er veldig mannsdominert.
Min tilstedeveerelse med tanke pa klesvalg (til orientering sa har jeg valgt & ga kun i kjoler og
skjart bade i arbeid og pa fritid) kan ha gjort deltakere usikre pa meg og ikke klart a se
forskeren/deltakeren slik gnsket var. Selv om dette kan ha pavirket noen av de som ble

observert, sa var ikke dette til nevneverdig hinder for utbytte av observasjonsstudiene.

En avslutning

Denne oppgaven har prgvd a belyse ulike sider med leering og kompetanseheving innenfor
yrkessjafaryrket, og voksnes laering. Det er ingen lett oppgave a tilfredsstille alle de ulike
utgverne innenfor yrket, veere seg i utdanningsgyemed, kompetanseheving eller nyinnlering.
Problemstillingen jeg har som utgangspunkt gir ikke noen gode svar pa om det finnes
konkrete tiltak, ei heller om de arenaene som jeg har observert er gode eller ikke fullt sa gode
i den sammenheng. De to ulike arenaene har sine formal, bade for a avdekke mangler i

________________________________________________________________________________________________________|
KARI SVALEBJORG SLETTETVEIT 106



kompetanse som i «hold fartsgrensen» og i a gi opplevelser som i «Scania Winter». Pa hver
sin mate kan de skape en liten spore av lyst til a tilegne seg ny kunnskap, heve gammel
kompetanse og endre kjgreadferd ved a veere en del av hva bransjen har a by pa ut til sine
utgvere.

En ting er sikkert, uten denne gruppen yrkesutgvere sa ville ikke min hverdag bydd pa sa
mange artige og krevende utfordringer som dukker opp i lgpet av arbeidsdagen. De nye
yrkesutgverne, elevene ved landslinjer og private skoler, tilfgrer kompetanse inn i bedriftene.
Kompetanse noen har glemt, eller som de tar til seg og viderefarer. For a klare & viderefare
denne kompetansen sa ma den inneha en konkret nytteverdi for den som blir tilbudt
kompetansen. Presenteres den overfor en yrkessjafar pa en slik mate at vedkommende faler at
hans/hennes kompetanse blir sett og anerkjent er det lettere a ta til seg endringer og teknologi

som flatestyring inn i bedriften.
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Vedlegg 1-4

Bilder fra Scania FleetManagementPortal.

Start Aktiviteter Analyse Innstillinger
Status
(- e - LJ

Med visse kjgretgyer kan verdien for bremsing vises som lavere enn den faktiske verdien.

@

Eksporter til Ex

Kilometertell... Avstand

Kjoretay

(km)

Totalt
drivstofforbruk
(liter)

Gjennomsnittlig
drivstofforbruk (1/100
km)

Gjennomsnittshastighet

(km/t)

Rany

> E) CV75532 20.10.2015 21.10.2015 23078 312 111 S5 37,6
- 10:02 05:35
> 1 CV76381 20.10.2015 21.10.2015 20555 465 164 35,2 73,9
ot 09:16 08:07
> . CV75232 20.10.2015 22.10.2015 14230 205 48 23,2 65,7
> 09:00 12:06
o 1 CV75167 20.10.2015 21.10.2015 30754 465 149 32,0 70,5
s 09:00 08:05
CV75167 Total kjgretid (timer): 6:36 Total kjorestrekning (km): 465 [\&s
Strekning med tilhenger (km): 465 [\= ﬁ
Gjennomsnittshastighet (km/t): 70
Alle forere Kjoretgydata Verdi Enhet
Motordriftstid 6:36 timer, minutter
Motorens driftstid, 0:09 timer, minutter
465 km tomgang
6:36 timer Motordriftstid, bruk av 0:00 timer, minutter
Transportarbeid, gjennomsnitt (tonn-km/I) 116 kraftuttak
Gjennomsnittlig drivstofforbruk (1/100 km) | 330 (<37,0) » | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
o tomgang
Tomgang (% av motordriftstid) | 4  (<10,0) ¥ | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
Overturtall (% av motordriftstid) 0.0 bruk av kraftuttak
. o ! Drivstofforbruk per time 22,5 I/h
For hgy hastighet (% av motordriftstid) 0.0
. . ! Strekning med tilhenger 465 km
Kjering utenfor optimalt turtallsomréde (% av 0.0
motordriftstid) ! Gjennomsnittsvekt 37 tonn
Bremsinger (#/100 km) | gg Transportarbeid 17290
Kraftige oppbremsinger (#/100 km) 0,2 Hpyeste hastighet 97,0 km/t
Kraftige akselerasjoner (#/100 km) 0,0 Hoyeste motorturtall 2180,0 opm
Utrulling (% av strekning) 32,1 Strekning med 387 km
Kjering med kjoretgyvarsel (% av strekning) 1000 konstantfartsholder
) . . . ' Utrulling i naytral 0 km
Scania fgrerstgtte (gjennomsnittspoeng i %) 84
Bremsinger 41
Driftsanalyse R N
Kraftige oppbremsinger 1
Bakkekjoring 45 Gjennomsnittspoeng i %
Planlegging 100 Gjennomsnittspoeng i %
Bruk av bremser 90 Gjennomsnittspoeng i %
Valg av gir 100 Gjennomsnittspoeng i %
Ytelsesmodus - standard 0 % av avstand
Ytelsesmodus - kraft 0 % av avstand
Ytelsesmodus - gkonomi 100 % av avstand
Ytelsesmodus - terreng 0 % av avstand
Gjennomsnittlig resultat | Fgrer 1-1
Flatens 20.10.2015 22.10.2015
12:06 14322 282 109 38,7 46,8

gjennomsnittsverdi09:00

Vedlegg 1 Scaniasjafgr tur Trondheim
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Eksporter til Ex

Kilometertell...

Kjgretoy Startda... Sluttda...

Totalt Gjennomsnittlig
Avstand drivstofforbruk  drivstofforbruk (/100 Gjennomsnittshastighet
(km) (liter) km) (km/t)

Rang

> 5 CV75532 21.10.2015 22.10.2015 23358 199 65 32,6 51,6
- 08:09 15:36
> 5 CV76381 21.10.2015 22.10.2015 21020 465 188 40,3 725
N 08:07 12:22
I CV75167 21.10.2015 22.10.2015 31220 465 163 35,0 70,4
Ve 08:05 10:55
CV75167 Total kjgretid (timer): 6:37 Total kjerestrekning (km): 465 [\
Strekning med tilhenger (km): 465 /=
Gjennomsnittshastighet (km/t): 70 m
Alle forere Kjoretgydata Verdi Enhet
Motordriftstid 6:37 timer, minutter
Motorens driftstid, 0:12 timer, minutter
465 km tomgang
6:37 timer Motordriftstid, bruk av 0:00 timer, minutter
Transportarbeid, gjiennomsnitt (tonn-km/I) 108 kraftuttak
Gjennomsnittlig drivstofforbruk (1/100 km) | 350 (<37,0) » | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
o tomgang
Tomgang (% av motordriftstid) | 3, (<10,0) « | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
Overturtall (% av motordriftstid) 0.0 bruk av kraftuttak
. o ! Drivstofforbruk per time 24,7 I/h
For hgy hastighet (% av motordriftstid) 02
. ~ ! Strekning med tilhenger 465 km
Kjering utenfor optimalt turtallsomrade (% av 0.0
motordriftstid) ’ Gjennomsnittsvekt 38 tonn
Bremsinger (#/100 km) 6,2 Transportarbeid 17600
Kraftige oppbremsinger (#/100 km) | g Hoyeste hastighet 96,0 km/t
Kraftige akselerasjoner (#/100 km) 0,0 Hoyeste matorturtall 2120,0 opm
Utrulling (% av strekning) 27,9 Strekning med 410 km
Kjoring med kjoretgyvarsel (% av strekning) 100,0 konstantfartsholder
= N . . ’ Utrulling i ngytral 0 km
Scania forerstotte (gjennomsnittspoeng i %) 82
Bremsinger 29
Driftsanalyse
S Kraftige oppbremsinger 0
Bakkekjsring 46 Gjennomsnittspoeng i %
Planlegging 91 Gjennomsnittspoeng i %
Bruk av bremser 91 Gjennomsnittspoeng i %
Valg av gir 100 Gjennomsnittspoeng i %
Ytelsesmodus - standard 0 % av avstand
Ytelsesmodus - kraft 0 % av avstand
Ytelsesmodus - gkonomi 100 % av avstand
Ytelsesmodus - terreng 0 % av avstand
Gjennomsnittlig resultat | Forer 1-1
Flatens 21.10.2015 22.10.2015
. 5 . . 14648 292 126 43,0 43,6
gj tsver 15:36

Vedlegg 2 Scaniasjafer retur Trondheim
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Ingen tjeneste =

09.48
& fmp.scania.com

® 72 % EED)

Start Aktiviteter Analyse Innstillinger
Eksporter til Ex
Totalt Gjennomsnittlig
Kilometertell... Avstand drivstofforbruk  drivstofforbruk (1/100 Gjennomsnittshastighet Ran¢
Kjoretoy Startda... Sluttda... (km) (liter) km) (km/t)

> &5 CV75532 20.10.2015 21.10.2015 23078 35,5 37,6
- 10:02 05:35
o 1 CV76381 20.10.2015 21.10.2015 20555 465 164 35,2 73,9
g 09:16 08:07
: CV76381 Total kijgretid (timer): 6:17 Total kjgrestrekning (km): 465 |:
? Strekning med tilhenger (km): 465 [\=
- Gjennomsnittshastighet (km/t): 74
Alle farere Kjoretgydata Verdi Enhet
Motordriftstid 6:17 timer, minutter
Motorens driftstid, 0:14 timer, minutter
465 km tomgang
6:17 timer Motordriftstid, bruk av 0:00 timer, minutter
Transportarbeid, gjennomsnitt (tonn-km/I) 103 Kraftuttak
Gjennomsnittlig drivstofforbruk (1/100 km) 352  (<37,0) v Totalt drivstofforbruk, 0 liter
o - tomgang
Tomgang (% av motordriftstid) | 36 (< 10,0) ¥ | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
Overturtall (% av motordriftstid) 0.1 bruk av kraftuttak
. o ! Drivstofforbruk per time 26,0 I/h
For hgy hastighet (% av motordriftstid) 49
. R ! Strekning med tilhenger 465 km
Kjering utenfor optimalt turtallsomrade (% av 0,0
motordriftstid) ! Gjennomsnittsvekt 36 tonn
Bremsinger (#/100km) | ;; g Transportarbeid 16840
Kraftige oppbremsinger (#/100km) | g4 Hoyeste hastighet 112,0 kmj/t
Kraftige akselerasjoner (#/100 km) 0,0 Hoyeste motorturtall 2160,0 opm
Utrulling (% av strekning) 19,0 Strekning med 244 km
Kjering med kjoretgyvarsel (% av strekning) 0,0 konstantfartsholder
. - . . Utrulling i ngytral 0 km
Scania fgrerstgtte (gjennomsnittspoeng i %) 73
Bremsinger 55
Driftsanalyse N .
Kraftige oppbremsinger 2
Bakkekjgring 41 Gjennomsnittspoeng i %
Planlegging 58 Gjennomsnittspoeng i %
Bruk av bremser 91 Gjennomsnittspoeng i %
Valg av gir 100 Gjennomsnittspoeng i %
Ytelsesmodus - standard 100 % av avstand
Ytelsesmodus - kraft 0 % av avstand
Ytelsesmodus - gkonomi 0 % av avstand
Ytelsesmodus - terreng 0 % av avstand
Gjennomsnittlig resultat | Fgrer 1-2
> i Cv75232 20.10.2015 22.10.2015 14230 205 48 23,2 65,7
& 09:00 12:06
> i CV75167 20.10.2015 21.10.2015 30754 465 149 32,0 70,5
ht 09:00 08:05
Flitens 20.10.2015 22.10.2015
gjennomsnittsverdi09:00 12:06 4322 2E2 oS 287 gs:8

Vedlegg 3 Testsjafor til Trondheim
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Ingen tjeneste =

09.52

8 fmp.scania.com

* 72 % EED)

Start Aktiviteter Analyse Innstillinger
OUko OMénod OKvarlnl OAr °Egandeﬁnert
Status
[-- e - L]

Startdato

Sluttdato

(21.10.2015 08:00

Med visse kjeretoyer kan verdien for bremsing vises som lavere enn den faktiske verdien.

)@ @ (22.102015 00:00

&

Eksporter til Ex

Kilometertell...

Kjoretay Startda... Sluttda...

Avstand
(km)

Totalt

drivstofforbruk
(liter)

Gjennomsnittlig
drivstofforbruk (/100 Gjennomsnittshastighet
km)

Rang

(km/t)

5 © CV75532 21.10.2015 22.10.2015 23358 199 65 32,6 51,6
. 08:09 15:36
& Cv76381 21.10.2015 22.10.2015 21020 465 188 40,3 72,5
E 08:07 12:22
: CvV76381 Total kjoretid (timer): 6:25 Total kjgrestrekning (km): 465 [\
P Strekning med tilhenger (km): 465 [y= ﬁ
) Gjennomshittshastighet (km/t): 72 o~
Alle forere Kjoretgydata Verdi Enhet
Motordriftstid 6:25 timer, minutter

Motorens driftstid,

0:25

timer, minutter

465 km tomgang
6:25 timer Motordriftstid, bruk av 0:00 timer, minutter
Transportarbeid, gjennomsnitt (tonn-km/I) 93 kraftuttak
’ ittlig dri bruk (1/100 km) 40,3 (<37,0) x ;I'otalt drivstofforbruk, 1 liter
o omgang
Tomgang (% av motordriftstid) | g6 (< 10,0) ¥ | Totalt drivstofforbruk, 0 liter
Overturtall (% av motordriftstid) 0.0 bruk av kraftuttak
. o ! Drivstofforbruk per time 29,2 I/h
For hgy hastighet (% av motordriftstid) 17,9
. . ! Strekning med tilhenger 465 km
Kjering utenfor optimalt turtallsomréde (% av 00
motordriftstid) ! Gjennomsnittsvekt 37 tonn
Bremsinger (#/100 km) | 453 Transportarbeid 17420
Kraftige oppbremsinger (#/100 km) 0,2 Hoyeste hastighet 100,0 km/t
Kraftige akselerasjoner (#/100 km) 0,0 Hoyeste motorturtall 2140,0 opm
Utrulling (% av strekning) 15,2 Strekning med 171 km
Kjering med kjoretgyvarsel (% av strekning) 0,0 konstantfartsholder
. . _ R Utrulling i ngytral 0 km
Scania fagrerstgtte (gjennomsnittspoeng i %) 70
Bremsinger 57
Driftsanalyse . .
Kraftige oppbremsinger 1
Bakkekjgring 31 Gjennomsnittspoeng i %
Planlegging 65 Gjennomsnittspoeng i %
Bruk av bremser 83 Gjennomsnittspoeng i %
Valg av gir 100 Gjennomsnittspoeng i %
Ytelsesmodus - standard 100 % av avstand
Ytelsesmodus - kraft 0 % av avstand
Ytelsesmodus - gkonomi 0 % av avstand
Ytelsesmodus - terreng 0 % av avstand
Gjennomsnittlig resultat | Fprer 1-2
> i Cv75167 21.10.2015 22.10.2015 31220 465 163 35,0 70,4
hd 08:05 10:55
Fldtens 21.10.2015 22.10.2015
14648 292 126 43,0 43,6

gjennomsnittsverdi08:00 15:36

Vedlegg 4 Testsjafor retur Trondheim
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Vedlegg 5
Logg fra Hold Fartsgrensen, kategorisert etter tidslep

Forkant; meter, usikkerhet rundt a fa deltaker, hva jeg gjorde der(de som
inviterte meg), hvem som skal gjore hva, kjeretoy, penger(hvem betaler hva),
mange meninger, vil mye pa en gang, usikkerhet rundt maleutstyr

Dagen for; laste hengere, sjekke utstyr, veie hengere, mange blikk etter fjerde
runden pa vekta pa Jessheim, moro a kjere litt selv.

For avgang; kopling av tralle med et smell, rot med utstyr, usikkerhet rundt
bruk, kamera virker ikke som det skal, pulsmalere jukser, stress hos enkelte,
uenighet/misforstaelse rundt avreise tidspunkt, usikkerhet rundt vente/ikke
vente underveis, bildetaking, intervju med noen, ikke betrodd til & veere med
testsjafor(bedre om det var en mann), «maler» hverandre, kunnskapsmarkering
fra test sjafor

Underveis; rot med maling, kamera svikter, intersystemet til Scania takler ikke
all data, rot med avreise for testsjafor(usikker observater i bil)

Ankomst; oppsummering, oppgitthet over testsjafor, nedlatende prat,
markeringsbehov mellom menn i alle roller-sjaforer/leerere/instrukterer,
markeringsbehov overfor meg fra testsjafor, teite sjekketriks

Tilbaketur; tatt ut av vogntog, folgebil, samtaler om oppleering, raskt oppbrudd,
ikke oppsummering, skylder pa hverandre for manglende fungerende utstyr

Etterkant; somling for & fa til mete, skylder pa hverandre for ting som ikke er
gjort, mistet interessen, for lite til & kunne publisere i tidsskrift, prosjekt faller
fra hverandre
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Vedlegg 6

Intervjuguide

Arbeidsrolle;

Sjafgropplaringsansvar

Hva er din yrkesbakgrunn?

(Erfaring og kompetanse)

Yrkessjafar pa bade last og persontransport 15 ar pa veien (fagbrev )Lerer pa V.G.
Skole,PPU fra hggskolen i Akershus og Hms i transport fra Hggskolen i Nord-trgnderlag.
Utover dette har jeg en del interne kurs fra bedrifter jeg har jobbet i som kan veare relevante
for dette interjuet

Eks: Ulykke og media handtering, skadestedsledelse, bruk av digitale fleet program
mm.Samt at den stillingen jeg har i dag gjer at jeg har fgrstehands info. om siste nytt og hva

som kommer i neer fremtid fra var leverander av tunge kjaretay.

Hvilke utfordringer ser du i bransjen med tanke pa den teknologiske utviklingen med
dagens kjgretay?
(Ved overlevering av nye kjaretay, forstaelsen av bruk, bruk av flatestyring og dens

muligheter og viljen til & endre kjgreadferd.)

Med tanke pa tungbilbransjen, innehar de den ngdvendige kompetansen for a laere & bruke
kjgretayet optimalt slik beskrevet i YSK?
(Erfaringer fra samtaler med kunder, kundehenvendelser, trafikkopplearingsinstitusjoner.)

Det som kommer til og bli utfordringen for bedrifter og sjafarer er slik jeg ser det er krave om
dokumentasjon. Dette pga.at deler av bransjen ikke har tradisjon for bruk av digitale verktay

og herav ofte lav kompetanse. (nye til er farlig... bedre for)
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Denne dokumentasjonen vil gripe inn i bedriften hverdag, mens vilje og muligheter til &
avsette ressurser ikke er der det burde veere.
Finnes det noe tall pa hvor mange som velger a bruke tid?

Vi har ikke tall pa hvordan og hva vare aktive brukere henter ut av dokumentasjon.
Men for a forklare litt har vi ca. 6000 brukere med tilgang, dette utgjer ca. 9000 biler/busser.
Av disse igjen er deg bare 1000-1200 aktive brukere.

Ja det er et ubrukt potensiale der ute for vare kunder muligens kunne brukt for & fa en mer
kostnadseffektiv utnyttelse av sitt kjgretgy som igjen hadde redusert utslitt, redusert

kostnader og i tillegg veere dokumenterbart.

Tror ikke disse tallen vil ha et stort avvik i % nar det gjelder aktivt bruk hos de to andre

hovedleverandgrene av tunge kjaretay i Norge
Det jeg vet er at de andre merkene har lavere andel brukere med tilgang enn vi har.

Ser vi pa det rent fysiske med a kjgre/bruken av tunge kjaretay, sliter vi som leverandgr med
at kunden ikke avsetter/prioritere tid overlevering/kurs pa nye kjaretgy. Dette er noe som kan
fare til feil bruk, som igjen fare til hgyt forbruk, skader pa kjgretayet og sist og ikke minst

farlige situasjoner i trafikken.

Jeg mener ikke at det er darlig sjafarer, tvert i mot. Og det finnes mange der ute som gjgr en
fantastisk jobb med & holde seg oppdatert, men det er ofte av egen interesse.

Far dere direkte henvendelser fra sjafarer og hva gar de i sa fall ut pa?

Ja vi har vel ukentlig spgrsmal om bruk av bil og hvordan bilen bgr kjares for og fa gode
kjaretips poeng. ( Kjaretips er et system der bilen umiddelbart gir sjafaren tilbakemelding pa
hvordan kjaretayet blir brukt.)

Setter vi litt tall pa slike henvendelser er det vel ca. 50-100 i aret inn til oss sentralt, sa kan vi

sikkert regne med samme antall ute pa anleggene. Tot 200-300 i aret.

I tillegg kommer foredrag om tema vi holder pa sjafermgter ute hos kunder. Her nar vi ca.

100 sjafarer pr ar.

Disse tallene er ikke dokumentert, men en antagelse fra meg basert pa opplevelser og

foresparsler.
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Det ma jobbes malrettet for og fa til en holdningsendring i bransjen pa tema digital hverdag.

Vi ser jo ogsa at kunder kjgper digitale fleet lgsninger uten a bruke tid pa mulighetene som

ligger.

(Det er noe de har, men ikke bruker aktivt)

Er det systemer som fanger opp disse og «purrer» pa kundene for at de skal ta i bruk

systemene?

Nei det er ikke systemer for purring av kunder. Men vi fanger opp mange kunder med vat
servicenett og lokal kunnskap ute pa vare 46 verksteder rund i landet.

Hvilke tanker har du rundt dagens leeremateriell og leereplaner for farerkort pa tunge
kjoretay og YSK?
(Endringer, utdypinger, temaer som burde inn/ut, timeantall grunn/etterutdanning)

Det ma inn mer fokus pa fordelene som en digital fleet lgsning kan gi.

Kan du gi noen eksempler?
Transport kjgper og myndigheten kan ha en stimulerende effekt ved 4 stille krav.
Dette ser vi i de anbud ser transport kjgper har fleet og miljgdokumentasjen som et krav.

Vi ser vel ogsa at det enkelte ganger dessverre er fokus er rask levering. Her ville en aktiv

bruk av fleet kunne veert til stor hjelp i planleggingsfasen av et oppdrag.
Til sist er det og kunne falge opp sjafgrer med tanke pa forbruk av drivstoff.

(‘hadde en samtale med en kunde med 14 enheter som hadde redusert forbruket i sin bedrift

med ca 600.000 kr pr ar etter at har fulgte opp sjafarene med forbruk.)

Hva kan prosjekt som «Hold fartsgrensen» veere med pa a bidra med innenfor
kompetanseheving pa tungbilsjafgrer og leerere?

(Kan det gi kompetanseheving, yrkesstolthet, endringsvilje?)
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Jeg tror alle slike prosjekter er med pa at vi kommer litt naermere der vi burde veere.

Sa tror jeg ngkkelen kan ligge hos transport kjgper. | det gyeblikket transport kjgper er pa

banen og «premierer» de som ligger i forkant kan det skapes en endringsvilje.

Hvilke premier er det du har i tankene her?

At transport kjgper gir de som kan dokumentere bruk av fleet fordeler i en pris
forhandling/anbud

Hvilken hensikt har Scania Winter, og hvilke erfaringer har du gjort deg?

(Kompetanseheving, faglig utbytte, reklame for firmaet, boltreplass for interesserte)

Scania Winter gir oss en mulighet til og vise frem vare produkter. Selvsagt er en av grunnene
ren markedsfgring, men vi ser ogsa at vi nar frem med det som er den digitale hverdagen. Og

hva vi kan tilby og hva kunden faktisk har i bilen.

Hvilken effekt har Scania winter?
Scania Winter er et merkevare event som et 100% markedsfarings produkt.

Men som en bi effekt kan der under en slik event gi kunden muligheter til & teste ut og se pa

sikkerhetssystemer live. F.eks bremsesystemer, kjetting/ onspot., Autoline, fleet mm.

Det som ofte henvendelsen fra kunden starter med dette som gar pa ned lasting av kjgre og
hviletid.

(jeg vet/tro jeg har dette med nedlasting av skriver inkludert i service avtalen med leverandar,

men hvordan bruker jeg det?)
Hvert ar etter Scania Winter har vi mange kunder vi besgker for a gi opplering.

Det som forundrer meg litt er at de aller fleste har fatt informasjon fra selger eller verkstedet

0g tjenesten uten at dette vekker interesse.

En mulig grunn kan vare at fokus for kunden er & fa bilen inn i kjgring sa for som mulig etter

en overlevering, sa glemmes det eller blir lagt pa «vent»
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Til slutt vil jeg si litt om overlevering av nye kjgretay. Vi legger ned mye redusjer i
internopplering for & ske kompetansen pa overlevering. Faktisk ligger dette inne som en eget

kurs i bedriften for hele verden.

De som er jobber med overlevering har i mange tilfeller utfordringer med & sa kunden til &

sette av tid slik at sjafgrer kan komme og veere med.

Hva hjelper det oss at «sjefen» kommer og far opplaering ved overlevering av ny lastebil? Det

er jo ikke han som Kkjgrer lastebilen.

Vi vet heller ikke hvordan «sjefen» formidler sin kunnskap videre

Kan du vise til noen eksempler pa formidling/ikke formidling av kunnskap?
Har et typisk eks. pa det. Hos firma xxxx. Som er en stor kunde.

Selv om vi her alltid som en del av avtalen levere bilen ute hos kunde mater vi sjelden
sjafaren. Her mgter bilansvarlig opp og gar gjennom bilen sammen en oss for og sjekke av
produktet er i henhold til bestilling. Vi gir ogsa bilansvarlig en gjennomgang pa hva som er
nytt pa siste modell. Det vi her opplever er at vart budskap ikke alltid nar sjaferen. Vi har
heller ingen kontroll pa og den faktiske opplaeringen er korrekt. Dette eksemplet er dessverre
ikke et unntak.Et annet senario er at vi har fatt gitt sjafaren en god opplearing pa ny bil, men
etter 3 mnd. slutter sjafgren i firma og ny mann blir ansatt. Den nye sjafgren far jo praktisktalt

ny bil uten opplering.

Disse eksemplene ma ikke tolkes dit at vi faler vi far gitt darlig oppleering til alle sjafarer. Vi
har god dialog med 80% av vare kunder pa opplering. Samtidig bruker vi en del resurs pa a

na de siste 20% .Selvsagt nar vi mange med opplering og kurs, men vi gnsker oss flere.
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Vedlegg 7
Logg Scania Winter, kategorisert

Gardermoen, oppmete; sma grupperinger, samles, men ikkje saman, fleire som
kjenner hverandre, maling av «de» andre, opprop, introduksjon av meg, ikke
ventet, (holder avstand til guide dukker opp)

Buss; mye latter, flere kommer pa underveis, mere info, tett skjema, fin natur

Trysil; ruskete veer, blikk pa meg som gar i kjole, de er kledd som til nordpolen,
mulighet til 4 skifte, kaffe/brus og kake/mat inne, syne pa alle nar de gar
inn(arrangerer/instrukterer), los prat ute 1 snedrivet, malbeviste 1 valg pa
kjeretoy, usikre instrukterer, liten aktivitet ute pa andre stands, los prat inne,
latter ute i sneen, usikkerhet i blikket til et par instrukterer over & ha kvinne i
bil, fastkjering, darlig kommunikasjon pa radio, andre damene holder seg med
sine, samme grupperinger ut-inn for kjering og varme, tre menn nordfra tar meg
under vingene, apen lett prat om lost og fast/relevant ikke relevant

Hotel; stramt skjema, sosiale aktiviteter, spredning i gruppen, noen deltar andre
ikke, middag, bord med ledelse, distanse til sjaferene, livshistorier(behov for a
kunne dele med utenforstaende) underholdning, vinner av bowling, intro om ulike
drivstoff, etter middag oppbrudd for noen, jeg «méatte» vaere med 1 bar, mange som
vil prate/undersoke hvem jeg er, rekker ikke prate mye med alle, lurer pa jobb,
elever, rekruttering

Foredrag dag 2; fa meter, lang natt? Menneskene pa stand overser damene, er
usynlige for de, nye medlemmer i gruppen kommer til meg for a4 prate, samme
sporsmal som dagen for, rastleshet river 1 mange, venter pa a dra hjem, rolig pa
bussen, ubehagelig sjafor, folk holder seg fast, «<bremser», noe anstrengt latter

Gardermoen; oppbrudd, folk sier ha det, lager avtaler, springer for a rekke fly,
lettet over 4 kunne ga ut av bussen, stemningen endrer seg med en gang.
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