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FORORD TIL DEN NORSKE UTGAVEN

Fareroppleeringen i Norge er regulert i forskrift om trafikkopplering og farerprave m. m., der
det fra 1. januar 2005 settes nye krav til opplearingen i de 16 farerkortklassene vi har. 1 tillegg
til forskriften, har Vegdirektoratet fra samme dato fastsatt nye leereplaner for de ulike
farerkortklassene.

Det har vart et mal for oss a basere den nye fgreropplaeringen pa stgrst mulig grad av
forskningsbasert viten. Vegdirektoratet har forut for leereplanutviklingen foretatt en utredning
(Vegdirektoratet, 2002) der resultater fra relevante forskningsprosjekter er tatt inn som et
grunnlag for den felles modellen som planene bygger pa. Et av de viktigste innspillene i
utredningsarbeidet var fra det EU-stattede GADGET-prosjektet. | prosjektet presenteres det
sakalte GDE-rammeverket (-matrisen) som deler inn fgreropplaringen i 4 niva.

Tradisjonelt har fgreroppleeringen i stor grad konsentrert seg om kun 2, kanskje 3 av disse
nivaene. | den nye fareropplaringen forutsettes det at alle nivaene tas i betrakting i de 4
trinnene den norske opplaringen bestar av. Dette betinger samtidig at andre
opplaeringsmetoder ma tas i bruk.

Denne boken tar utgangspunkt i GDE-rammeverket og relaterer pedagogiske metoder i
forhold til de ulike nivaene. Vi haper boken kan bidra i implementeringen av de nye
lereplanene gjennom & skape forstaelse for bruken av ulike metoder i forhold til de mal som
er satt i forskrift og leereplaner.

Boken er forfattet av forskere ved Universitetet i Abo i Finland som har veert sentrale i
utviklingen av GDE-rammeverket. Den er skrevet pa oppdrag av det svenske Vagverket, som
velvilligst har gitt oss tillatelse til & oversette den til norsk. Vegdirektoratet star ikke ansvarlig
for annet enn oversettelsen.
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1 INNLEDNING

Dette arbeidet tar sikte pa & gi en grundig beskrivelse av det som kalles "GDE-rammeverket"
(GDE = Goals for Driver Education), som har sin opprinnelse i finsk forskning pa omradet
trafikkpsykologi. Rammeverket ble lagt frem i sin ndveerende, utvidete form innenfor det EU-
finansierte GADGET-prosjektet (Hatakka, Keskinen, Gregersen & Glad i Gadget, 1999), og
ble publisert internasjonalt farste gang av Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad & Hernetkoski
(2002). 1 og med at det er et resultat av dette prosjektet, blir rammeverket ofte omtalt som
"Gadgetmatrisen™,

GDE-rammeverket er alminnelig anerkjent innen det europeiske trafikkforskningsmiljg som
et fruktbart, teoretisk utgangspunkt for utvikling av trafikkopplaering. Men, siden dette er en
modell av sveert kompliserte fenomener, har rammeverket fatt kritikk for & veere lite detaljert.
Hensikten med det foreliggende arbeidet er derfor & forsgke a klargjere og illustrere
rammeverket, slik at det skal bli lettere & ta det i bruk. Hensikten er ikke & gi bastante regler
for hva man skal gjare pa trafikkskoleniva. Det blir gitt praktiske eksempler som alminnelige
retningslinjer og for a belyse de spgrsmalene som blir tatt opp; det er pa ingen mate meningen
a dekke enhver tenkelig situasjon som matte oppsta under fareroppleeringen, eller enhver
pedagogisk metode. Forfatterne haper at disse retningslinjene vil veere til hjelp nar
undervisningsplaner skal utarbeides ved trafikkskolene.

Arbeidet er delt i fire kapitler, det begynner med en oppsummering av teorier og en
beskrivelse av den hierarkiske tilnerming til kjgreatferd, opplering og utdannelse. Det blir
ogsa tatt med en kort innfering i kognitiv psykologi. Kapittel 2 gir et overblikk over GDE-
rammeverket samt en kort innfering i det konstruktivistiske perspektivet pa lering. Disse to
kapitlene er for en stor del basert poA GADGET-rapporten og Hatakka et al. (2002). GDE-
rammeverket blir sa vist i sine enkeltheter i kapittel 3. Dette kapitlet utgjgr hovedtyngden av
arbeidet idet hvert enkelt strukturelt element i rammeverket blir undersgkt med hensyn til sitt

innhold og hva dette har a si for fgreropplaering. | kapittel 4 er en oppsummering av
hovedpunktene.

Tekster som forfatterne har utgitt i vitenskapelige tidskrifter er benyttet alle steder det har
veert mulig for & unnga a "finne opp hjulet pa nytt" for a si det slik, men materialet er tilpasset
behovet 1 det foreliggende arbeide. I tillegg til de to kildene som er nevnt ovenfor, fortjener
ogsa Keskinen et al. (1998) a bli nevnt. Det vil ikke bli henvist til dem senere i teksten. Det er
ogsa gjort bruk av det arbeidet som inngikk i de EU-finansierte forskningsprosjektene DAN
(2000) og ADVANCED (2002) Selv om dette er uavhengige prosjekter, er det et fellestrekk at
de statter seg til GDE-rammeverket.

Dette arbeidet skjedde pa oppdrag av og ble finansiert av det svenske Vagverket og ble utfart
av trafikkforskningsgruppen ved instituttet for psykologi ved universitet i Abo, Finland. Dr.
Hans Yngve Berg ved det svenske VVagverket gis kreditt for sine kommentarer.



2 ET HIERARKISK PERSPEKTIV PA BILKJZRING

Bilkjering er en kompleks oppgave, men a beskrive kjgringen og de ferdigheter som kreves
hos den som Kjgrer, er enda mer komplekst. Selv.om kunnskap om bruken av bilens
betjeningsinnretninger og hvordan den skal behandles utgjer grunnlaget for bilkjgring, viser
en analyse av bilfereroppgaver og ulykker at adekvate psykomotoriske ferdigheter og
fysiologiske prosesser er ikke nok for god og sikker kjgring. Denne konklusjonen stemmer
med forstillingen om at bilkjering i det store og hele kan sees pa som en selvregulerende
oppgave (Naatdnen & Summala, 1974). | siste instans er det opp til bilfgrerens egne
handlinger og valg hvor vellykket og sikker kjaringen vil vere.

Moderne forskning innen trafikkpsykologi viser at det er ikke bare ytelsesfaktorene som er
viktige, d.v.s. hva bilfgreren kan gjare, viktige er ogsa faktorene motivasjon og holdninger,
d.v.s. hva bilfareren er villig til & gjore (f.eks. Rothengatter, 1997). Denne observasjonen
stemmer med det skillet som er gjort mellom begrepene "feil" og "regelbrudd" nar det gjelder
bilfgrerens atferd (Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell, 1990; Parker, Reason,
Manstead, & Stradling, 1995). Feil betraktes som atferd (handlinger, mangvrer etc.) som farer
til et utilsiktet resultat. P4 den annen side betraktes lovbrudd som uriktige handlinger (spesielt
fra et sikkerhetsmessig synspunkt), utfart med vilje, selv. om man vet hva de kan fare til.
Dette er et fruktbart skille, f.eks. nar man diskuterer forskjeller knyttet til alder og kjgnn i
trafikken (f.eks. Rimmo, 1999).

Helt siden Miller, Galanter, & Pribram (1960), er hierarkiske tilnerminger benyttet nar man
har forsgkt & forklare og finne begreper for menneskelig atferd. Betydningen av hierarkiske
tilnerminger kommer ogsa til uttrykk i den alminnelige debatt innenfor trafikkpsykologi
(Janssen, 1979; Michon, 1985 og 1989; Ranney, 1994; Summala, 1985). De tidligere
hierarkiske tilnzerminger hadde fokus pa ytelsesaspektene ved bilfgreratferden (Mikkonen &
Keskinen, 1980; Rasmussen, 1980; van der Molen & Botticher, 1988), men den samme
tilnermingen kan ogsa anvendes til & kombinere fareratferdens motivasjons- og
holdningsaspekter med ytelsen, eller handlingene i visse trafikksituasjoner. En slik
kombinasjon (fig. 1) ble utviklet av Keskinen (1996), som bygget pa det tidligere hierarki i tre
nivaer av Mikkonen & Keskinen (1980).

Niva 4: Generelle handlingstendenser og mater a se
omverdenen pa

Overstyrende funksjon i forhold til nivaene 3-1, uavhengig av trafikkomradet
- Hvor viktig er biler og bilkjering for personlig utvikling og falelse av velveere

- Ferdigheter nar det gjelder selvkontroll, sosiale ferdigheter, vaner, oppfatninger etc.
- Fusiske nn mentale puner nn foriitsetninner

Niva 3: Valg av reiser/turer og forhold knyttet til reiser/turer
Trafikkomradespesifikk funksjon

- Globale valg, f.eks. om det skal kjares eller ikke

- Formalet med kjgringen, omgivelsene under kjgringen, sosial kontekst og —
ledsagere

Niva 2: Valg foretatt i forhold til trafikale situasjoner
Situasjonsspesifikk funksjon

- Tilpassing av funksjoner pa niva 1 til de krav en konkret situasjon under kjgringen
tilsier

Niva 1: Mangvrering av kjgretgyet
Utavende funksjon
- Kunnskap om kontroll over bilen, fart, retning og plassering

Figur 1.




Det hierarkiske syn pa bilfarerens oppgaver, slik det er vist i figuren over, er hentet fra
kognitiv psykologi som for tiden er den dominerende tilnerming innen psykologi. En
sammenlignende oversikt over forskjellige hierarkiske teorier finnes i Keskinen et al. (2000).

Kognitiv psykologi

Den kognitive tilnerming til psykologi, og derved ogsa den hierarkiske tilneerming slik den er
definert her, betrakter enkeltmenneskene som aktive og malrettede medvirkende i og
iakttakere av sine omgivelser, f.eks. trafikken. Det legges vekt pa den indre, mentale
prosessen hos enkeltmennesket som drivkraften bak all atferd, og den atferden som kan
lakttas er bare det endelige resultatet av en lang prosess.

Dessuten blir, i fglge den kognitive tilneermingen, den virkeligheten som vi ser og opplever
ikke lagret i hukommelsen som et ngyaktig avtrykk. Tvert imot, det som lagres er en
personlig rekonstruksjon, en abstrakt, mental representasjon eller indre modell' av
virkeligheten (f.eks. Neisser, 1976; Rauste - von Wright & von Wright, 1994). Denne
prosessen har to hoveddimensjoner: For det farste, de mentale representasjonene som allerede
er der, leder var sgken etter informasjon (f.eks. hva vi ser eller hva vi leser). For det annet
virker de som strukturer for tolking av denne informasjonen. Som en alminnelig regel har vi
en tendens til a tolke virkeligheten slik at den stemmer med det vi pa forhand kjenner til og
forventer (Neisser, 1976) og vi sgker a avfeie informasjon som ikke passer inn. Med andre
ord, de mentale representasjonene hjelper oss til & lede og fokusere oppmerksomhet og
iakttakelse, og gjer det lettere a tolke og forsta det som iakttas. De virker ogsa ledende nar
avgjerelser treffes og handlinger utferes.

De mentale representasjonene er ikke varige og uforanderlige. De blir stadig sjekket mot nye
erfaringer, iakttakelser og tolkninger av verden utenfor i en vedvarende prosess, og om
ngdvendig tilsvarende modifisert. Prosessen kan beskrives som en vedvarende interaksjon
mellom det oppsatte mal, de handlingene som sikter mot mélet og tilbakemeldingene?
fra disse handlingene. Disse nye erfaringene kan forandre de eksisterende mentale
representasjonene slik at de bedre svarer til den nye virkeligheten. P& den annen side kan de
fare til at de gamle, indre modellene blir forsterket. Med andre ord, disse prosessene pavirker
hva som tas inn og hvordan tingene blir forstatt, f.eks. i en leeresituasjon. Dette kan veere en
fordel, men ogsa en ulempe. Et eksempel pa en positiv forandring (fra et sikkerhetssynspunkt)
kan veere nar en ung bilfarer skjgnner at det er meget bedre & unnga farlige situasjoner
istedenfor & forsgke a utnytte den oppnadde ferdigheten maksimalt i forsgk pa & mestre disse
situasjonene slik de oppstar og nar de oppstar. Et eksempel pa negativ forsterking kan veere
glattkjeringskurs som unnlater & formidle at det dreier seg om noe farlig, og i stedet forsterker
selvsikkerheten og troen pa at hay ferdighet er ngkkelen til & overleve (sml. Glad, 1988).

Denne interaksjonen forlgper bade i serie og parallelt, og det er vanskelig & definere den ene
dimensjonen uten de to andre. Malsetninger og handlinger som sikter pa a na disse malene,
ville veere til ingen nytte dersom det ikke var tilbakemeldinger. Og, hvis det ikke var
malsetninger, ville tiloakemeldinger og bevissthet om egne handlinger ikke vere til nytte
(Ridley et al., 1992). Denne prosessen med malsetninger, handlinger og tilbakemeldinger er

! Andre begreper som betegner mer eller mindre det samme begrepet er f.eks. mentale planer og
skjemaer.

2 Tilbakemelding i denne betydningen er en forutsetning for leering, d.v.s. enhver informasjon om
handlingen var riktig eller hensiktsmessig.



relevant ved all atferd. Nar vi gjer noe, sammenligner vi vare handlinger med det gnskede
mal. Sammenligningen gir oss tilbakemeldinger (de kan selvsagt ogsa komme utenfra, f.eks.
fra andre mennesker) som kan modifisere vare handlinger tilsvarende. Forestillingen om at det
vedvarende trekkes sammenligninger mellom na-situasjonen og det gnskede mal, og at ens
atferd tilpasses og modifiseres tilsvarende, ble allerede lagt frem i 1960 av Miller, Galanter &
Pribram i deres TOTE-modell°.

Beskrivelse av de hierarkiske nivaer

De fire hierarkiske nivaer beskrevet i figuren ma ses pa i lys av det som er sagt ovenfor om
interaksjon mellom en gnsket malsetning, de handlingene som sikter mot det malet og
tilbakemeldingene fra disse handlingene.

Selv om nivaene er kvalitativt forskjellige og holdes atskilt i modellen, er ingen av dem
uavhengig av de andre. Alle nivaer er til stede nar det foreligger en situasjon under kjgringen,
og de omfatter til sammen de forskjellige komponentene som er til stede nar en oppgave skal
utfgres under kjaringen.

En grunnleggende antagelse i modellen er at et hgyere niva kontrollerer og leder atferden pa
et lavere niva. Denne kontrollen er likevel ikke en enkel prosess ovenfra og nedad, for den
blir hele tiden sjekket mot tilbakemeldingene fra selve handlingen. Nivaene er i noen grad
gjensidig avhengige, slik at endringer pa ett niva ngdvendigvis farer til endringer i andre
nivaer ogsa, bade nedover og oppover. Men gjensidig avhengighet er ikke det samme som
likhet. De kognitive strukturer som vi kaller "hgyeste niva" (niva 4 i modellen) gir grunnlaget
for maten personen forholder seg i livet, generelt sdvel som spesielt i trafikksammenheng. De
er derfor mer stabile og grunnleggende sammenlignet med de andre tre nivaene som pa sin
side er mer domenespesifikke og underordnet. De evner (ferdigheter) som tas i bruk, og de
indre modeller som far anvendelse (valg som blir truffet) pa de lavere nivaer, blir derfor ledet
av forutsetninger pa hgyere niva (herunder ferdigheter pa hgyere niva knyttet til & mestre
tilveerelsen) og krav (herunder malsetninger og motiver). Dette er essensen av det skillet som
ble trukket i begynnelsen av dette kapitlet mellom det bilfgreren kan gjgre og det bilfereren
er villig til & gjare. De faktorer og indre modeller som befinner seg pa hayeste niva, er derfor
de viktigste fra et sikkerhetsmessig synspunkt. Uansett hvor mye sikkerhetsrelatert kunnskap
bilfgreren har, er resultatene av denne kunnskapen i siste omgang avhengig av om og hvordan
denne kunnskapen blir brukt.

Automatisk atferd og handling er et annet aspekt som fortjener a bli nevnt her. Siden
menneskets evne til & bearbeide informasjon er begrenset, vil utfarelsen av visse funksjoner,
slik som girskifte (en funksjon pa niva 1) eller la blikket fare over omgivelsene (en funksjon
pa niva 2), bli automatisk som fglge av erfaring. For en erfaren bilfgrer er slike aktiviteter mer
eller mindre ubevisst, noe som frigjer mental kapasitet. Dette er et aspekt som vil bli
behandlet senere.

Nedenfor falger en presentasjon av nivaene i omvendt rekkefglge, fra det mer abstrakte niva 4
til det fundamentale niva 1. Selv om dette er det motsatte av den rekkefglgen ting skulle
behandles i fareropplaeringen, er dette rekkefalgen for viktigheten av det kognitive innholdet i
nivaene nar det gjelder kjaring i praksis. Den fglger ogsa av to forhandsantagelser:

* TOTE = Test - Operate - Test - Exit: En fundamental modell for planlagt atferd hvor handlingene
baserer seg pa planer for utfgrelsen, og de blir i sin tur modifisert gjennom tilbakemelding fra
resultatene av den handlingen som er utfart.



e Et hayere niva kontrollerer og leder atferden pa et lavere niva.
e Fjerde niva, som er det hgyeste, overstyrer de andre nivaene.

Atferden pa hvert av nivaene blir ledet gjennom indre modeller. Disse er pa sin side resultatet
av lering i alle dens former, fra formell utdannelse til erfaringer hgstet i "livets skole".

Niva 4: Generelle handlingstendenser og mater & se omverdenen pa

De personlige motiver, atferdsmgnster og evner, og bilfgrerens sosiale sammenhenger i vid
forstand, er de viktigste bestanddeler pa goverste niva i hierarkiet. De omfatter
personlighetsfaktorer som selvkontroll, men ogsa livsstil, sosial bakgrunn, holdninger, kjgnn,
alder, gruppetilhgrighet, bilens og bilkjgringens betydning som del av ens selvbilde og andre
forutsetninger som forskningen har vist har innflytelse pa valg og atferd som bilferer. Det
foreligger rikelig bevis for at slike faktorer ogsa direkte pavirker sannsynligheten for a bli
innblandet i en ulykke (Berg, 1994; Gregersen & Berg, 1994; Hatakka, 1998; Jessor, 1987;
Schulze, 1990). Det er kanskje overflgdig a papeke at disse faktorene har ner sammenheng
med det miljget og den kulturen som bilfereren lever i. Viktige kilder for dannelsen av indre
modeller pd dette nivaet er derfor familien, vennene og andre rollemodeller som f.eks.
konkurransekjgarere.

Som allerede papekt overstyrer dette nivaet de andre nivaene i hierarkiet. De kognitive
strukturer og forutsetninger pa dette nivaet danner bakgrunn for de valg som treffes og de
indre modeller som tas i bruk av bilfgreren underveis. For eksempel er en persons alminnelige
holdning til alkohol og bilkjgring, og hans eller hennes personlige alkoholforbruk,
omstendigheter som harer til dette nivaet.

Dette nivaet omfatter ogsa faktorer som bilfagrerens fysiske og mentale evner (f.eks. handikap
og kognitivt funksjonsniva). Det er lett & forstd at disse faktorer er viktige i den forstand at de
setter scenen. Det er faktorer som den enkelte bilfgrer, eller bilfareroppleeringen for den saks
skyld, kan gjere veldig lite med, annet enn & ta dem med i betraktningen som noe som
begrenser de foreliggende valg. Men & vaere oppmerksom pa slike personlige begrensninger
hjelper til & redusere den negative virkningen av dem.

Forskning pd omradet trafikkpsykologi har vist at alminnelige motiver, i tillegg til
vedkommendes utviklingsstadium, er betydningsfulle faktorer som pavirker atferden i
trafikken. F.eks. er unge mennesker ofte innblandet i risikopreget atferd (Evans, 1991). Dette
er ikke ngdvendigvis for risikoens egen del, men fordi det er atferd som svarer til visse
utviklingsmessige behov. Risikopreget atferd kan altsa betraktes som funksjonell (Jessor,
1987).

Gregersen (1996b) har understreket betydningen av de faktorene med hensyn til livsstil og
verdisyn som ogsa pavirker atferden som bilfgrer. P4 tilsvarende mate viser ogsa Schulze
(1990) og Gregersen & Berg (1994) at livsstil er intimt forbundet med atferd som bilfgrer: En
utpreget bilorientert livsstil synes & veare spesielt problematisk. Det kan fremsettes som
hypotese at, for eksempel, nar trangen til selvhevdelse far utfoldelse i en trafikal
sammenheng, oppstar mulighet for gket risiko. Det er rimelig & foresla at slike forhold bar tas
med i fereropplaringen i den hensikt & gjere unge mer bevisste med hensyn til de prosessene
som foregar i dem selv og hva de kan oppleve av falelsesbetont press nar de kjarer.

Forskjellen mellom menn og kvinner nar det gjelder trafikkrisiko kan tilbakefares til
forskjeller i livsstil og de motiverende aspekter ved bilkjgring. Dette er forskjeller som er
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bade kvalitative og kvantitative (Briihning & Kiihnen, 1993; Farrow, 1987; Keskinen et al.,
1992; Laapotti & Keskinen, 1998; Twisk, 1994b). Men de fleste undersgkelser av unge
bilfarere har enten fokusert pa de mannlige, eller har unnlatt & skjelne mellom kvinnelige og
mannlige nar det gjelder atferd (Jonah, 1990; Laapotti & Keskinen, 1998; Renge, 1983). Det
er arsaken til at vart bilde av en typisk ulykke med ung bilfarer som regel har likhetstrekk
med en ulykke der en mannlig ferer er involvert og ikke en kvinnelig. Den stereotype
ungdomsulykken synes & veere nar noen mister kontrollen i hgy fart om natten i helgen mens
man Kjgrer for moro skyld med venner som drikker.

Ulykker der unge kvinner er involvert, har helt andre kjennetegn. Det virker ogsad som
mekanismene bak ulykkene er anderledes. De er faktisk sa anderledes at det kanskje ikke en
gang er mulig & snakke om typiske ulykker med unge bilfarere. For eksempel er hgy fart og
kjering i pavirket tilstand typisk for mannlige bilfarere, men forekommer sjeldent hos
kvinnelige. Slike forskjeller er trolig resultatet av forskjeller i motiver (Laapotti & Keskinen,
1998). Det er ikke noe som tyder pa at kvinnelige bilfarere har bedre tekniske ferdigheter nar
det gjelder & handtere trafikksituasjoner eller mangvrere kjgretayet enn mannlige bilfarere.
Naturligvis har erfaring, i tillegg til virkningen av & ha blitt eldre, ogsa en selvstendig
virkning ndr det gjelder sannsynligheten for & bli innblandet i en ulykke (Maycock,
Lockwood, & Lester, 1991).

Alt i alt synes det a veare store variasjoner med hensyn til ulykkesarsaker, og siden
oppleringen ma vare tilpasset arsakene, ma man ta i bruk et variert utvalg av
opplearingsmetoder.

Niva 3: Valg av reiser/turer og forhold knyttet til reiser/turer

Niva 3 er nivaet for valg, noe som i visse henseende viser til bilfgrerens oppgaver med hensyn
til navigasjon og planlegging, slik det er beskrevet i tidligere hierarkiske konseptualiseringer
av en bilferers oppgaver (Janssen, 1979; Michon, 1985; Mikkonen & Keskinen, 1980; van der
Molen & Botticher, 1988). Men innholdet er utvidet sa det ogsa omfatter kjgreturens mal og
kontekst, d.v.s. hvorfor kjarer bilfgreren ved en gitt anledning, hvor og nar, og sammen med
hvem. Det omfatter ogsa planlegging av ruten og tidspunktet for kjgringen (f.eks. kjering om
dagen eller om natten) og likeledes valg med hensyn til tilstand under kjaringen ( f.eks. edru
eller pavirket, avslappet eller stresset, oppkvikket eller trett) samt eventuelle ledsagere.
Tanken er at turens mal samt overveielser med hensyn til kjgringens kontekst blir pavirket av
forutsetninger pa niva 4. Bilen blir pa en mate et verktgy for a tilfredsstille visse motiver,
bade uttalte og ikke uttalte.

Forskjeller med hensyn til kjering og situasjon farer til forskjellige risikosett og stiller
forskjellige krav til fgreren. Valg med hensyn til nar det skal kjgres samt de forhold som
knytter seg til kontekst, kan veere resultatet av bevisste overveielser, men det kan like gjerne
falge av vane eller veere ubevisst. For eksempel, hvis forutsetningen pa niva 4 er en tendens
hos bilfareren til & vise seg for kameratene, kan valget pa niva 3 veere & holde stor fart til tross
for glatt fare eller vanskelige vegforhold av andre arsaker. Det fysiske miljget som bilfareren
foretar sine handlinger i, kan han eller hun ikke pavirke som sadant, men bilfareren kan
normalt velge a kjare eller la veare a kjgre. For eksempel kan man komme godt fra vanskelige
kjereforhold ved & veere varsom og treffe riktige valg nar det gjelder f.eks. fart Et eksempel
pa feil valg, for & bruke eksemplet med alkohol ovenfor, vil veare at en bilfarer som ikke
mener at bruk av alkohol er uforenlig med bilkjering, kan lett velge a kjgre hjem etter en
fuktig aften med vennene pa puben. Likeledes er unge oftere ute og kjarer for moro skyld og
sammen med venner, mens det er typisk for middelaldrende bilfarere & kjore til og fra
arbeidet eller frakte familiemedlemmer (Laapotti & Keskinen, 1998).
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Kjeringens sosiale sammenheng er en spesielt viktig faktor nar det dreier seg om unge
mennesker. Gruppepress pavirker bilfgreratferden i betydelig grad, for en bilfgrer er aldri
alene pa vegen; han eller hun er alltid i interaksjon med andre personer, grupper, sosiale
institusjoner og med samfunnet som helhet. | sin beskrivelse av sosialpsykologi papeker
Allport (1985) hvordan "enkeltmenneskets tanker, falelser eller atferd pavirkes av andres
faktiske, innbilte eller underforstatte naerveer". Dette referer til den falelsesmessige
opplevelsen av & matte forholde seg til en annens gnsker eller til en eller annen utenforstaende
autoritet, uansett om denne er fysisk til stede eller ikke. Risiko knyttet til passasjerene blir
fremhevet i mange sosialpsykologiske studier (f.eks. Laapotti, 1994; Marthiens & Schulze,
1989). En sosial sammenheng i form av en gruppe kamerater representerer den vesentligste
pavirkningen for unge, mannlige bilfgrere (Lewis, 1985). Resultatene til Farrow (1987) og
Laapotti (1994) statter denne pastanden. Unge, mannlige bilfarere hadde flere passasjerer enn
kvinnelige bilfarere ved ulykker som skyldtes at bilfareren mistet kontrollen, og det var starst
sannsynlighet for at passasjerene var vennene deres. De sakalte "diskoulykkene" er ogsa
typiske eksempler pa ulykker som falge av gruppepress fra kameratene (Schulze, 1990). Som
Twisk (1994a) uttrykker det, er spesielt de unge bilfgrerne ikke isolerte enkeltvesener, men
harer til en tett sammenknyttet sosial struktur.

Niva 2: Valg foretatt i forhold til trafikale situasjoner

Pa niva 2 i denne teorien er det den kompetansen som gjelder kunnskap om hvordan det er
riktig & kjere i en viss trafikksituasjon, som er i fokus. En bilfgrer ma veere i stand til & forutse
de stadige forandringene som skjer i trafikken og tilpasse sin kjgremate til dem (f.eks. tilpasse
hastigheten). Kjennskap til trafikkreglene, evne til & oppfatte fare og interaksjon med andre
trafikanter er typisk innhold pa dette nivaet.

De valg som blir truffet pa niva 2, falger av valgene pa niva 3 og av forutsetningene pa niva 4.
For eksempel vil var venn som kjarer hjem fra puben, kunne havne i alvorlige vanskeligheter
pa en svingete veg i market.

Niva 1: Mangvrering av kjgretayet

Hverken motivasjon med hensyn til & vise seg nar han kjgrer (niva 4) eller kjennskap til
trafikkreglene (niva 2) har betydning dersom vedkommende ikke vet hvordan han skal starte
motoren til & begynne med. Rollen pa niva 1, d.v.s. laveste niva i hierarkiet ("mangvrering av
kjeretayet") blir i denne teorien betraktet som utevende i forhold til de valg som er truffet pa
nivaene 2, 3 og 4. For eksempel kan mengden av konsumert alkohol fare til at var hypotetiske
bilfarer kjarer rett frem i en sving ettersom kravet til ferdighet nar det gjelder mangvrering av
kjeretayet blir for stort pa den svingete vegen. P& den annen side vil et fornuftig valg, f.eks.
med hensyn til fart gjere det mulig & bevare kontrollen pa glatt fare, selv om ferdigheten med
hensyn til mangvrering ikke er sa god.

Pa dette nivaet er fokus pa kjareteyet og dets egenskaper samt pa interaksjonen mellom
bilfarer og kjaretay. Det legges vekt pa ferdigheter som har betydning for kontroll over og
handtering av kjeretayet. Dette omfatter ikke bare fundamentale ferdigheter som kunnskap
om betjeningsinnretninger, oppstarting, bremsing, girskifte etc., men ogsa mer komplekse
kunnskaper slik som & bevare kontrollen over bilen, unnamangvrer, forstaelse av begrepet
veggrep, betydningen av bilbelter, bruk av bakspeil etc.
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Hierarkiet er mer enn summen av delene

Som vi allerede har gitt en oversikt over i begynnelsen av kapitlet, er nivaene gjensidig
avhengige, men de er ikke like. Mal og motiver pd hgyere nivaer vil alltid overstyre
ferdigheter og vurderinger pa lavere nivaer. Ferdigheter blir ofte utnyttet ut over grensen, og
sikkerheten blir nedprioritert til fordel for andre hensyn som oppleves som viktigere. Slike
vurderinger skjer i de fleste tilfelle ubevisst og kan vere knyttet til fornold som ligger meget
fjernt fra den aktuelle kjaresituasjonen. For eksempel, en ung, mannlig bilfarer som er veldig
opptatt av biler og bilkjering, og som fokuserer pa disse interessene som sentrale midler til &
bygge opp sin egen identitet, vil sannsynligvis velge sin kjgrekontekst i samsvar med hvordan
hans motivasjoner er orientert (valg pa niva 4, hgyeste niva). Resultatet kan dessuten bli at
bilfgreren kvalitativt blir mer utsatt nar han sgker muligheter for & vise seg, slik som ved a
kjere om natten med kamerater (niva 3). Dette vil uunngaelig pavirke kravene fra, og valget
av, indre modeller nar trafikksituasjoner skal mestres (niva 2). Strategien kan for eksempel
veere & holde farten sa hgy som mulig i alle situasjoner. Kjaring i hagy fart vil i sin tur gke
belastningen pa bilfarerens kapasitet til & ta imot og behandle informasjon, den risikerer a bli
overbelastet hvilket igjen kan fore til feilvurderinger eller andre feil i trafikksituasjoner. Hay
fart fgrer ogsa til starre krav med hensyn til mangvrering av kjegretgyet (niva 1). Det blir altsa
slik at bilfgreren velger en viss stil under mangvreringen Kkjgretayet og en viss kjgrestrategi
som svarer til hans eller hennes motiver eller mal, i dette tilfellet vil motivet for & gjere
inntrykk overstyre motivet for a kjare sikkert.

Et annet eksempel kunne vare en bilfgrer med sikkerhetsorientert strategi og en ngytral
holdning til det & kjere. Motivering av dette slaget vil sannsynligvis fgre til at farten holdes
moderat og kanskje til og med at han eller hun velger & la veare a kjgre. Denne typen prosesser
kan man lett forestille seg a finne hos f.eks. kvinnelige bilfgrere med liten kjgreerfaring eller
eldre bilfgrere. Dersom en bilfarer som er bekymret med hensyn til sin evne til & beherske
vanskelige forhold i trafikken, er villig til & ga for maksimal sikkerhet, og ikke har noen
ambisjoner om selvhevdelse i forbindelse med bilkjering, er det lett & legge seg til et sikkert
handlingsmgnster. Dette farer til at det ikke stilles fullt sa hgye krav til kjgreferdighet pa de
lavere nivaer i hierarkiet, og kjereturen vil sannsynligvis forlgpe pa en sikker mate selv om
det absolutte ferdighetsniva f.eks. nar det gjelder mangvrering, kanskje ikke er perfekt.

Selv. om de to eksemplene kan synes & representere ekstreme ytterpunkter pa en
sammenhengende skala, hvor gjennomsnittsbilisten er et sted i midtfeltet, kan vi betrakte dem
nar vi skal undersgkelse en ulykke og prever a rekonstruere den prosessen som farte til
ulykken. Eksemplene er ment & belyse at det & lykkes eller mislykkes pa et hgyere niva
pavirker de krav som stilles til ferdighetene pa et lavere nivd. Og det kan trekkes noen
slutninger av dette som er viktige fra et pedagogisk synspunkt.

e Ferdigheter nar det gjelder mangvrering er viktige og opplearingen bar vare god.

e Motiver og andre pavirkningsmekanismer pa hgyere nivaer ma ogsa angripes.

e Selv om det er lettere a drive opplaring i grunnleggende ferdigheter, og kanskje det er
morsommere for eleven & leere ogsa, har de positive virkningene av denne opplaringen
starre sjanse til & vare lengre dersom man gjgr noe med forutsetningene pa hgyere nivaer
0gsa.

TOTE-handlinger (se foran) blir foretatt pa alle nivaer. Vi har stadig i tankene mulige mater &
gjere tingene pa og hva som kan bli fglgene. Men frihetsgraden (antall valgmuligheter som
foreligger) blir mer begrenset dess lengre vi kommer ned i kjeden (Hacker, 1980). For
eksempel vil en som planlegger en glad aften med besgk pa alle byens puber sammen med
vennene, ha mange valgmuligheter i utgangspunktet. Han eller hun kan velge a ta bilen, bruke
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buss, spasere, overtale en totalt avholdende venn til & kjgre 0.s.v. Uansett hva som velges, vil
valget pavirke valgene i en senere fase. Dersom denne personen velger & bruke sin egen bil
allikevel, vil han eller hun std overfor et dilemma nar det skal treffes valg om hvordan han
eller hun skal komme hjem etter runden. Antall alternativer i kjeden fra begynnelse til slutt,
f.eks. ved et besgk pa puben, helt fra planleggingsfasen til man til slutt er hjemme igjen, bli
mindre for hver gang vi treffer et valg samtidig som kravene pa de lavere nivaer i hierarkiet
skjerpes. Dersom han eller hun velger a ta bilen, vil det ikke lenger veere den samme
frihetsgrad med hensyn til & drikke pa puben. Kanskje blir det truffet feil valg der ogsa. Han
eller hun drikker for meget men velger allikevel a kjare hjem igjen; de krav som blir stilt med
hensyn til & mestre trafikken kan bli for store, og dette kan f.eks. fare til en grunnleggende
feilmangvrering ved slutten av kjeden.

Det er lett & forsta hvorfor sa mange forsgk pa a gke sikkerheten ved & forbedre ferdighetene
pa de lavere nivaer i hierarkiet faktisk har slatt feil med hensyn til reduksjon av ulykkene.
Man oppnadde negative resultater for sikkerheten f.eks. nar man forbedret ferdigheten med
hensyn til glattkjgring (Christensen & Glad, 1996; Glad, 1988; Keskinen et al., 1992; Katila et
al. 1996). Dersom bedre ferdigheter — eller, som verre er, ferdigheter som man tror er bedre -
(Gregersen, 1996a), tas i bruk for a tilfredsstille trangen til & holde hgyest mulig fart, er det
sveert sannsynlig at resultatet blir negativt. Dersom det svikter pa det motiverende nivaet nar
det gjelder & frembringe en sikker Kkjgrestrategi, er selv maksimal ferdighet i & mestre
trafikksituasjoner eller handtere kjgretayet ikke tilstrekkelig til & kompensere for manglende
sikkerhetsorientering og gi den gnskede sikkerhet som resultat.

En positiv pavirkning, (f.eks. gvelser ved trafikkskolen) vil bare gi positivt resultat dersom
forutsetningene pa hayere niva er positive pa samme mate. Eller, en negativ pavirkning (f.eks.
gruppepress) Vil tape sin kraft dersom forutsetningene pa hgyere niva gir en positiv motkraft.
Bilfgrerens mal og motiver kan enten heve eller senke risikonivaet.

Innholdet pa de to laveste nivaene er lette & fatte, bade for eleven og for instrukterene. De
emnene som blir dekket pa disse nivaene er av teknisk natur og faller i det store og hele
sammen med den forestillingen folk flest har om hva bilkjgring dreier seg om og med det som
tradisjonelt har statt i fokus for kjgreoppleering og undervisning. Pa niva 3 er det allerede
fokusert pa ting av mer abstrakt natur enn tilfellet var pa de to forrige. Abstraksjonsnivaet blir
enda hgyere nar vi kommer til hgyeste niva. Dette nivaet er klart forskjellig fra de tre andre
ved at det som befinner seg der er allerede til stede far personen begynner fgreroppleering,
og det meste av innholdet er ubevisst og pavirker i det store og hele alt personen foretar seg.
Det er derfor ikke umiddelbart tilgjengelig for & bli endret gjennom tradisjonell opplearing idet
det er brokker av kunnskap og meninger som allerede er tilegnet og som danner en slags
motkraft, og det pavirker budskapet fra den informasjon som blir gitt, hvordan det blir forstatt
og hvordan det tas i bruk. Hvor sterk denne motkraften er, kommer klart frem nar man f.eks.
tenker pa hvordan innbitte rgkere avviser enhver ny informasjon om risikoen ved a roke.

Nar det gjelder fareroppleering, vil det hierarkiske perspektivet fgre til behov for et bredt
spekter av metoder for laring/instruksjon. Ferdighet i handtering av kjaretayet og mestring av
trafikksituasjoner er grunnlaget for vellykket opptreden i trafikken og ber tilegnes grundig i
lopet av fareroppleeringen. Psykomotoriske og fysiologiske aspekter er viktig som
grunnleggende forutsetninger for handling pa de laveste hierarkier av fareratferd. Men, som
allerede er understreket, de ferdighetene som tas i bruk og de valg som treffes pa de lavere
nivaer blir ledet av mal og motiver pa hgyeste niva. | en gitt situasjon velger bilfareren sin
mate & mangvrere og sin kjerestrategi i samsvar med sine mal. | tillegg til opplaring av
grunnleggende ferdigheter, ma fareropplaringen ogsa ga inn pa de hgyere nivaene i hierarkiet
og ta med i betraktningen bilfarerens mal i forbindelse med kjgringen og for eksempel evnen
til & forholde seg til gruppepress under kjgringen. Oppleaering som bare retter seg inn mot de
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lavere nivaer, vil begrense seg til bare en smal del av det totale konsept som kjgring er. En
sikker bilferer ma ikke bare ha ferdigheter, men ma ogsd vare bevisst potensielle
risikofaktorer og sine egne evner og motiver som bilfgrer. Man kan sammenligne
egenskapene til en sikker bilfarer med "ekspertens™. Det som skiller den dyktige eksperten fra
en kompetent amatar, er evnen til & gjere seg tanker om sin egen atferd i global betydning,
lere av det og trekke de riktige konklusjoner. Sluttresultatet kan komme til & bli noe
paradoksalt fra et oppleeringssynspunkt: Bilfgreren kan komme til den konklusjon at det ikke
er trygt a kjare, uansett hvilket ferdighetsniva som er nadd, og velge a ikke kjgre i det hele
tatt.
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3 FOREROPPLZAERINGENS INNHOLD OG MALSETNINGER:
ET RAMMEVERK

Hierarkiet med fire nivaer ble utvidet innenfor rammen av det EU-finansierte prosjektet
"Gadget" (1999) til et rammeverk slik at kunnskaper og ferdigheter, risikogkende faktorer
samt evne til selvevaluering (selvinnsikt) ble tatt med og knyttet til de fire nivaene (tabell 1).
Pa den maten ble det mulig & skape en struktur for & definere hva det ber fokuseres pa i
fareroppleeringen. Heretter blir dette rammeverket omtalt som GDE-rammeverket, GDE
(““Goals for Driver Education’ = "Mal for fgreropplaeringen™). Rammeverket kan benyttes
som grunnlag for & evaluere spesifikke metoder for fareropplaring. Hensikten er at det skal
veere et verktgy for evaluering av metoder for fgreropplaring langs to dimensjoner pa en

gang.

De enkelte rutene i GDE-rammeverket benyttes for 4 definere i detalj de former for
kompetanse som kreves for & bli en sikker bilfarer. Det er en beskrivelse av bilkjering

generelt og er ikke spesielt egnet til & beskrive atferden til en eller annen bestemt farer.

Tabell 1. Ml for GDE-rammeverket

Hierarkisk
atferdsniva (hvor
generalisert):

Generelle
handlingstendenser
0g mater a se
omverdenen pa

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

Valg foretatt i
forhold til trafikale
situasjoner

Mangvrering av
kjgretoyet
(konkret oppgave)

Fgreroppleeringens sentrale innhold:

Kunnskaper og
ferdigheter som fareren
ma beherske

Risikogkende faktorer som
fareren ma veere bevisst pa

Selvevaluering

Kunnskap om / kontroll
over hvordan generelle
livsmal og verdier,
atferdsmanster,
gruppenormer etc. pavirker
Kjgringen

Kunnskap om / kontroll over
risiko forbundet med livsmal
og verdier, atferdsmgnster,
gruppepress, misbruk av
stoffer etc.

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

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

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

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

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

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

Bevissthet om personlige
ferdigheter, kjarestil, evne til
oppfatte fare etc. sett som
sterke og svake sider. Utvikle
evne til selvevaluering.

Grunnleggende
kunnskaper og ferdigheter
ang. kontroll over bilen,
Kjgretayets egenskaper,
friksjon etc.

Kunnskaper og ferdigheter
ang. risikomomenter i
forbindelse med kontroll over
bilen, kjgretayets egenskaper,
friksjon etc.

Bevissthet om personlige
sterke og svake sider ang.
grunnleggende kjareferdighet
og kontroll over bilen (spesielt
i farlige situasjoner) etc.
Utvikle evne til
selvevaluering.
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Fereropplaeringens sentrale innhold: Beskrivelse av kolonnene

Kunnskaper og ferdigheter

Den farste kolonnen ("kunnskaper og ferdigheter") i rammeverket (Tabell 1) beskriver det
som en god bilfgrer ma vite pa hvert niva for a kunne kjgre et kjgretay og mestre normale
trafikksituasjoner. Dette omfatter f.eks. hvordan bilen skal mangvreres, hvordan det skal
kjeres i trafikken, hvilke regler ma faglges (ferdigheter pa lavt niva), hvordan kjgreturen bar
planlegges og hvordan personlige forutsetninger pavirker atferd og sikkerhet (ferdigheter pa
hgyere nivaer). Begrepet "kunnskap" omfatter bade teoretisk og praktisk kunnskap.

Spesielt nedre halvdel av denne kolonnen er kjent stoff for den tradisjonelle oppfatningen av
fgreropplaering hvor innholdet typisk er grunnleggende kunnskap om f.eks. trafikkreglene,
mangvrering og Kjering i forskjellige trafikksituasjoner. Men noe av innholdet pa de to
hgyeste nivaene i hierarkiet er typisk ikke inkludert i leereplanene for fareroppleeringen, selv
om det i gkende grad blir tatt i betraktning i ymse programmer for videreopplaring etter
avlagt farerprgve (Advanced, 2002).

Nar det gjelder de to hgyeste nivaene, burde malet for fareropplaering vere a gjere bilfareren
kjent med at den trafikale kompetanse er en ferdighet som gar lengre enn samspillet
mellom menneske og maskin. Om resultatet skal bli godt eller darlig er saledes i hovedsak
en falge av personens egenskaper nar det gjelder motivasjon samt den kjgrestrategi han eller
hun velger.

Risikogkende faktorer

Den andre kolonnen i rammeverket (“risikogkende faktorer™) henger naert sammen med farste
kolonne, men den legger vekt pa spesielle kunnskaper og ferdigheter knyttet til faktorer som
gker eller reduserer risikoen. Innholdet i kolonne 2 har betydning i seg selv fordi disse
faktorene er viktige for sikkerheten. De ma integreres i leeringen av generelle ferdigheter
og kunnskaper (kolonne 1) i den praktiske trafikkskoleutdanningen. Typiske risikofaktorer
blir understreket og beskrevet mer detaljert. Her vises det ikke bare til risikoelementer som er
direkte forbundet med en viss situasjon pa vegen (f.eks. virkningen av sng og is eller
nedslitte dekk), men ogsa indirekte (f.eks. gruppepress eller livsstil). Det er altsa forskjellige
risikoelementer pa forskjellige nivaer i hierarkiet. Det som ofte betegnes som evne til &
oppfatte fare (hazard perception) er et godt eksempel som kan analyseres. Ved a ta i bruk
GDE-rammeverket er det lett & se at den tradisjonelle oppfatningen av evne til & oppfatte fare
som et "handverk pa vegen", fremstar som noksa begrenset.

Pa alle nivaer i hierarkiet er potensielle faremomenter som bilfareren ma vere i stand til a
oppfatte, slik som risiko knyttet til type av kjaretur eller personlige motiver eller tendenser
med hensyn til atferd. Ved praktisk foreropplaering er det neppe mulig & behandle
trafikkrelatert risiko atskilt fra de ferdigheter som det undervises i: enhver spesifikk risiko ma
knyttes opp mot et erfaringsgrunnlag. Ferdigheter og risikoelementer kan derfor ikke
holdes atskilt under fareroppleeringen. Arsaken til at det legges vekt pa risikoelementene i
rammeverket henger rett og slett sammen med at de er sa viktige.
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Mange undersgkelser har vist at pa et generelt niva er det fellestrekk hos unge bilfarere,
serlig unge menn, & ta risiko med fullt overlegg, bryte reglene, undervurdere risiko og
overvurdere egen ferdighet (f.eks. Jonah, 1986 og 1990; Keskinen, 1996), og at slik atferd
avtar med alderen. Men, som Jessor (1987) og Twisk (1994a) papeker, har denne typen atferd
ogsd en funksjonell dimensjon som ledd i modningsprosessen for & bli voksen.
Fareropplaering bgr kunne angripe begge disse dimensjonene, en oppgave som man ikke helt
har Iykkes med i noe land; det viser f.eks. ulykkene med unge, mannlige bilfgrere i samband
med hgy fart og alkohol. I hvert fall ma ikke fgreroppleeringen oppmuntre de tendensene
til & ta risiko som allerede foreligger, f.eks. ved ensidig fokusering pa leering av
ferdigheter.

Som allerede nevnt, er det en ganske hgy grad av overlapping mellom kolonnene "kunnskaper
og ferdigheter" og "risikofaktorer". Nar det gjelder fareroppleering, er det ngdvendig a skjelne
mellem opplering av ferdigheter (kolonne 1) og opplaring i risikobevissthet (kolonne 2).
Opplering i ferdigheter er primert & leere betjening og mangvrering av kjgretayet. Pa den
annen side er gvelser i risikobevissthet lagt opp for a gi gkt kunnskap, erfaring og evne til &
oppfatte faremomenter i trafikken. Budskap og fokus er helt forskjellige i disse to typer
gvelse, selv om de ligner hverandre. Som hovedregel bgr enhver leering av ferdigheter veere
kombinert med eller etterfulgt av lering som tar sikte pa a gke bevisstheten om den risiko
som fglger med bruken av disse ferdighetene. Som allerede nevnt, har gvelser for & bedre
ferdigheten under visse omstendigheter fart til gkt risiko. Et av hovedmalene for pavirkningen
er derfor & unnga overdreven selvsikkerhet.

Selvevaluering

Tredje kolonne ("selvevaluering”) er et sentralt og essensielt element i moderne pedagogisk
tenkning. Selvevaluering® kan defineres som en prosess hvor en person forsgker & fa
tilbakemelding om sine individuelle handlinger fra sitt eget indre. | bilkjgringskontekst blir
det et spgrsmal om 4 etablere, eller gnske a etablere, bevissthet om personlige forutsetninger
og tendenser savel som ferdigheter og evner med hensyn til mangvrering, mestring i
trafikken, planlegging av kjgring og livet generelt. Kort sagt, & veere i stand til & se
realistisk pa forskjellige faktorer som pavirker kjgringen og viktigheten av egne handlinger og
motiver mens det skjer.

Selvevaluering betraktes som et viktig verktay ikke bare under fareroppleringen, men ogsa
for & videreutvikle kjereferdigheten etter at opplaringen er avsluttet. Forskning pd omradet
utvikling av ekspertise viser at metakognitive ferdigheter og reflekterende tenkning® er
essensielle kjennetegn pa en ekspert (Kolb, 1984; Mezirov, 1981). Et levende eksempel pa
kraften i reflekterende tenkning var en undersgkelse av motivasjonen for bruk av kondomer
(Richard, van der Pligt & de Vries, 1996). | denne undersgkelsen fikk tre grupper av studenter
"undervisning" med hensyn til risikoen for a bli smittet av en kjgnnssykdom. Den ene
gruppen fikk informasjon om risikoen for & padra seg en slik sykdom, den andre fikk
informasjon om dens langsiktige virkninger, og den tredje fikk i oppgave & forestille seg
hvordan det ville fales & vakne om morgenen etter a ha hatt ubeskyttet sex med en tilfeldig
partner. Endret atferd, som ble gjenstand for maling senere, kunne pavises bare hos

* Lignende begreper som innebaerer mer eller mindre det samme, er reflekterende tenkning og
selviakttakelse. Men selvevaluering i denne konteksten omfatter pa en klarere mate forestillingen om
kvalitativ selvvurdering av det som er prestert.

® Det er sammenheng mellom de to termene, metakognitiv og reflekterende tenkning. Metakognitiv
refererer til & vaere bevisst sine egne indre eller mentale prosesser mens de pagar. Reflekterende
tenkning foregar nar vi tenker over en tidligere erfaring eller hendelse og hva den innebeerer.

17



medlemmene av den siste gruppen. Dette viser at informasjon eller kunnskap er i seg selv
viktig, men ikke tilstrekkelig dersom den ikke blir gjort personlig.

Men evnen til selvevaluering utvikles ikke automatisk, den bgr inkluderes som del av
opplaeringen. Evne til selvevaluering er ogsa relevant for atferden i trafikken. For eksempel
kan en bilfgrer som er seg bevisst at han eller hun har en tendens til & sovne under kjgringen,
eller har begrenset ferdighet nar det gjelder glattkjering, ta disse faktorene med i
betraktningen under kjgringen. Pa samme mate, pa et hagyere niva, forventes det at en bilfarer
drar nytte av iboende kunnskap om den virkning personlige motiver og mal har pa atferden i
en situasjon bak rattet, f.eks. liten evne til & motsta gruppepress. Pedagogiske metoder som
kan veare egnet til & gke bilfarerens evne til selvevaluering inkluderer f.eks. bedre
tilbakemelding under opplaringen, hjelpemidler for selvevaluering som spgrreskjema og
vurderingsskalaer, samtale med andre bilfarere om egne erfaringer og evalueringer foretatt
av instruktarer eller sensorer. En brukbar metode kunne veere & sparre elevene pa forhand om
deres forestillinger og forventninger. Malet ville vaere a forberede elevene mentalt pa den
undervisningen eller de gvelsene som skulle falge, slik at resultatet blir bedre laering.

Det er vist at egnete pedagogiske metoder kan ha i hvert fall en viss effekt nar det gjelder
regelbrudd i forbindelse med alkohol og andre brudd pa trafikkreglene. For eksempel har man
i Tyskland tatt i bruk metoder for & fa bilfgrere til a forbedre seg, og evalueringsundersgkelser
viser en nedgang i tilbakefall etter deltakelse pa kurs (f.eks. Bartl & Stummvoll, 2000). De
pedagogiske metodene som benyttes i kurs for a fa bilfgrere til & forbedre seg, er i det
vesentlige basert pa egne refleksjoner og selvevaluering og til og med terapeutiske elementer
er tatt med.

Laererens kunnskaper eller elevens kunnskaper?

Nar et ungt menneske vil leere & kjare bil, er forventningen sannsynligvis at trafikkskolen vil
leere ham eller henne en teknisk ferdighet, som & betjene en maskin. Dette er den populare og
fortsatt utbredte forestillingen om bilkjering, stettet av bilindustrien, filmer og media.
Fareroppleering begynte i bilismens barndom og har utviklet seg, grovt beskrevet, fra "hva er
en bil og hvordan virker den" via "hvordan virker en bil og hvordan skal den kjgres" til
"hvordan virker en bil og hvordan skal den kjeres pa en sikker mate". Med andre ord, den
grunnleggende fareropplaringen har i hovedsak hatt fokus pa nedre, venstre halvdelen av
rammeverket, d.v.s. tekniske ferdigheter, mangvrering, regelverk etc., og pa de
risikoelementer som knytter seg til (fig. 2). Forbindelsen mellom bilkjgring og livet utenfor
bilen, personligheten og motivene, d.v.s. hgyeste niva og gvre, hgyre del av rammeverket er
fremdeles pa barnestadiet, i hvert fall nar det gjelder grunnleggende fereropplearing. Men den
er tatt med i forskjellige typer videreoppleering etter avlagt farerprgve. Dette er fjerde trinn i
utviklingen av fereropplearing, eller "hva vil det si a kjgre bil og hva vil det si & veere
bilfgrer".

Balansen av "leererens kunnskaper" i forhold til "elevens kunnskaper" nar det gjelder et
spesifikt sparsmal, avhenger av dets natur og opplaringens innhold. Nar man betrakter GDE-
rammeverket, fremgar det klart at det som grovt sett er den nedre, venstre halvdelen omfatter
det som er spesiell kunnskap og som i hovedsak laereren innehar og skal formidle til
kjareeleven, mest eksklusivt er det som befinner seg i ruten merket "L" (fig. 2).
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Fig. 2. Forholdet mellom "leererens kunnskaper™" og "elevens kunnskaper".

De hvite omradene i fig. 2 tilsvarer kunnskaper som i starre grad er hentet fra elevens eget liv
og erfaring, inklusive de spesielle erfaringer som er vunnet i lgpet av fgreropplaringen hittil.
Den er starst nar den kommer til innholdet i ruten merket "E". De hvite omradene er ogsa de
som de tradisjonelle leerersentrerte leeremetodene utelater i stgrre eller mindre grad. Larerens
rolle blir en annen nar man beveger seg mot hgyre og oppover. Rollen skifter fra & veere en
som gir informasjon til & veere veileder, en som stiller sparsmal og oppmuntrer eleven til &
tenke over og evaluere de brokker av informasjon som han eller hun besitter (inklusive den
informasjonen laereren har gitt). Instrukterens rolle er a peke pa ting slik at eleven kan
oppdage sammenhengen.

Det hierarkiske perspektiv, hvor evnene (ferdighetene) som tas i bruk og valgene som blir
truffet pa de lavere nivaer betraktes som ledet av forutsetninger pa hgyere nivaer, innebarer at
fareropplaringen bar dekke sa stor del av rammeverket som mulig hvis den virkelig skal veere
effektiv. Moderne kognitiv psykologi og pedagogikk benekter ikke viktigheten av fakta og
informasjon. Men de understreker den enkeltes egen motivasjon som en drivende kraft bak
atferden og viktigheten av & vaere bevisst hva dette innebarer. Kunnskap alene, f.eks. om
risikofaktorer, er ikke nok til at disse risikofaktorene blir sett pa som viktige i seg selv.
Tilbakemelding, selvevaluering og andre metoder som stimulerer til & tenke, ma derfor tas i
bruk. Slike metoder har i det store og hele blitt neglisjert i den grunnleggende opplaringen pa
trafikkskolene, selv om forestillingene om selvevaluering og reflekterende tenkning med hell
er tatt i bruk f.eks. i programmer for & forbedre bilfgrerne.

Naturligvis finnes det bare et begrenset antall praktiske, pedagogiske metoder som tar spesielt
sikte pa de to hgyeste nivaene i hierarkiet. Et bredt spekter av etablerte metoder kunne brukes
nar man angriper de nedre nivaer i hierarkiet, f.eks. sosial lering, modell-lring, lzring
gjennom gjentakelse eller motorisk leering. Men dess hgyere vi kommer i hierarkiet, dess mer
beveger vi oss bort fra konkrete psykomotoriske og tekniske ferdigheter i retning av mer
abstrakte faktorer. De hgyere hierarkiske nivaer trenger teorier for leering og metoder som kan
brukes pa motivasjonsfaktorer og andre faktorer knyttet til kjerestrategier, motiver og
ferdigheter for & leve. |1 og med at den hierarkiske tilnaerming har sin opprinnelse i kognitiv
psykologi, er det bare logisk at vi ma se i det samme domene etter en egnet tilneermingsmate
som kan beskrive de hgyere nivaer fra et leringssynspunkt. En slik tilnermingsmate kan vi
finne under etiketten "konstruktiv laering".

19



Et konstruktivistisk perspektiv pa leering

Det konstruktivistiske syn definerer leering sveert omfattende, vi lerer f.eks. & veere redd for
hunder, & kjere bil eller tale et fremmedsprak. Pa alle disse omradene er det et fellestrekk at
lzeringen er forbundet med handling, orientering, tilpasning, problemlgsning og utfordringer
som ma mgtes (Rauste - von Wright & von Wright 1994). Lering er ikke et isolert fenomen,
men noe som er neaert sammenvevet og i interaksjon med andre omrader i elevens liv og
verden. Laring er del av en bred prosess som omfatter oppfattelse, motivasjon, erindring,
tenkning og valg. Den har sammenheng med elevens motiver, kulturelle og sosiale omgivelser
og forbindelser. Alle disse dimensjonene pavirker laeringsprosessen.

Den grunnleggende tanken i konstruktiv lering er at lsering er en aktiv og vedvarende
prosess hvor eleven bygger og utvider sitt fundament av kunnskaper og ferdigheter.
Denne prosessen bygger pa og blir ledet av de kunnskaper eleven allerede har. Dette
samsvarer med de sentrale antagelser i kognitiv psykologi, slik de er omtalt ovenfor. Det betyr
o0gsa at personer som har betydelig kunnskap innen et visst omrade, og som er eksperter innen
dette omradet, ogsa laerer, husker og forstar lettere enn nybegynnere som ikke har serlig
meget bakgrunnskunnskap (f.eks. Moran, 1991).

Ved konstruktiv lering er eleven i sentrum av lareprosessen, og fokus er pa selve
lereprosessen (lerestrategiene) og ikke pa domenespesifikk kunnskap (Vermunt, 1995) d.v.s.
presentasjon av fakta. Det legges vekt pa de indre prosessene hos eleven, og betydningen og
kraften i disse indre prosessene for atferd og atferdsendring. Kunnskap blir ikke overfgrt
uendret fra lzerer til elev. Isteden vil eleven forme sin tolkning av det som blir undervist
pa grunnlag av det som allerede foreligger av kunnskap, erfaring og forutsetninger.

Nar det er tale om leering fra et konstruktivistisk synspunkt, har vi en tendens til & se eleven
som en fullstendig aktiv deltaker. Men, som Baddeley (1990) har argumentert, kan laring
ogsa finne sted selv om det ikke foreligger noe gnske om a leare, eller nar situasjonen i seg
selv ikke er en leringssituasjon. Denne formen for laering gir "ekstra™ kunnskaper i tillegg til
de primare, de som var hensikten, som biprodukt ved en mental prosess. Baddeley (1990)
hevder at slik tilfeldig leering foregar hele tiden, men kvaliteten og hvor meget som blir
sittende, avhenger av hvordan det primare lereinnholdet blir bearbeidet. Dess mer
primarstoffet er knyttet til forhandskunnskaper, og dess mer vedkommende ma bruke tanker
pa det, eller behandle det fra forskjellige vinkler, dess mer blir veerende i
langtidshukommelsen. Overfarer vi dette til var kontekst, kan vi hevde at diskusjon om et
emne, f.eks. en gvelse pa bane, og selvevaluering kan veere ikke bare en ngkkel til & huske
bedre og leere av selve gvelsen, men ogsa generere mer kunnskap. Dette kan i sin tur bringe
forstaelse til de hgyere hierarkiske nivaer.

Konsekvenser av et konstruktivistisk syn pa fareroppleering

Nar kjgreferdighet behandles som et konsept omfattende et bredt uvalg av ferdigheter som tas
i bruk i samsvar med bilfgrerens mal og motiver, blir det ngdvendig & bruke pedagogiske
metoder pa en allsidig mate. Det dukker opp spersmal som gjelder lringens natur og hvilke
metoder som trolig vil vaere effektive pa hvert av nivaene i hierarkiet. | falge Goldenbeld
(1998) er det mange teoretiske utgangspunkter for & forsta leereprosessen, men det er ikke sa
mange bevisste forsgk pa a ta i bruk forskjellige leeringsprinsipper pa omradet fareroppleering.
Alle disse synspunktene (Stimulusresponsteori, kognitiv tilnaerming,
informasjonsomsettingsteori savel som synspunkter som legger vekt pd motivasjon og
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personlighet) kan gi bidrag til opplaringen. Men ingen enkelt metode kan alene forventes a
dekke alle nivaer i hierarkiet for fgreratferd, selv om noen elementer i opplaringen kan gjgre
det. Malene for opplaringen og det niva som er satt i fokus, er bestemmende for den optimale
lzeremetode.

Fareropplaeringen bgr fremme det syn at fgreratferd gjelder oppgaver pa flere nivaer.
Bilfgrerens oppgave er ikke bare en kompleks, psykomotorisk utfordring som krever
psykomotoriske ferdigheter og evner pa lavere nivaer, men ogsa handling (sikker eller ikke
sikker) som har sammenheng med bilfarerens mal, motivasjon og strategiske planlegging,
savel som evne til selvkontroll. Dette pavirker malene for leringen og hvordan den foregar,
bade under oppleeringen og senere.

Opplaringsprosessen bgr starte med a tilegne seg evne til automatisk mangvrering av
kjgretgyet i en viss ngdvendig grad (niva 1) far man gar videre til & mestre trafikksituasjoner
(niva 2).

Det ma treffes et sentralt valg mellom "konsepter eller erfaring” (Advanced, 2002). Den
tradisjonelle tilneermingsmaten for oppleaering har veert & begynne med konseptene. Et emne,
eller en leretime, pabegynnes altsa med konsepter i form av informasjon og fakta (f.eks.
hvilke ferdigheter som kreves eller hvilke risikomomenter som er til stede). Sa falger
praktiske gvelser hvor den gitte informasjon blir brukt i praksis (f.eks. panikkbremsing eller
unnamangvrering). Tredje skritt er drgftelse (tilbakemelding) av gvelsen med det mal a
integrere den med teorien.

Men problemet med denne tilnsermingsmaten er at konseptene, dersom de blir presentert farst,
ofte gir lite mening fordi eleven mangler forhandskunnskaper som de kan knyttes til pa rett
mate. Dessuten er det ikke til & unngd at konsepter som er valgt i samsvar med den
tradisjonelle tilnaermingen, blir antatt & vaere de som eleven trenger a kjenne. Men slik er det
ikke ngdvendigvis i virkeligheten siden hver enkelt elev i klassen har sitt eget sett av behov
og sterke og svake sider. Noen elever trenger informasjon som er rettet mot de lavere
hierarkiske nivaer, mens andre ville ha stgrre utbytte av at det legges vekt pa faktorer pa
heyere nivaer. Dessuten har ogsa instrukteren sin egen vinkling. Derfor kan konseptene
komme til & bli presentert pa en mate som instrukteren synes er god, og ikke pa den maten
elevene trenger.

En konstruktivistisk tilnsrming ville gnske a arbeide i motsatt retning, slik at erfaring basert
pa egne sanseinntrykk (trening eller gvelser) erverves forst, og sa felger konseptene
sammen med tilbakemeldingen. Nar eleven farst har gjort erfaringen, har han eller hun noe
a knytte teorien til. Da er tilbakemelding ikke bare knyttet til gvelsen, men kan ogsa brukes til
a sjekke og lette forstaelsen av konseptene.

Laapotti et al. in Keskinen et al. (1998) gir et eksempel pa et forsgk der gvelser pa bane ble
gjennomfart far teorien. Ikke bare ble det lettere for instrukterene a forbinde teori med
virkelighet fordi erfaringene fra banen kunne brukes i teoriundervisningen, men tiden som ble
benyttet til teoriundervisning syntes & bli brukt til vesentlige ting i starre grad enn fer. Den
eneste ulempen var av praktisk karakter idet det ikke var mulig & avvikle hele kurset pa
samme dag, slik man hadde gjort fgr. Men dette ble overskygget av forbedringene med
hensyn til bade undervisning og lzring.

En variant av denne tilnermingen kunne vare a gi elevene et overblikk over emnet, et
minimum av konsepter, som en forberedelse for de aktuelle gvelsene blir gjennomfart. Etterpa
blir det sa aktiviteter i klasseverelset hvor gvelsene blir draftet og knyttet til relevante
konsepter. Erfaringene fra gvelsene og drgftelsene av og omkring emnet hjelper instruktgren
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til & fokusere pa de aspektene som elevene finner vanskelig og som trenger neermere
forklaring. Draftelsene tjener ogsa til a berike konseptene, f.eks. ved & gi forskjellige
tolkninger.

Nar leringen blir betraktet som en prosess hvor eleven selv bygger opp sin kunnskap, far
elevens egenaktivitet avgjerende betydning. Med andre ord, eleven tar aktivt del i
leereprosessen (Zimmerman, 1986). Men, og dette ma understrekes, det er ikke spgrsmal om
a overlate eleven til seg selv sa han eller hun vokser som en vill blomst, uten undervisning
eller veiledning. Det som den konstruktivistiske tilneermingen legger vekt pa, er at man skal ta
i bruk elevens egne ressurser og benytte dem som verktey i lereprosessen. Eleven bgr utvikle
sine egne evner til & gjgre seg tanker om omgivelsene, inklusive opplearingen.

Dette stiller nye krav til leereren/instruktgren som blir nadt til & kvitte seg med deler av det
tradisjonelle ansvaret og pata seg noen nye. Pa den ene siden er elevens ansvar utvidet, for
han eller hun kan ikke lenger vere en passiv mottaker av informasjon og ma isteden ta aktiv
del i prosessen. PA den andre siden har instruktgren ansvaret for a knytte all ny
informasjon opp mot det som eleven allerede kan. Det skal ikke bare knyttes til det som er
leert i de timene som har vert, men ogsa til den kunnskapen som eleven har samlet seg i livet
far. Med andre ord, "leererens kunnskaper” og "elevens kunnskaper" skulle i starst mulig grad
mates, (se fig. 2 ovenfor). Selvfglgelig er det ved fareropplering, som ved all opplering,
elementer som eleven ikke har noe kunnskap om fra far. Eller, de kunnskapene som foreligger
er feil, basert pa det man har hart eller “fakta" fortalt av venner som "har greie pa det". Eller,
det som er sagt i forrige time kan ha blitt misoppfattet.

Dessuten har leereren et generelt ansvar for a bringe elevens "mal™ i neermere samsvar
med de mal som er satt i leereplanen. Elevens mal har to grunnleggende dimensjoner som er
gjensidig forbundet: den farste henger sammen med hva han eller hun mener bilkjagring dreier
seg om, og den andre med ting som motiverer eleven til a sitte i klasseveerelset pa en
trafikkskole. Det finnes alltid elever som har som mal a fa farerkort sa fort som mulig slik at
de kan sette seg bak rattet i en Porsche og kjere inn i solnedgangen pa motorvegens balger.
Uansett hva malene er, sd ma leereren/instruktgren gripe fatt i dem, for de danner grunnlaget
for elevens trang til informasjon, for forstaelse og i siste omgang for hans/hennes laring. De
er pa en mate grunnmuren som laereren/instruktaren kan legge nye byggesteiner pa, hentet fra
lzereplanen. Dette bringer igjen opp behovet for interaksjon mellom leerer/instrukter og elev,
eller det som vanligvis kalles "tilbakemelding”. For & holde oss til det samme bildet, kan vi si
at tilbakemeldingen er den sementen som fester laereplanens byggesteiner til elevens
grunnmur.

| det store og hele er det slik med de metodene som blir brukt nar man underviser, eller tar
opp spgrsmal, at noe ber varieres i samsvar med det som emnet krever. Dess hgyere opp i
hierarkiet et spesifikt emne befinner seg, dess mer komplekse blir metodene for undervisning
og leering. For eksempel er det som regel nok at det bare blir fortalt og pugget nar man skal
leere hva de fundamentale trafikkskiltene betyr, og grunnleggende behandling av kjgretgyet
kan leres gjennom demonstrasjoner og gvelse. Men slike metoder strekker ikke til nar man
skal gjgre noe med holdninger og motiver. Selvevaluering, samtaler og tilbakemeldinger er de
metodene som ma tas i bruk.

Tilbakemelding er essensielt nar det er spgrsmal om a modifisere atferden. Som tidligere
beskrevet blir alle vare handlinger utfart i et slags kretslgp: sette seg mal, handle og sjekke for
a fastsla hvor bra handlingen har svart til malene. Sa blir handlingsmgnsteret om ngdvendig
revidert slik at det svarer til de mal som er satt, eller malene kan selv bli revidert dersom
erfaringen, d.v.s. tilbakemeldingen, som handlingen har gitt, gir stette til det. Tiloakemelding,
enten fra ens eget indre eller utenfra, blir pa den maten en essensiell del av lereprosessen.
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Uten tilbakemelding kan ikke eleven i tilstrekkelig grad evaluere sin egen laering og om
ngdvendig justere sine personlige mal. Det er altsa en essensiell del av tilfeldig leering, slik
den er beskrevet ovenfor.

Tilbakemelding er en effektiv mate a vise eleven at han eller hun er viktig og blir verdsatt.
Positiv tilbakemelding gker ogsa selvtilliten, og kritiske tilbakemeldinger reduserer den.
Tilbakemelding kan derfor benyttes f.eks. i en kjgretime for a pavirke selvtilliten, enten gjare
den starre (“det gikk jo bra, ikke sant?") eller redusere den (“det gikk litt for fort i den siste
svingen, synes du ikke?"), og samtidig oppmuntre til egne refleksjoner. Endelig vil
tilbakemeldinger, nar de er objektive og "holder seg til saken", gi eleven inntrykk av at
leereren er en som kan sine ting pa sitt eget spesielle omrade.

Tilbakemelding henger nart sammen med evaluering. Pa overflaten kan lering evalueres
f.eks. ved & observere elevens ferdigheter i & mangvrere (motorisk prestasjon). Gar man
dypere kan f.eks. holdninger eller typiske reaksjonsmgnstre evalueres ut fra deres
funksjonalitet, sett i et sikkerhetsperspektiv. Alle nivaer i hierarkiet bar evalueres, og fokus
kan vere pa forskjellige aspekter av kjgringen; f.eks. sikkerhet eller mestring av
trafikksituasjoner. Larerens verdier er viktige i evalueringsprosessen. Hva mener han eller
hun er de essensielle punktene ved bilkjering (f.eks. faktorer som fremmer sikkerheten, eller &
holde seg bokstavelig til trafikkreglene og sta pa sine rettigheter). Det er kanskje verd a peke
pa at evaluering uten tilbakemelding sannsynligvis vil miste effekten. Det er f.eks. ikke noe
poeng i & si at en viss ting er darlig utfart, uten & peke pa ngyaktig hva som er darlig og gi
forslag til hvordan det kan gjares bedre.

Som for enhver annen ferdighet ma opplaring av kjereferdighet starte med grunnleggende
ferdigheter pa laveste niva i hierarkiet far man gar opp til mer komplekse ferdigheter. Leering
pa nivaene 1 og 2 ("mangvrering av kjgretgyet" og "mestring av trafikksituasjoner") blir mest
effektiv nar man begynner med ferdighet i mangvrering. Learing pa disse nivaene er direkte
forbundet med kjegringen og de kravene den stiller, og den danner grunnlaget som
opplaeringen bygger pa. Lering pa niva 3 (kjeringens mal og kontekst) er allerede mer
abstrakt og fokuserer pa mentale aspekter i en situasjon under kjgringen. Niva 4 ("livsmal og
ferdigheter for a leve") er det siste, og er fra et laeringssynspunkt det som er mest fjernt fra
faktisk kjering og tilknyttet til livet i sin alminnelighet. Pa de to hgyeste nivaer blir lring
som fremmer sikkerheten forbundet med bedre kjennskap til seg selv, sine egne tendenser og
mer generelt livsmal og livsstil.

Men i henhold til det hierarkiske synet som blir fremmet her, blir atferden pa lavere nivaer
ledet av mal og motiver pa hgyere nivaer. Det bar altsa gjeres noe med de hgyere nivaene pa
et tidlig tidspunkt slik at leering (og tilbakemelding) pa alle nivaer kompletterer og statter
hverandre. Dessuten tilegnes ny informasjon og ferdigheter gjennom & bygge pa gammel
informasjon, d.v.s. tidligere ervervete kunnskaper og egen erfaring. Siden disse "‘indre
modellene™ leder oppmerksomhet, iakttakelse, tolkning og beslutningstaking, bgr de
aktiveres nar nye kunnskaper og ferdigheter skal laeres. A unnlate dette ville vaere & slgse
med energi for laereren/instrukteren, for aktivering har betydning ogsa nar det gjelder
motivasjon. Ting som kan knyttes til elevens egne tidligere erfaringer og interesser blir lettere
oppfattet som relevante og meningsfylt.

Aktivering kan skije pa alle nivaer, f.eks. ved orienterende samtaler i sma grupper om tidligere
erfaringer pa det omradet det dreier seg om (f.eks. tidligere erfaring fra kjgring med moped,
har noen veert i en bil der fgreren mistet kontrollen, tanker man har gjort seg under gvelse pa
bane etc.). De vesentlige momentene som elevene har tatt opp i en diskusjonsgruppe kan bli
oppsummert, f.eks. pa tavlen, og leereren kan supplere med ting som elevene ikke hadde tenkt
pa (f.eks. malene i lereplanen) og vise forbindelsen mellom disse og de aspektene som
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elevene hadde tatt opp. Oppgaver utenom klasseromsundervisningen, som a skrive en stil eller
besvare et spgrreskjema, er ogsa gode metoder for aktivering. Det er heller ikke ngdvendig at
samtalene skjer i teoritimene, de kan f.eks. veere uformelle diskusjoner like etter en gvelse.
Selv om starrelsen pa gruppene kan veere forskjellig, er det gunstig med tanke pa personlig
tilbakemelding & ha en time med en elev og en lzrer.

Aktivering kan ogsa tas i bruk som hjelp til a stille diagnose. Ikke bare aktiverer det elven nar
det stilles diagnose, men det gir leereren mulighet til & finne ut elevens startniva, og senere
ogsa leeringsniva, og det hjelper til nar leeringen skal tilpasses i samsvar med det. Lereren far
nyttig kunnskap, d.v.s. tilbakemelding, om hva elevene allerede kan og om de strategiene de
bruker nar de lerer og bygger opp kunnskap (f.eks. Lonka & Lonka, 1993; Rauste - von
Wright & von Wright, 1994). Lareplanen bar vare fleksibel i den forstand at den ber gi rom
for a ta hensyn til elevenes individuelle forskjeller. For eksempel er det vist (Laapotti &
Keskinen, 1998) at risikofylte kjgrevaner synes a spille en starre rolle i ulykker hvor unge
menn mistet kontrollen med dedelig utgang, mens manglende evne til & handtere kjaretayet
synes a veere mer avgjgrende nar det gjelder kvinner. Slike forskjeller kunne man meget vel
erkjenne og vektlegge det som er ngdvendig. Men fleksibilitet betyr ikke at viktige ting kan
ignoreres. Det betyr at mens alle bgr gis en basisdose av X og Y, er det noen av elevene som
trenger mer av X og mindre av Y, og omvendt.

Sosial interaksjon mellom elevene i klasseverelset eller pa banen er essensiell i aktive
leeremetoder. Den gir elevene mulighet for & dele sine erfaringer og tanker med andre og fa
tilbakemelding igjen. Elevene far ogsa starre utbytte i en gruppe enn de ville fa alene fordi
diskusjoner med andre elever og med lzereren belyser hvor forskjellig ting kan tolkes.

Gruppetrening gir mulighet for a nyttiggjere sosiale interaksjonsprosesser, f.eks. diskusjon
om hvordan andre har oppfattet forskjellige situasjoner, hva de ville ha gjort anderledes og
hvorfor. Laererens rolle er a lede eleven til & merke seg disse forskjellige tolkningene og
likeledes likhetene og avvikene mellom de aspektene elevene mener er viktige og de
aspektene det blir lagt vekt pa i leereplanen. Det er spesielt viktig at leereren kan lede eleven til
a merke seg viktige og sikkerhetsfremmende faktorer som ellers kunne komme til & bli
oversett, f.eks. pa grunn av manglende erfaring. For eksempel kan elevene drgfte en viss
trafikksituasjon og sammenligne hvordan de har tolket den. Leareren kan sa knytte
diskusjonen opp mot en videre kontekst slik at gruppen diskuterer hvilke virkninger dette
fenomenet kan komme til a fa for f.eks. interaksjon og kommunikasjon i trafikken. Ved siden
av a merke seg de forskjellige tolkningene, kan elevene ogsa gi hverandre stgtte og
oppmuntring.

Diskusjoner, savel som tilbakemeldinger generelt, er verdifulle ogsa i den forstand at de
fremmer elevenes metakognitive ferdigheter ved a "tvinge" dem til selvevaluering og
refleksjon. Eleven trenger a forsta den nye informasjonen, hvorfor noe blir gjort, hvorfor det
fikk det resultatet som det fikk, og hvordan det knytter seg til hans eller hennes tidligere
kunnskap. Tanken bade nar det gjelder praktisk trening og teoriundervisning ber vaere a
motivere elevene til a stille sparsmal ved sin egne ideer og representasjoner, og til a vurdere
mulige andre Igsninger.

Lering er en aktiv prosess hvor kunnskap skal bygges opp, derfor kreves det tid. Det er ogsa
ngdvendig a lede elevene til selvevaluering og informasjon om hva som er essensielt og
hvilke ferdigheter er viktige a tilegne seg. Ut fra det som er sagt ovenfor om erfaringer som
blir gjort om til mentale representasjoner eller indre modeller, falger at leeringen er knyttet til
den konkrete situasjonen hvor disse erfaringene ble gjort. Dette betyr at oppleringen bgr
dekke typiske trafikksituasjoner som en nybakt bilfgrer sannsynligvis vil mgte for a
sikre automatisering av indre modeller for disse situasjonene. Ferdigheter eller kunnskaper
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man har leert i en viss situasjon, kan ogsa bli brukt i en annen situasjon gjennom overfgring av
lering (f.eks. Rauste - von Wright & von Wright, 1994).

Effekten av slik overfgring er avhengig av graden av lering. Dess mer de tilleerte prinsippene
er gjort generelle, dess lettere er det a anvende dem i andre situasjoner med fellestrekk. Derfor
er det ngdvendig & vise eleven at de samme trekk og prinsipper har relevans i mange
forskjellige trafikksituasjoner. Leering og undervisning bgr derfor dekke et vidt spektrum av
situasjoner (f.eks. kjgring pa landet og i bytrafikk, kjering sammen med andre elever, under
forskijellige veerforhold etc.) slik at overfgringseffekten kan oppsta i situasjoner som ikke
tidligere har veert erfart. Et eksempel pa et fundamentalt niva: ndr man dreier pa rattet ute pa
vegen, kan eleven forvente at det skjer noe i likhet med det som skjedde da han eller hun
gjorde det samme inne pa parkeringsplassen. Et annet eksempel, av mer kompleks natur, ville
veere en situasjon hvor denne mangveren (dreie pa rattet) foretas nar det er glatt. Hvis eleven i
det farste eksemplet ogsa har erfaring fra bremsing pa glatt veg, kan han eller hun kombinere
disse to indre modellene til en ny modell som er mer kompleks: hvordan det oppleves a dreie
pa rattet nar vegen er glatt.

Viktigheten av selvevaluering under laereprosessen er blitt understreket flere ganger. Men
selvevaluering er ikke lett. Det er heller en ferdighet som ma laeres og gves. Et begrep som
brukes i denne sammenhengen er "lzre a lere", som referer til elevens evne til & evaluere sin
egen ferdighet og sitt kunnskapsniva, nar det gjelder bade sterke og svake sider. Pa et utvidet
niva kunne vi si at en leresituasjon inneholder ikke bare leering av ny informasjon, men
ogsa, og samtidig, leering av selve lereprosessen. Dette vil si at oppmerksomheten rettes
bevisst mot & sette mal, evaluere handlinger (inklusive tilbakemelding) og modifisere
handlingene. Hjelpemidler som kan benyttes under lseringen omfatter, ved siden av samtaler,
ogsa f.eks. logghgker hvor tanken er & lede eleven til & fokusere oppmerksomheten pa
lzeringens essensielle trekk.

Selv om lazreprosessen ved forste gyekast kan synes fjernt & sette i fokus i denne
sammenhengen, er den essensiell i den forstand at man kan ikke forvente at fareropplearingen,
innenfor sin begrensete tidsramme, skal kunne gi mer enn noen grunnleggende elementer for
lering av nye, indre modeller. Dess hgyere opp vi kommer i hierarkiet, dess lengre tid tar det
a leere de respektive modellene pa en fleksibel mate og fa dem etablert sa de dekker et vidt
mangfold av situasjoner. Siden videre laering i hovedsak ma skje etter trafikkskolen, bar
trafikkskolene konsentrere seg om a gi solid grunnlag for videre lering, en slags verktgykasse
for & si det slik, sa eleven kan ha tankene med seg i den farste, vanskelige tiden alene bak
rattet og derfor kjare sikrere.

Innholdet i undervisningsplanen, kurset eller gvelsen

Ved siden av a ta for seg de enkelte emnene, bgr undervisningsplanen ta de fire nivaene i
atferdshierarkiet med i betraktningen. Nar man tenker pa den begrensete tidsrammen, er det
neppe realistisk & vente at trafikkskolen skal fa grunnleggende virkning pa en persons
atferdsmgnster og motiver pa hgyere nivaer. Men de fortjener a bli utfordret. En indirekte
metode er & anvende selvevaluering fordi den gker evnen til & vaere bevist seg selv. Dersom
eleven venner seg til a reflektere over egen og andres atferd under fgreropplaeringen, er det
sannsynlig at han eller hun vil tenke over kjgringen senere i livet ogsa. A forsta seg selv har
avgjerende betydning nar det gjelder a forutse mulige problemer under kjgringen, d.v.s. for
sikkerheten.
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Ved siden av & bevege seg vertikalt i GDE-rammeverket, ber alle emner ogsa bevege seg
horisontalt. Opplearing i ferdigheter (pa alle nivaer) bgr balanseres med opplaring i
risikobevissthet. Det er en viss risiko for & legge for stor vekt pa lering av ferdigheter pa de
lavere nivaene i hierarkiet. Derfor bgr lzring av ferdigheter pa niva 1 og 2, som alminnelig
regel, kombineres med lering/gvelser for & gke bevisstheten om risikoen nar disse
ferdighetene tas i bruk. Risiko pa hgyere nivaer bgr ogsa drgftes med tanke pa den ledende
pavirkningen som disse nivaene har pa de lavere. Opplering i risikobevissthet blir her
understreket som et middel til & motvirke presset fra iboende personlige mal og motiver
som kunne lede eleven til & bruke sine nyervervete ferdigheter pd en mate som gar pa
sikkerheten |gs.

Fra hierarkisk og konstruktivistisk synspunkt bgr oppleringen veaere en kombinasjon av
aktiviteter pa veg, pa bane og i klasserom, og de skulle ideelt sett utfylle hverandre. De har
alle sine fordeler og sine begrensninger:

Opplaering pa veg

Fordeler:

e Evne til & oppfatte fare og fremsynt kjgremate.

Interaksjon med andre trafikanter.

Eleven kan gjare iakttakelser (fra baksetet) mens en annen elev kjarer.

Instrukteren kan gi eleven individuell oppmerksomhet.

Vekker bevisstheten om mangfoldet i de forskjellige trafikksituasjoner man mgter i
virkeligheten.

e Fremsynt og miljgvennlig kjgring kan gves.

Begrensninger:

e Store grupper er ikke mulig.

e Erfaring med risikofylte situasjoner kan ikke skaffes etter behov.

e Kjaringen er vanligvis sikker fordi instruktagren i bilen setter grenser; dette kan gi en alt
for positiv opplevelse av trygghet.

@velse pa bane

Fordeler:

e Tillater store grupper

Det kan legges vekt pa individuell erfaring fra spesielle situasjoner.

Grunnleggende ferdigheter kan utvikles og oppfriskes.

Sikre omgivelser for de farste gvelsene og for simulerte risikosituasjoner.

Muliggjer leering om begrensninger knyttet til kjgretayet, omgivelsene og mangvreringen.

Begrensninger:

e Mange forskjellige situasjoner fra virkeligheten lar seg ikke simulere.

e lkke mulighet for observasjon av andre trafikanters handlinger (inklusive resultatene av
kommunisering/manglende kommunisering.

e Kan lede til overdreven selvsikkerhet dersom det ikke gis tilbakemelding fra gvelsene.

e Kan lede til overdreven selvsikkerhet dersom tilbakemeldingen blir gitt pa en mate som
fremmer ferdigheter som kan misbrukes (f.eks. "det var kvikk reaksjon, det handterte du
bra™).
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Klasseromsaktiviteter

Fordeler:

e Grunnleggende og generell informasjon (f.eks. ulykkesscenarier).

o Forberedelse til praktiske gvelser.

o Regelverk, faktaopplysninger og informasjon etter en gvelse.

e Samtale og aktiv lering for & gi oppleering i emner pa hayere nivaer (kjeringens kontekst
samt personlige trekk, atferd og motiver hos bilfgreren.

¢ Holdninger og motiver kan tas opp.

Begrensninger:
e Dersom den skjer atskilt eller fjernt fra gvelser pa veg og bane, kan nytteverdien vere
begrenset for elever som ikke har noe forhold til "“forelesninger".

Det ma papekes at ordet "klasserom" ikke bare referer til vanlige teoritimer, men ogsa til
gruppediskusjoner og tilbakemeldinger individuelt eller i gruppe samt selvevaluering.
Tilbakemelding og selvevaluering kan ogsa gjerne forega pa plenen ved siden av banen eller i
baksetet pa bilen, spesielt like etter en gvelse. Forskjellige former for selvstudium, faring av
loggbok etc. kan ogsa tas i bruk, serlig til stette under opplaring med ledsager som ikke er
trafikkleerer (utenfor trafikkskolen).

Forholdet mellom forelesninger, samtaler og selvevaluering kan beskrives slik: Formalet med
forelesningen ber vere a gi grunnleggende informasjon om et emne. Denne informasjonen
blir sa diskutert i gruppen, slik at emnet blir gitt bredde og sosialt perspektiv. Det blir lettere &
avdekke og ta hand om misforstaelser, og elevene kan fale seg oppmuntret til  stille sparsmal
nar de ser at de er ikke alene om ikke a forstd. Som et siste moment gir selvevalueringer et
personlig perspektiv pa emnet, og gir enda dypere forstaelse nar informasjonen kan knyttes til
andre sider ved livet.

A fglge GDE-rammeverket vertikalt sdvel som horisontalt, innebarer at man ber ta i bruk en
kombinasjon av metoder. Det er bare ved en kombinasjon av praktisk kjering, gvelser
individuelt eller i gruppe samt samtaler/tilbakemelding at alle fire nivaer i hierarkiet kan bli
dekket. Hvor meget hver av disse vektlegges, bar variere avhengig av hvilken del av
rammeverket som i hovedsak er i fokus. @velser pa bane og veg bgr tillegges vekt nar man
beskjeftiger seg med nedre-venstre (grovt sett) halvdel av rammeverket, mens det som skjer i
klasserommet og tilbakemelding pa forskjellige mater far sterre viktighet nar man beskjeftiger
seg med gvre-hgyre halvdel. Men siden det hele tiden er interaksjon mellom nivaene, ma man
ha i tankene at ogsa de andre nivaene eksisterer nar man tar for seg et spesielt niva. Dette
innebarer ogsa at opplaring pa veg, gvelser pa bane og klasseromsaktiviteter bar alternere.

Innholdet i oppleeringen bar vaere meningsfylt og ha gyldighet ikke bare under oppleeringen,
men ogsa i virkelighetens verden. Alle gvelser og samtaler bgr ha relasjon til virkelige
scenarier som eleven kan identifisere seg med. De bgr ogsa utvides til & omfatte andre
scenarier, slik at det vekker bevisstheten om tilknyttet risiko. Hele tiden ma man serge for
mottiltak for & forhindre overdreven selvsikkerhet. Overdreven selvsikkerhet har
erfaringsmessig oppstatt:

e Nar det blir lagt for meget vekt pa ferdighet i mangvrering av kjeretayet og mestring av
farlige situasjoner, og ikke nok pa opplearing i risikobevissthet (inklusive risiko som har
sammenheng med de hgyere nivaer).
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e Nar de praktiske gvelsene ikke blir tilstrekkelig fulgt opp med deltakersentrert samtale for
a forklare og gi dypere forstaelse av det gvelsen skal formidle.

e Nar en ferdighetsavelse er vellykket.

e Nar det mangler sammenheng mellom gvelse og virkelighet.

e Nar det er mye gjentakelser (styrker forestillingen om gvelse).

Dersom eleven far lov til & tro at han eller hun er en dyktig bilfarer som kan handtere farlige
situasjoner, vil disse situasjonene ikke lenger bli betraktet som like farlige. Disse bilfarerne
vil derfor trolig ikke veere motivert for & kjere mer forsiktig enn de synes er ngdvendig.
Overdreven selvsikkerhet er noe som lett oppstar dersom den ikke blir aktivt motarbeidet.
Metodene som motvirker overdreven selvsikkerhet omfatter:

e Opplering i en ferdighet, gvelse i a utfare en spesiell mangver, ber etterfalges av gvelser
og samtaler som tar sikte pa & belyse de risikomomentene som er knyttet til bruk av
ferdigheten (overdreven selvsikkerhet).

e Pase at en gvelse basert pa ferdighet ikke blir vellykket (en god falelse).

e Sammenlign gvelsene med situasjoner som man kan mgte pa vegen og knytte dem fil
virkeligheten gjennom elevens egne erfaringer.

Oppsummering

Det som er sagt om hierarkiske og konstruktivistiske tilnerminger til kjgring og leering kan
oppsummeres i en sjekkliste med hovedpunktene:

Elevene er ikke nykommere i trafikken:

e De har forventninger som gjelder fareropplaringen og de har etablerte innleeringsmanstre.

e De har med seg erfaringer, verdier og forutsetninger fra far som pavirker leereprosessen.

e Disse forutsetningene er mer eller mindre fast etablerte forestillinger som er vanskelige a
endre bare gjennom informasjon (opplaring).

e De har sine individuelle motiver for & veere pa trafikkskolene og konkurrerende interesser
i livet.

Forutsetninger for at lering skal finne sted:

e Eleven er overbevist om at det fglger direkte, personlig fordel av a tilegne seg de
kunnskapene som oppleringen tilbyr.

e Opplaeringen nyttiggjer seg elevens egne erfaringer.

o Eleven fgler at aktivitetene knyttet til leeringen er relevante.

e Eleven er engasjert i leereprosessen.

Eleven far mer ansvar for egen laering:
o Instruktaeren legger til rette for leering (veiledning, ikke bare formidling av informasjon).
e Selve lzereprosessen (hvordan leere) fremmes.

Kvalitet istedenfor kvantitet:

o De enkelte temaer blir utforsket og diskutert sa de blir grundig forstatt.

e Lareplanen er fleksibel og tillater at mer enn den fastsatte tiden anvendes pa emner som
elevene finner vanskelige og mindre tid pa de lettere emnene.
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Hvert av emnene i opplaeringen bestar av tre deler:

Teori (begreper, fakta) = i klasserom.
@velser = pa bane/veg.
Tilbakemelding (samtaler, sparsmal, kommentarer) = i klasserommet og pa banen/vegen.

Teori, gvelse og tilbakemelding ber alternere:

Erfaringer basert pa sanseinntrykk eller gvelser foreligger fer teori og begrepsdannelse.
Teorien forbindes med tidligere erfaringer (pa trafikkskolen og generelt i livet) og gvelser.
Tilbakemelding knyttes til det som nettopp er avet eller lert.

Sammenhengen mellom nivaene bli forklart.

Kursets innhold bar:

Rette seg mot alle nivaer i hierarkiet.

Balansere opplering i ferdigheter med gvelser i risikobevissthet og selvevaluering.
Kombinere gvelser pa vegen, pa banen og i klasserommet.

Veare relevante i forhold til det virkelige liv.

Unnga overdreven selvsikkerhet.

29



4 GDE-RAMMEVERKET OG FOREROPPLARING

| dette kapitlet blir den hierarkiske modellen for fereratferd med fire nivaer og de tre
innholdskomponenter og mal for fareropplaering knyttet sammen og studert niva for niva.
Hensikten er & beskrive opplaringens essensielle innhold pa hvert av nivaene. Det
understrekes likevel at det er bare praktiske arsaker til at nivaene er skilt fra hverandre. |
virkeligheten er atferden, og et vellykket resultat for bilfgreren i en trafikksituasjon,
sluttresultatet av et samspill som foregar hele tiden mellom fagrerens motiver, kunnskaper,
ferdigheter og metakognitiv tenkning pa alle nivaer. Laringen bgr rette seg mot samtlige
nivaer. Elevene bar ogsa gjegres bevisst pa de viktigste risikofaktorene pa hvert av nivaene.
Viktigst av alt, uansett hvilket niva et spesifikt emne eller en gvelse fokuserer pa, ber den
relevante tilknytningen til de andre nivdene komme klart frem. Dette er helt avgjgrende
for det hgyeste nivaet, av de arsaker som er forklart ovenfor. Dette nivaet er selvsagt
vanskelig & fa tilgang til direkte gjennom gvelse pa bane/veg. Istedenfor trenger man metoder
som stimulerer til egne refleksjoner over ens egen atferd, f.eks. sosiale simuleringer eller
gruppediskusjoner.

Alt som befinner seg i de enkelte rutene er viktig for sikker kjering, men noen deler av
innholdet er lettere bade a undervise og lere enn andre. Balansen mellom laerer-instrukterens
rolle og kjereelevens rolle forskyves nar vi beveger oss fra venstre til hgyre eller oppover i
rammeverket: elevens rolle gker og instruktarens reduseres i forhold til det. Et annet forhold
er at leering er individuell. Dette kommer selvsagt av ulik erfaring og den leringen som har
veert for. Innholdet i de forskjellige rutene er i starre eller mindre grad vanskelig for
forskjellige elevgrupper. Idealet ville naturligvis vere individuell tilpassing av
undervisningen, men dette er neppe gjennomfgrbart fra et ressursmessig synspunkt. En
brukbar Igsning finnes i kolonne 3 i rammeverket. Ved a ta i bruk samtale og selvevaluering
kan instrukteren ikke bare klargjgre temaet slik det foreligger, han/hun kan ogsa hente frem
andre varianter og pa den maten mgte den individuelle elevens behov.

De krav som bar stilles til undervisningen gker fra venstre til hgyre og oppover. Hgyeste niva
i rammeverket (Generelle handlingstendenser og mater & se omverdenen pa) behandler ting
som har utviklet seg i de 18 arene far opplaringen, og de er derfor ganske stabile strukturer
som ikke er lette & pavirke. Ulykker med unge bilfgrere, spesielt unge mannlige bilfarere, er i
alarmerende grad falge av problemer som kan henfares til gvre halvdel eller hgyre hjgrne i
rammeverket. Bilfareren har ikke oppfattet de risikofaktorer som er forbundet med en viss
livsstil og visse motiver, eller han eller hun har ikke veert i stand til & kontrollere dem i den
gitte situasjonen, eller har rett og slett gitt blaffen. Det er ikke sparsmal om mangel pa
kunnskaper som sadanne, d.v.s. som kunne rettes opp gjennom informasjon, det er heller
mangel pa evne til egne refleksjoner over egen atferd.

Denne beskrivelsen gar fra det mest konkrete, lave niva (mangvrering av Kjgretayet) til det
mest abstrakte, haye niva (Generelle handlingstendenser). Dette er samme rekkefglge som nar
nye ting undervises og leres under fareroppleringen. Likevel kan det vare hensiktsmessig
med en paminnelse her med hensyn til det hgyeste nivas idiosynkratiske karakter. Det er
understreket mange ganger i dette arbeidet at atferd pa lavere nivaer blir ledet av mal og
motiver pa hgyeste niva. Derfor er disse motivene, malene og selvbildene primeare mal for
tiltak som har til hensikt & modifisere atferden. I teorien ville det sannsynligvis veere mulig &
modifisere dem gjennom direkte tilbakemelding fra de lavere nivaer, men det ville trolig veere
ngdvendig med en sterk opplevelse, f.eks. enn ulykke som fglge av manglende kontroll hvor
det ikke kan vere tvil om at arsaken er at noen har villet vise seg. Men det ville ikke vare lett
a fremskaffe slike erfaringer pa en trafikkskole. Ikke desto mindre er det indirekte metoder
som vil bli behandlet mer omfattende senere i dette kapitlet.
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| GDE-rammeverket legges spesiell vekt pa risikokonseptet. Selv om de forskjellige
risikofaktorene er vist i en egen kolonne, atskilt fra kunnskap og ferdigheter i sin
alminnelighet, betyr ikke det at risiko lar seg behandle som en sak for seg under
fareroppleringen. Hensikten er a understreke at det er konkrete risikomomenter til stede pa
samtlige nivaer, og disse bgr angripes hver gang eleven far opplering i en ny eller forbedret
ferdighet (venstre kolonne).

| det store og hele er det skarpe skillet mellom de tre kolonnene bare for teoriformal.
Opplering i ferdigheter, erkjennelse av risikoen knyttet til dem og selvevaluering av de
personlige aspekter ved disse ferdighetene og risikomomentene, bgr alternere og
komplettere hverandre i praksis. P4 samme mate blir det, nar man prgver a finne egnede
opplaeringsmetoder, vanskelig og i virkeligheten helt ungdvendig & trekke skarpt skille
mellom nivaene, d.v.s. rette oppmerksomheten mot bare ett niva ad gangen. Dette gjelder
seerlig nar man behandler de to gverste nivaene, niva 3 og 4, fordi de er sa tett forbundet med
hverandre. Derfor ma de eksemplene pa egnede metoder som blir gitt nedenfor, betraktes som
forenklinger, og i praksis ma en kombinasjon av metoder tas i bruk.

Niva 1: Mangvrering av kjgretayet

Hierarkisk Fareropplaeringens sentrale innhold:
atferdsniva (hvor Kunnskaper og Risikogkende faktorer som Selvevaluering
generalisert): ferdigheter som fgreren  fareren ma veere bevisst pa
ma beherske
Mangvrering av Grunnleggende Kunnskaper og ferdigheter [Bevissthet om personlige
kjoretayet kunnskaper og ferdigheter |ang. risikomomenter i sterke og svake sider ang.
(konkret oppgave) [ang- kontroll over bilen, forbindelse med kontroll over [grunnleggende kjgreferdighet
Kjgretayets egenskaper, bilen, kjgretayets egenskaper, |og kontroll over bilen (spesielt
friksjon etc. friksjon etc. i farlige situasjoner) etc.
Utvikle evne til
selvevaluering.

Farste og laveste niva i rammeverket er fokusert pa kjgretayet og dets egenskaper, og det
legges vekt pa ferdigheter som gjelder kontroll over kjgretgyet og mangvrering. Dette
omfatter ikke bare grunnleggende ferdigheter slik som & kjenne betjeningsinnretningene,
oppstarting, bremsing, girskifte, parkering etc., men ogsa mer komplekse kunnskaper som a
bevare kontrollen over bilen, unnvikende mangver, plassbehov, forstaelse av begrepet
veggrep etc. Fereropplering pa dette nivaet fokuserer pa en mate mer direkte pa
interaksjonen mellom bilfgrer, kjeretay og de fysiske omgivelser enn pa de andre nivaene.

Mangvrering av Kkjoretgyet er tradisjonelt grunnsteinen i fareropplaringen. Selv om det
gjennom hele denne presentasjonen er lagt vekt pd mal og motiver pa hgyere niva, ma
viktigheten av grunnleggende ferdigheter i mangvrering av Kkjaretayet pd ingen mate
undervurderes, for de har en utgvende funksjon i forhold til de hgyere nivaer. De
komponentene som finnes pa dette nivaet, kan fundamentalt leres gjennom repetisjon. Bit for
bit, fra enkeltelementer til kombinasjoner, fra det fundamentale til det komplekse og i
forskjellige sammenhenger pa forskjellige vegdekker. Fundamentalt sett er det et sparsmal om
motorisk lzering, om a gjere ting om igjen og om igjen helt til de kan utfgres automatisk uten
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bevisst anstrengelse. Tilstrekkelig med gjentakelser ma til for at tingene skal kunne utfares
automatisk.

At mangvreringen kan foretas automatisk. har avgjegrende betydning for sikkerheten. Dess
mer bevisst anstrengelse fareren ma benytte for grunnleggende mangvrering, f.eks. girskifte,
dess mindre ledig kapasitet har han eller hun til & mgte en uforberedt, kanskje farlig, situasjon
under kjgringen (ferdighet pa neste hgyere niva). Dersom den grunnleggende mangvreringen
ikke foretas automatisk, vil mangvreringen belaste informasjonsomsettingen og det blir
mindre kapasitet til & oppfatte og forutse andre trafikanters atferd. Problemene pa dette nivaet
henger delvis sammen med det problemet nybakte bilfgrere har med for stor
informasjonsmengde. De er grundig beskrevet i tidligere hierarkiske tilnerminger til
bilfgrerferdigheter (Michon, 1985; Mikkonen & Keskinen, 1980; van der Molen & Bétticher,
1988) og i litteratur om leering av ferdigheter (f.eks. Fitts & Posner, 1967).

I tillegg til de ferdigheter som er ngdvendige i normale trafikksituasjoner, bgr bilfgreren veere
oppmerksom pa typiske feil under akselerasjon, oppbremsing og styring som kan fare til at
man mister kontrollen over kjgretgyet. Det er ikke mulig & unnga slike feil hvis man ikke vet
om dem.

Kunnskaper og ferdigheter

Farste kolonne pa niva 1 fokuserer pa bruken av bilen og dens betjeningsinnretninger i
teknisk forstand. De emnene som skal dekkes omfatter:

Bruk av kjaretayets betjeningsinnretninger
Grunnleggende mekanikk.

Starte bilen.

Bruke clutchen.

Skifte gir.

Bremse (fot- og handbremse).
Sittestilling og regulering av setet.
Innstille speilene.

etc.

Kunnskap om kjaretayets egenskaper

e Dekkenes veggrep og friksjon.

Forhjulsdrift i forhold til bakhjulsdrift.

Mangvreringsevne og stabilitet.

Virkninger av last i kjgretayet (pa f.eks. stabilitet eller forbruk av drivstoff).
etc.

Kontroll med hensyn til kjgreretning og plassering pa vegen
Kjare rett.

Holde bilen i kjarefeltet.

Sving.

Understyring eller overstyring.

Rygging og parkering.

Behov for fritt rom rundt bilen, svingradius.

etc.
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Hva angar pedagogiske metoder, far man sannsynligvis gode resultater med forholdsvis enkle
opplaringsmetoder, tradisjonell gvelseskjgring i bilen og repetisjoner. Det ma legges vekt pa
at gvelsene kommer pa hensiktsmessig tidspunkt: de forskjellige aspektene av opplaringen
bar folge i logisk rekkefglge og underbygge hverandre. For eksempel er det liten nytte i &
forsgke a leere @ mestre trafikksituasjoner (niva 2) dersom eleven enna ikke har tilegnet seg
automatikk i den fundamentale handteringen av kjgretayet.

Risikogkende faktorer

Risikogkende faktorer i forbindelse med handtering av kjgretayet omfatter:

Tekniske feil ved kjaretayet (f.eks. forsgsmt vedlikehold, for lavt lufttrykk i dekkene).
Utilstrekkelig ferdighet i mangvreringen.

Feil oppfatning av kjgretgyets dynamikk og egenskaper.

Farten ikke tilpasset forholdene.

Menneskelig reaksjonstid.

Sikkerhetsbelter og andre sikkerhetsinnretninger blir ikke brukt.
Blindsoner (sjekker ikke omgivelsene fagr oppstart, speil).
Ugunstig sittestilling.

Virkninger av last.

Overreaksjon, underreaksjon, feilreaksjon.

Overstyring, understyring.

Virkningen av forskjellige bremseteknikker.

etc.

Opplering i grunnleggende mangvrering ber, og dette understrekes i GDE-rammeverket,
alltid foretas pa en slik mate at eleven er bevisst pa de risikomomentene som knytter seg til.
De synspunktene som fremsettes her, legger vekt pa tilegnelsen av en kjgrestil som bygger pa
a veere forutseende og unnga risikosituasjoner. Oppleering i slike mangvrer som bremsing,
skrens og & unnvike hindringer bgr da tjene til & gjere klart hvordan kritiske situasjoner
innebaerer fysisk risiko (for en selv og for andre trafikanter).

Man bgr generelt gi erfaring fra et bredt spekter av forskjellige situasjoner, f.eks. forskjellige
vegdekker. Tanken bar vere at eleven blir bevisst de risikomomenter som falger med nar
bilen behandles som en maskin, men ogsa — og det er det viktigste — nar denne maskinen skal
mangvreres.

Ved siden av gkt risikobevissthet pd generelt niva, bar en primermalsetning vere a angripe
spersmalet om overdreven selvsikkerhet. A lzre ferdigheter i & handtere og mangvrere
Kjgretayet kan, dersom man ikke gjer noe mer, gi eleven en falsk falelse av egen dyktighet
nar det gjelder & mestre farlige situasjoner. Hovedformalet med opplering i risikobevissthet
bar derfor veere a vise eleven medaljens bakside:

e Fa eleven til & forsta at & veere i stand til & unnga kritiske situasjoner er viktigere enn a
forsgke & mestre dem (mens en dyktig bilfgrer vet hvordan han skal foreta en unnvikende
mangver i en kritisk situasjon, vet en sikker bilfgrer hvordan han skal unnga a komme i en
slik Kkritisk situasjon).
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e Faeleven til & innse hvor vanskelig det kan veere & utfare visse mangvrer i praksis (f.eks.
at fysikkens lover gjelder uansett hvor flink du er).

Nedenstadende gvelse i risikobevissthet gir eksempler pa disse poengene (Hans Lofgren pa
Gillingebanan opplearingssenter, Sverige, i Advanced, 2002):

La elevene erfare en forbikjeringsmangver som mislykkes. Malet er & gjgre elevene
oppmerksomme pa at dersom de setter seg selv i en slik situasjon, vil de ikke kunne mestre
den uansett hva de gjer. Pa en bane kan deltakerne forsgke en forbikjaringsteknikk som er
vanlig pa tgrr veg, men ganske farlig nar det er glatt.

La deltakerne kjgre inn pa banen i moderat fart, akselerere til ca. 50 km/t, styre forbi en
hindring og sa forsgke a fa bilen tilbake i riktig kjgrefelt igjen. Nar de gjer det, vil bilen
begynne & skli ukontrollert. Om mulig kan den samme gvelsen bli utfert med bade en
forhjulsdreven bil og en bakhjulsdreven bil.

Far gvelsen far eleven vite at han eller hun skal forsgke & mestre situasjonen. Det antatte
formalet er altsa a gjenvinne kontrollen over kjgretgyet. Men den virkelige hensikten er &
oppleve at det gar galt, eller & vise hvor vanskelig det er & gjenvinne kontrollen i
virkeligheten.

Som eksemplet ovenfor belyser, bgr man unnga gvelser som bare har til hensikt & vise
hvordan man skal kontrollere kjgretgyet i en kritisk situasjon. En "farlig gvelse™ bar heller
ikke gjennomfgres mer enn to ganger — ellers blir den "morsom" og sikkerhetsbudskapet gar
tapt. A oppleve at noe gar galt, f. eks. at hjulene spinner, kan jo veere morsomt i seg selv, og
forbindelsen til konsekvenser i det virkelige liv blir kanskje ikke oppfattet i de trygge
omgivelsene pa banen dersom de ikke kommer klart og tydelig frem f.eks. i en time med
tilbakemelding.

Alt i alt kan opplering i mangvreringsferdigheter fare til ugnskete virkninger. Som beskrevet
ovenfor, blir ferdigheter i mangvrering av kjeretgyet tatt i bruk i samsvar med bilfgrerens
motiver. Bedre ferdigheter nar det gjelder grunnleggende handtering av kjeretayet vil trolig
virke gunstig for bilfarerens muligheter for & kjore sikkert. Men opplering i
mangverferdigheter synes a innebeere en mulighet for misbruk eller for & utvikle overdreven
selvsikkerhet med hensyn til tekniske Kjgreferdigheter (f.eks. Perdaho et al., 2000).
Fareropplaeringen bar selvsagt ikke skape inntrykket av at bilfgrerens oppgave i hovedsak
dreier seg om a mangvrere kjgretgyet. Pa den maten er undervisning i kjgretaymangvrering en

serlig utfordring for fareropplaeringen.

@velser i mangvrering er i sin alminnelighet "morsomme” i seg selv. Eleven er i det store og
hele motivert til a foreta mangvrering, leeringen foregar i sin alminnelighet raskt, og det bidrar
til gket selvtillit. Selvevaluering av egne evner er derfor ngdvendig hele tiden, likeledes
realistisk tilbakemelding fra instruktaren.
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Selvevaluering

Selvevaluering pa dette nivaet er i hgy grad et sparsmal om a trekke forbindelsen mellom en
handling og resultatet av den samme handlingen. Nar det dreier seg om mangvrering, er denne
innsikten nar forbundet med konseptet risikobevissthet, eller "hvorfor gjar jeg X pa denne
maten og ikke pa en annen mate" og "hva var det jeg gjorde som fikk bilen til oppfare seg slik
og slik". Tanken bar vare at eleven gjgr seg tanker om de risikomomenter som fglger med nar
bilen behandles som en maskin, men ogsa — og det er det viktigste — nar denne maskinen skal
mangvreres. Elevene kunne ogsa oppmuntres til a reflektere over slike ting som f.eks.
bilkjgringens "vise seg"-aspekt. En ekstra bonus fra denne gkte innsikten er at & betrakte et
emne fra forskjellige vinkler virker til & underbygge selve kunnskapen.

Denne kolonnen dreier seg ikke bare om evaluering og a gi eleven et realistisk bilde av hans
eller hennes individuelle sterke og svake sider nar det gjelder kjgreteymangvrering. Enda
viktigere er at den gir mulighet for a forbinde grunnleggende mangvrering med atferd pa
de andre nivaene, szrlig niva 2, men ogsa 3 og 4.

Det ber altsa fokuseres pa de temaene som eleven finner vanskelige eller faler seg utrygg pa.
Realistisk tilbakemelding fra instruktgren far da avgjerende betydning. Men det ma ogsa
legges vekt pa de tingene som eleven opplever som alt for lette for & hindre at det utvikles
overdreven selvsikkerhet. Det bar legges vekt pa de risikomomentene som kan foreligge som
falge av elevens individuelle vaner og mate a gjare ting pa.

For eksempel: Etter en gvelse pa bane som beskrevet ovenfor, kommer instruktaren og alle
deltakerne sammen pa banen og diskuterer hvordan en slik situasjon som den de nettopp har
erfart, ville veert i virkeligheten. | virkeligheten ville de nesten helt sikkert hatt stgrre fart.
Hvilke sjanser ville de hatt hvis farten hadde veert 100 km/t nar man tenker pa at
mangvreringen gikk galt allerede ved 50 km/t. Slike risikoscenarier eller mentale simuleringer
kan foretas med forskjellige parametere: forskjellige hastigheter, forskjellige typer vegdekke,
eller virkningen av press fra kameratene i forhold til egen ferdighet og engstelse ved farten.
Forskjellene mellom drift pa forhjulene eller bakhjulene, eller firehjulsdrift, kan ogsa
diskuteres, og likeledes overdreven selvsikkerhet savel som for lite selvsikkerhet.

Om mulig far deltakerne se eksempler pa virkelige ulykker hvor bilene har hatt samme
hastighet som den de brukte pa banen (virkelige biler eller fotografier). De kan f. eks fortelle
sine venner om skremmende erfaringer som passasjer (i familiens bil/med venner).

Pa samme mate kan samtaler etter gvelsen ta sikte pa a belyse at en skrens er resultatet av en
feil pa et eller annet atferdsniva, og at a unnga feilen er bedre enn a havne i en slik situasjon.
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Niva 2: Valg foretatt i forhold til trafikale situasjoner

Hierarkisk Fereroppleringens sentrale innhold:
atferdsniva (hvor Kunnskaper og Risikogkende faktorer som Selvevaluering
generalisert): ferdigheter som fgreren  fareren ma veere bevisst pa
ma beherske
Valg foretatt i Generelle kunnskaper og |Kunnskaper og ferdigheter |Bevissthet om personlige
forhold til trafikale |ferdigheter ang. regelverk, |ang. feil hastighet, sma ferdigheter, kjarestil, evne til &
situasjoner tilpassing av farten, sikkerhetsmarginer, brudd pd |oppfatte fare etc. sett som
sikkerhetsmarginer, tegn etc. |trafikkregler, vanskelige sterke og svake sider. Utvikle
kjgreforhold, myke trafikanter |evne til selvevaluering.
etc.

Fokus pa niva 2 er pa kompetanse som gjelder kjaring i visse trafikksituasjoner, under
forskjellige forhold og blant andre trafikanter. Dette nivaet kan betegnes som et taktisk niva
(slik det ble gjort i tidligere hierarkiske tilneerminger, f.eks. Mikkonen & Keskinen, 1980;
van der Molen & Béatticher, 1988) fordi det har sammenheng med & forholde seg til
trafikksituasjoner og vegens konstruksjon. En bilfgrer ma vare i stand til a forutse de stadige
forandringene som skjer i trafikken og tilpasse sin kjeremate til dem. Kjennskap til
trafikkreglene, tilpasning av farten, observasjon, evne til & oppfatte fare og interaksjon
med andre trafikanter er typisk innhold pa dette nivaet.

De ferdigheter som er tilegnet pa niva 1 (kjgreteymangvrering) blir na tatt i bruk i
praksis. Fartsbegrepet blir utvidet til & dekke hensiktsmessig bruk av fart, girskifte blir gvet i
ulike situasjoner, kontrollen over bilen blir opprettholdt pa forskjellige typer vegdekke, under
forskjellige kjgreforhold og sa videre.

A mestre situasjoner i trafikken er en utfordring for fereroppleringen mye pa samme méte
som kjereteymangvrering generelt. Fareren blir ngdt til a tilpasse sin individuelle atferd til
andre trafikanters atferd og til trafikkmiljget. Det falger av dette at han eller hun ma ikke bare
veere i stand til & fa gye pa og forutse hva andre trafikanter er i ferd med, men ogsa serge for
at de andre blir i stand til & forutse hans eller hennes egen atferd. Kunnskap om trafikkreglene
og atferd i samsvar med dem er en viktig del av ferdighetene pa dette nivaet.

Et essensielt problem for nybakte bilfarere pa dette nivaet er at utilstrekkelige ferdigheter og
utilstrekkelig automatisering farer til en overbelastning av informasjon og dermed gale eller
lite hensiktsmessige strategier, f.eks. nar det gjelder observasjon eller hva man retter
oppmerksomheten mot (Mourant & Rockwell, 1972; Wikman, Nieminen, & Summala, 1998),
og forlenget reaksjonstid (Quimby & Watts, 1981). 1 tillegg til de ferdigheter som kreves i
normale situasjoner, er ogsa evnen til & oppfatte risiko i problemsituasjoner noe som hgrer
med til god ferdighet nar det gjelder mestring av trafikksituasjoner.

Fremragende ferdigheter i mestring av trafikksituasjoner er ikke ngdvendigvis nok for sikker
bilkjering. Det hierarkiske perspektivet legger vekt pa at atferd i konkrete trafikksituasjoner
har sammenheng med bilfgrerens alminnelige tendenser og malet for den konkrete kjareturen.
At menn tradisjonelt har vist stor interesse for biler og kjering, har ikke fert til lavere
kollisjonshyppighet, selv om det kan ha fert til bedre ferdigheter og kunnskap (Evans, 1991).
Kurs som fokuserer pa teknisk mestring av trafikksituasjoner, og pa a utdanne bilfarere som
er avslappet og selvsikre, kan frembringe bilfgrere som er ufglsomme for redsel i
risikosituasjoner (Job, 1990). Bedre tekniske ferdigheter farer sannsynligvis til sterre
selvsikkerhet slik at bilfareren kjgrer pa en mate som stiller starre krav, f.eks. ved a holde
hayere fart, kjere forbi nar det er mye trafikk eller foreta seg andre ting i tillegg, og ikke til
bedret sikkerhet (Evans, 1991).
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Kunnskaper og ferdigheter

Hensiktsmessig bruk av kjgretayets betjeningsinnretninger i ulike situasjoner.
Tilpasse farten.

Linjen som falges.

Kjarerekkefalge.

Avstand til andre, sikkerhetsmargin til alle kanter.

Kunnskap om trafikkregler og evne til & fglge dem.

Forutse andre trafikanters atferd.

Interaksjon (utveksle informasjon) med andre trafikanter.

Gjere egen atferd kjent og utvetydig for andre (f.eks. riktig bruk av tegn).
Forutse hvordan en situasjon kan utvikle seg.

Forutse de krav som kan bli stilt fra omgivelsene (vegforhold, veer).
Tilpasning, fleksibilitet (f.eks. gi avkall pa sin forkjarsrett nar andre har gjort feil).
Miljgvennlig kjaring.

etc.

Interaksjon med andre trafikanter er kanskje ngkkelkomponenten blant ferdighetene pa niva 2.
Dette omfatter ikke bare kommunikasjon, men ogsa det & kunne forutse hva andre kommer til
a gjere og tilpasse sin egen Kjaring i tide. Dette knytter opp til det som er sagt ovenfor om a
kunne unnga konfliktsituasjonene istedenfor a stole pa sine kjareferdigheter for @ mestre dem.

Opplering i virkelige trafikksituasjoner faglger selvsagt hand i hand og skjer mer eller mindre
samtidig med opplaring i handtering og mangvrering av kjgretayet. Hvor komplekse
trafikksituasjoner eleven skal fa mgte, avhenger derfor av det niva han eller hun har nadd med
hensyn til ferdigheter i grunnleggende handtering av kjeretayet. Nar kjgringen flyttes fra
bakgarden i trafikkskolen til den "virkelige trafikken" blant andre trafikanter, far
risikokonseptet en enda mer avgjgrende betydning.

Risikogkende faktorer

Faktorer som gker risikoen i forbindelse med mestring av trafikksituasjoner omfatter:

Darlige veerforhold (mearke, regn, sng, glatt).
Darlige forhold pa vegbanen.

Forbikjering.

Sikten.

Andre trafikanters atferd.

For sma sikkerhetsmarginer.

Utilstrekkelig automatisering eller ferdighet.

Myke trafikanter (fotgjengere, syklister, barn).
Liten evne til & oppfatte fare.

Darlig observeringsteknikk / flytter ikke blikket
Forutser ikke riktig (misforstar situasjonen, ukorrekt mangvrering).
Overbelastet av informasjon.

Mangelfull kunnskap om typiske ulykkesscenarier.
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e Risikofylt kjarestil, (farten ikke tilpasset, utilstrekkelige sikkerhetsmarginer, feil
plassering av kjaretayet, manglende kommunikasjon, brudd pa reglene).

e Overdrevent selvsikker / for usikker.

e Mangel pa rutine..

e etc.

Risikobevissthet er vanskelig & "undervise" fordi det dreier seg ikke om en fysisk gjenstand
som kan bringes med i klasserommet eller en regel som kan skrives pa tavlen. Det er noe som
ma erfares. Dette kan gjgres indirekte under kjgringen pa den maten at instruktgren og eleven
har samtaler pa egnete tidspunkter om det som foregar utenfor bilen og hva det innebaerer for
sikkerheten. Eller det kan gjeres gjennom spesielt innrettede evelser som vist i fglgende
eksempel (Sakari Hopia fra EuroDriver, Finland, i Advanced, 2002):

En demonstrasjon som er lagt opp for & vise risiko som faglge av utilstrekkelige marginer,
omfattet en gvelse hvor to instruktarer kjgrer etter hverandre pa banen. Elevene blir bedt om &
ansla den normale sikkerhetsmarginen som bilfgrere anvender i daglig trafikk ved en fart pa
50 km/t. Sa kjarer bilene en eller to runder mens de holder den marginen som elevene er enige
om.

Minst en av deltakerne er passasjer i hver av bilene, de andre ser pa fra sidelinjen. De to
bilene inntar plasser slik at bil nr. 2 kjgrer til siden for bil nr. 1, og holder seg samtidig bak
(med den marginen som det var enighet om). Bilene blir sa kjart med en fart pa 50 km/t mens
de opprettholder denne avstanden.

Pa et pa forhand fastsatt sted (ukjent for elevene), brastopper fareren av den bilen som kjarer
forst. Fareren av bil nr. 2 begynner a bremse i det gyeblikk han ser bremselysene pa bilen
foran lyse opp. Sa foretar bilene en kontrollert stopp i hvert sitt kjerefelt slik at bilen som
kjerte bak har kjart forbi den farste bilen.

Denne gvelsen kan gjares slik at en elev kjgrer den bakerste bilen. Selv om dette alternativet
vill gi en sterkere personlig opplevelse av situasjonen, kunne det vere en ulempe at
mangvrering av bilen ville kreve sa meget oppmerksomhet at det ville forstyrre fokuseringen.

En alternativ metode, som benyttes i en viss utstrekning i Finland, er & benytte en mekanisk
innretning som en slags "detonator”. Denne innretningen inneholder to ladninger av maling
med drivladning som er festet til bilen og som aktiveres med fjernkontroll. @velsen utfares
med eleven ved rattet. Pa et uventet sted pa banen utlgser instruktgren den ene ladningen. Det
heres et tydelig "bang", og en malingflekk blir avfyrt mot banen. Eleven har pa forhand fatt
instruks om at smellet er et signal om & bremse. En ny ladning med maling blir sa avfyrt nar
bremsingen begynner a virke pa hjulene. Tanken er at det er lett & male avstanden mellom de
to malingflekkene og virkningen av farten blir mer konkret.

Den gvelsen som er beskrevet ovenfor, er lagt opp med sikte pa at elevene skal bli klar over
hvor langt bilen faktisk beveger seg i lapet av det kritiske "ene skrekksekundet" nar man har
oppfattet en farlig situasjon, og at forestillingen om "lynrask reaksjon™ som unge bilfgrere
ofte viser til, ikke eksisterer i virkeligheten. Viktigheten av & kombinere trening av ferdigheter
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med gvelser for risikobevissthet og samtaler (selvevaluering) er innlysende for a unnga
ugnskede virkninger av gvelsene.

Selvevaluering

Det som er sagt ovenfor om selvevaluering og tilbakemelding gjelder her ogsa.
Selvevaluering er en anledning til & gi eleven et realistisk bilde av hans eller hennes sterke og
svake sider nar det gjelder ulike aspekter ved kjgringen. Det gir ogsa anledning til sette
kjeringen i forhold til hans eller hennes motiver og atferd pa de hgyere nivaene. Det
hierarkiske perspektivet legger vekt pa at atferd i konkrete trafikksituasjoner har
sammenheng med bilfererens alminnelige tendenser og malet for den konkrete
Kjereturen (niva 3). Det bgr altsa fokuseres pa de temaene som eleven finner vanskelige eller
foler seg utrygg pa. Realistisk tilbakemelding fra instrukteren far avgjgrende betydning i om
mulig enda starre grad enn far. Det bar legges vekt pa de risikomomenter som kan foreligge
som falge av elevens individuelle vaner og mate a gjere ting pa, d.v.s. fa gynene opp for
konsekvensene av forskjellige situasjoner og handlinger.

Forskijellige gvelser bar falges opp med samtaler, ikke bare for & klargjere tingene, men ogsa
for & gi et bredere perspektiv pa tingene.

For eksempel: @velsen med sikkerhetsmargin pa bane blir fulgt opp med samtale like etterpa.
Mental simulering av forskjellige scenarier kan gjennomfgres pa samme mate som for gvelser
I mangvrering. Begrepet "reaksjonstid” kunne settes i fokus, og elevene kan f.eks. diskutere
hvor vidt det er noe som kan pavirkes gjennom lering. Dersom en slik vrangforestilling
skulle bli stdende, kan instruktgren avgjgre diskusjonen ved a gjenta gvelsen pa banen,
kanskje med den mest pastaelige eleven bak rattet. Hayst sannsynlig vil gvelsen gi samme
resultat til tross for at eleven na vet nar han skal reagere — d.v.s. ingen merkbar reduksjon av
reaksjonstiden.

En meget anvendelig metode er at elevene far planlegge Kkjereruten selv og kjare slik
trafikkskiltene viser istedenfor & falge laererens instruksjoner. Tilbakemeldingen kan ogsa gis
pa forskjellige mater. Eleven kan for eksempel evaluere sin egen Kkjering farst (sterke og
svake sider), etter det gir leereren sin tilbakemelding og sa kan de diskutere sine synspunkter.
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Niva 3: Valg ved reiser/turer og forhold knyttet til reiser/turer

Hierarkisk
atferdsniva (hvor
generalisert):

Fareropplearingens sentrale innhold:

Kunnskaper og
ferdigheter som fareren
ma beherske

Risikogkende faktorer som
fareren ma veere bevisst pa

Selvevaluering

Kunnskaper og ferdigheter

Kunnskaper og ferdigheter

Bevissthet om personlig evne

Valg ved reiser|ang. hensyn knyttet til turen (ang risiko knyttet til malet for |til & planlegge, typiske mal for
/turer og forhold (mélets betydning, valg av  [turen, tilstanden under kjgring, |kjeringen, motiver for a kjare
knyttet tillomgivelser, virkninger av  |gruppepress, formélet med etc. Utvikle evne til

gruppepress, vurdering av
ngdvendighet etc.).

Kjgringen etc.). selvevaluering.

reiser/turer

Niva 3 fokuserer pa malene bak kjgringen og den sammenhengen hvor den foregar, d.v.s.
hvorfor vedkommende kjarer ved en spesifikk anledning, hvor og nar og med hvem. Dette
omfatter ogsa planlegging av kjgreruten og tid for kjgringen savel som valg av tilstand man er
i samt ledsagere. Valg som treffes pa dette nivaet, har betydningsfulle konsekvenser ikke bare
for trafikksikkerheten, men ogsa for slike forhold som drivstoffgkonomi, forurensning og
reiseskomfort. Det blir f.eks. truffet valg om man skal bruke bil eller spasere, kjgre i rushtiden
eller ikke, valy om man skal kjare i pavirket tilstand eller stresset etc. Alle slike valg har
sammenheng med formalet med kjareturen og de blir dirigert av generelle motiver av hgyere
orden. For eksempel, dersom det som betyr noe for en bilfarer ikke er sa mye turen fra A til B
som det er muligheten turen gir til & vise seg for kameratene som er med i bilen, kan
sikkerheten komme til & bli av sekundaer betydning.

God planlegging av turen kan gjere at selve kjeringen gar lett, mens darlig planlegging eller
ingen planlegging kan fare til at kjeringen blir vanskelig. Riktig anslag med hensyn til
Kjaretid, valg av den letteste ruten eller det mest egnete tidspunktet for turen, vil ikke bare
hjelpe bilfgreren til & spare drivstoff, men ogsa til at det oppstar faerre krevende
trafikksituasjoner og derved lettes belastningen pd mangvreringsferdigheten nar turen
gjennomfares. Et ngkkelaspekt ved planleggingen er selvsagt hovedbeslutningen om man skal
kjare eller ikke. Slike vurderinger bgr inkluderes i fareropplearingen fordi de pavirker direkte
bade arten og mengden av det man utsetter seg for og derfor ogsa den personlige risiko.

Nok en gang ma det papekes at unge bilfgrere kan vere opptatt av a realisere sine personlige
motiver gjennom kjgringen. | henhold til Vogel & Rothengatter (1984), var det "gleden ved a
kjare" som relativt sett bidro mest til bilfarerens holdning til kjgring i hgy hastighet. Man kan
ogsa se uttrykk for de motiverende faktorer, f. eks. kjgreglede, i hva slags biltype en person
benytter. Mannlige bilfgrere som gjerne vil kjare fort, har en tendens til & velge raske biler
(Hatakka et al. 1994). Den typen bilfgrere som la pa topp med hensyn til "ekstramotiver" for
valg av bil, var de samme som hadde sterst arlig kjerelengde og sterst antall regelbrudd i
forhold til kjgrelengden. Viktige ekstramotiver for disse bilfgrerne, d.v.s. motiver for valg av
bil bortsett fra transportbehovet, var kraftig akselerasjon, kraftig motor og et sporty utseende.
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Kunnskaper og ferdigheter

Grunnleggende ferdigheter pa niva 3 henger sammen med hensyn knyttet til selve turen. De
omfatter ikke bare spgrsmalet om hvordan man skal nd malet for en viss tur, men ogsa
hvordan man mest hensiktsmessig skal na det nar man tenker gkonomi og sikkerhet. De
emnene som skal dekkes omfatter:

Planlegging av ruten.

Unnga ungdvendig kjaring.

Valg av reisemate.

Samle informasjon (bruke kart, veermelding).

Fleksibilitet (f.eks. alternative valg i tilfelle uventet vegarbeide).
Gjennomsnittsfart.

Konstant fart og varierende fart i forhold til samlet reisetid og drivstofforbruk.
Hvordan pavirkes kjgringen av knapp tid og formalet med turen.

Hvordan pavirkes tidsskjemaet (og drivstofforbruket) nar man unngar rushtider.
Hvordan pavirkes kjgringen av gruppepress.

Hvordan virker alkohol, stress og tretthet.

Motivene for kjgring (inklusive “ekstramotiver") og den innflytelsen de har pa de
omgivelsene man har nar man kjarer.

e etc.

Sammenlignet med de to lavere nivaene er temaene pa niva 3 i mindre grad sentrert rundt
selve de tekniske ferdighetene og i sterre grad rundt evnen til & kjere selvstendig.
Vurderinger som gjares pa dette nivaet blir som regel foretatt fgr turen begynner, bevisst eller
ubevisst.

De ferdighetene som kommer til anvendelse pa dette nivaet i hierarkiet, kan pa en mate ses pa
som ferdigheter av mer abstrakt natur, og det er ikke mulig a lave absolutte og firkantete
regler for hvordan man skal angripe disse emnene i fgreroppleringen. Noen aspekter kan
diskuteres i klasserommet, f.eks. beregninger samt fordeler og ulemper ved forskjellige
holdninger til alternative reisemater, men disse ferdighetene kan med hell gves nar som helst
nar elev og leerer er ute pa vegen:

For eksempel, ndr man gver landevegskjering, kan en tilleggsavelse vere a forsgke a
planlegge turen pa forhand. Aspekter som tidsbehov, trafikktetthet, drivstofforbruk og
lignende aspekter kan sa bli demonstrert og diskutert mens man kjarer.

Pa lignende mate kan instruktgren, istedenfor a gi eleven anvisninger bit for bit ("ta til hgyre i
neste kryss .... na skal du ta veg nr. 2 til venstre .."), f.eks. gi eleven beskjed om a kjgre hjem
og overlate til ham eller henne a finne vegen. Eleven foretar altsa ikke gvelsen som en rekke
smaturer, men som en regular kjeretur som ma planlegges pa forhand og hvor det ofte ma
gjares justeringer underveis.

En tilleggsbonus i1 det andre eksemplet ovenfor er at den mentale arbeidsbelastningen for
eleven gkes, og dette kan avdekke mangler, f.eks. nar det gjelder & gi tegn. Det kan ogsa
oppsta forvirring og frustrasjon, f.eks. hvis eleven kjarer seg bort, og det kan fare til overilte
og darlige lgsninger. Slike feil er kanskje ikke like lett & fa gye pa nar eleven bare trenger a
konsentrere pa selve kjgringen.
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Risikogkende faktorer

Forutseenhet nar det gjelder risiko pa niva 3 i hierarkiet henger sammen med kunnskap om
ngdvendigheten av planlegging og de problemene som oppstar nd eleven ikke klarer a
planlegge kjgringen pa en god mate. Dessuten bgr bilfareren kjenne til risikomomenter som er
knyttet til visse mal for turen eller kjeringens kontekst. Dersom bilfgreren er bevisst pa
typiske personlige mal for kjgringen, eller vaner, nar problematiske situasjoner oppstar, kan
han eller hun vaere forberedt pa & mate disse problemene. Faktorer som gker risikoen pa dette
nivaet omfatter:

e Stress.

e Darlig humar.

Aggresjon.

Tretthet.

Darlig tid.

Lite kjent med ruten.

Lite kjent med kjaretayet.

Drikk / narkotika og bilkjaring.

Noe som distraherer (f.eks. bruk av mobiltelefon).
Press fra kamerater (sosial kontekst og ledsagere).
Kjeringens formal og kontekst.

Omgivelsene under kjaringen.

etc.

Det kan vise seg ngdvendig & angripe risikoelementene pa niva 3 gjennom gvelser med
problemlgsning og selvevaluering. En malsetning ville veare a fa elevene til a reflektere over
de faktorer som pavirker planleggingen av en tur, spesielt sett ut fra a ta risiko. Tilsvarende
kan det vanskelig laves gvelser med sosial kontekst og dens virkninger under kjgringen, og et
slikt aspekt ma angripes gjennom gruppesamtaler og e@velser. Mentale simuleringer av
forskijellige scenarier kan utfgres pa samme mate som tidligere nevnt i forbindelse med niva 2,
for eksempel (Christian Gaudioso fra ANPER, Frankrike, i Gadget, 2002):

En gvelse i problemlgsning er delt i tre deler; den begynner med en generell gruppediskusjon
om de erfaringene deltakerne har hatt i forbindelse med emnene pa niva 3 (som passasjerer,
kjering med familie eller med venner). Instruktgrens rolle er a skrive pa tavlen. Sa diskuterer
elevene de risikosituasjonene som ble beskrevet i fgrste del av gvelsen. Til slutt falger del 3
som omfatter gvelser med problemlgsning.

Idealet ville veaere & bygge opp @velsen rundt en eller to av de situasjonene som elevene selv
har brakt opp. Som alternativ kan man benytte scenarier som er forberedt pa forhand.
Prosessen blir i alle tilfelle den samme. En elev leser opp et scenarium, f.eks.: " .... for en dag
- opp klokken 5 og jobbet som en jeevel hele dagen. Gudskjelov at det er fredag. Hvis vi bare
hadde kunnet vente til i morgen med a dra av garde! Men Susan matte ha det pa sin mate -
som vanlig. Men sa er det ikke hun som ma kjare heller - se pa henne na, sover som et barn."
Sa blir gruppen bedt om a komme med sine reaksjoner. Instruktgren kan bidra med a stille
spgrsmal, som f.eks.:
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- Hares dette kjent ut?

- Hvordan tror du historien fortsetter?

- Hva ville du gjere hvis det var du som var bilfgreren?
- Hva ville du gjare hvis det var du som var passasjer?
- Hva om det regnet ogsa?

- etc.

En annen og litt mer forseggjort variant av metoden ovenfor er & bruke rollespill, som i
felgende gvelse:

Scenariet, f.eks. "tre av gutta pa veg til diskotek i en 1978 BMW som den ene nettopp har
Kjept brukt" blir improvisert av tre av elevene mens resten av gruppen ser pa. De to som er
passasjerer har pa forhand fatt i oppgave a forsgke a pavirke fareren pa en eller annen mate.
Etter noen minutters dialog kan gruppen gripe inn og lede utviklingen i en ny retning for a se
hvordan historien utvikler seg. For eksempel kan fareren prave a holde hodet kaldt og ikke gi
etter for press.

Hensikten med gvelser av denne typen er a fa deltakerne til a reflektere over sin egen atferd
og vilje til a ta risiko i forhold til trafikksituasjonen. Det er viktig & avslutte med 4 ta tid til
oppfalging hvor elevene bar fa mulighet til & lufte de falelsene som rollespillet kan ha brakt
til overflaten. Instruktgren kan stille spgrsmal som f.eks.:

- Hvordan faltes det & bli presset pa den maten?

- Har noen opplevet noe slikt som dette i virkeligheten?
- Hva mener dere fgreren kunne ha gjort?

- etc.

Instruktgren kan ogsa kommentere det som gruppen nettopp har vert vitne til og peke pa
lgsninger som gruppen ikke har tenkt pa.

Det siste av eksemplene ovenfor kunne meget godt ha veert tatt med under neste overskrift,
selvevaluering. Selv om niva 3 henger sammen med kjgring og niva 4 med livet utenfor
trafikkmiljoet, er det kanskje ikke ngdvendig & forsgke a trekke alt for skarpt skille mellom
dem nar det kommer til praktiske metoder for undervisning og laering. Det samme utvalget av
metoder kan med fordel benyttes pa begge nivaer.

Selvevaluering

De forskjellige faktorene som er knyttet til formalet med Kkjoreturen, og spesielt
sammenhengen Kkjgringen gjeres i, er kompliserte emner som krever pedagogiske metoder
som gker en persons subjektive bevissthet om sterke og svake sider med hensyn til egne vaner
og ferdigheter nar det gjelder planlegging. Eleven har selvsagt hatt lite erfaring med
planlegging av bilturer, og dette temaet er derfor egnet til a bli tatt med i den siste delen av
opplaeringen, nar bade elev og instruktgr har hatt anledning til & se faktiske prestasjoner pa
dette omradet.
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Dersom bilfgreren er bevisst pa typiske personlige mal for kjgringen, eller vaner, nar
problematiske situasjoner eller gruppepress oppstar, kan han eller hun veere bedre forberedt pa
a mate disse problemene. For eksempel, hvis en bilfarer som har en tendens til & reagere pa
tidspress med aggresjon er klar over dette, kunne han eller hun planlegge turen bedre. Eller
bare det & vite om eller vere bevisst en slik tendens, kan hjelpe til & redusere virkningen. Pa
samme mate kunne en ung bilfarer, som er sjafgr for en gruppe berusete venner, allerede pa
forhand forberede seg mentalt pa & avvise forslag fra kameratene som kunne innebare fare.

Selvevaluering gir mulighet for & la eleven fa et realistisk bilde av sine personlige motiver for
a veere pa vegen og i hvilken kontekst. | sd mate er det ner sammenheng mellom hvordan
man Kjarer i det enkelte tilfelle og generelle livsmal, motiver og atferd pa niva 4 som er
hayeste niva. Det hierarkiske perspektiv understreker at kjgreturer planlegges i samsvar med
bilfererens generelle tendenser og mal. Og disse tingene er det bare bilfgreren selv som
kjenner.

Aspekter som burde angripes omfatter hvordan elevens egne motiver med hensyn til
reisemate (sammen med hvem, sinnsstemning, tilstand under kjgringen, tid pa degnet etc.)
pavirker resultatet av turen, spesielt fra et sikkerhetssynspunkt. Handtering av press er et
annet emne, f.eks. en diskusjon om valgmulighetene i en slik situasjon?

Som nevnt i begynnelsen av kapitlet, ma strukturene pa niva 3, og niva 4 for den saks skyld,
ofte behandles indirekte — d.v.s. slik at de blir pavirket gjennom de lavere atferdsnivaer. En
metode blir det gitt omrisset av nedenfor (tilpasset fra Advanced 2002).

En gvelse pa bane omfatter fra begynnelse til slutt:

- En startlinje.

- Slalamkjgring mellom Kkjegler.

- Parkering forover og med rygging.

- Kjgring gjennom smal passasje (mellom to rader av trafikkjegler).

- Kjere en strekning pa 100 m.

- En sluttlinje hvor bilen skal veere stoppet, markert med en trafikkjegle.

Deltakerne far beskjed om a fullfare de enkelte delene av gvelsene sa raskt som mulig, for
tiden vil bli malt. Selv om hensikten med gvelsen pa denne maten er oppgitt & dreie seg om
fart, er den virkelige hensikten & gjare deltakerne bevisst pa hvor vanskelig det er a kjare
under press. Presset kan gjgre seg gjeldende pa mange mater:

- Like far starten blir fareren oppmuntret av instruktaren til & gke volumet pa bilradioen, og

- stiller bilfareren et komplisert, teknisk spgrsmal som han eller hun ma tenke over under
kjgringen og finne svar pa for ankomst til sluttlinjen.

- Bilfareren begynner med slaldamen eller parkeringen og far vite at alle feil vil fare til trekk.
Generelt gjelder dette velting av trafikkjegler.

- De andre deltakerne ser pa (fra sidelinjen eller som passasjerer i bilen). Dette oppleves
generelt som press fra kameratene og leder til gnsket om a fullfgre gvelsen pa en respektabel
tid sammenlignet med de andre bilfgrerne i gruppen.

- Det at tiden blir malt, far eleven til & tro at det vil bli foretatt en form for rangering etterpa.

| virkeligheten skjer det ingen rangering, og trekk blir notert men ikke regnet sammen.
Gruppediskusjon og tilbakemelding etterpa blir lagt opp slik at det avdekker de
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vanskelighetene den enkelte hadde med a mestre presset. Det er bra om det kan trekkes linjer
til lignende press i virkelige situasjoner pa vegen. Den starste delen av presset er knyttet til
risikogkende faktorer pa niva 3, men ogsa pa niva 4 (forutsatt at vedkommende er i stand til &
gjenkjenne sin egen atferd i gvelsene og diskusjonen).

Selvevaluering er ogsa utgangspunktet nar man skal trekke forbindelsen mellom en viss atferd
og dens konsekvenser, eller kjede av konsekvenser, i vid forstand - for eksempel:

Gruppen kan diskutere hva som kan skje nar man her det travelt. Har man travelt, gker som
regel farten, og dette forer igjen til frustrasjon. Frustrasjonen senker toleranseterskelen for
hindringer og farer ofte til lite smidig og "rykkete" kjering. Dette pavirker og irriterer pa sin
side andre trafikanter.

Eksemplet ovenfor kan ogsa tjene til & illustrere forbindelsen mellom valg pa niva 3 og de
krav som blir stilt pa nivaene 2 og 1. God planlegging farer til mindre belastning pa de andre
nivaer, f.eks. de krav som stilles til ferdighet i behandling av bilen.

Niva 4: Generelle handlingstendenser og mater a se omverdenen pa

Hierarkisk
atferdsniva (hvor
generalisert):

Generelle
handlingstendenser
0g mater a se
omverdenen pa

Fareropplaeringens sentrale innhold:

Kunnskaper og
ferdigheter som fareren
ma beherske

Risikogkende faktorer som
fareren ma veere bevisst pa

Selvevaluering

Kunnskap om / kontroll
over hvordan generelle
livsmél og verdier,
atferdsmenster,
gruppenormer etc. pavirker
Kkjgringen

Kunnskap om / kontroll over
risiko forbundet med livsmal
og verdier, atferdsmgnster,
gruppepress, misbruk av
stoffer etc.

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

Mens niva 3 er knyttet til en spesifikk reise, er niva 4, det hgyeste nivaet i hierarkiet, i noen
grad fristilt fra trafikken som sadan idet dette nivaet inneholder de forutsetningene som til
syvende og sist former personens liv totalt sett. Trafikken er bare en del av det totale.

Det hierarkiske perspektiv legger vekt pa viktigheten av bilfererens personlige motiver,
tendenser og sosiale relasjoner i videre forstand. Disse
personlighetsfaktorer slik som selvkontroll, men ogsa livsstil, sosial bakgrunn, kjgnn, alder,
gruppetilhgrighet og andre foru