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Forord

Denne oppgaven er skrevet av Kristine Haraldsen og Benedicte T. Naess som et avsluttende
arbeid i Master of Business and Administration ved Nord Universitet i Stjgrdal. Barekraft og
veien mot det grenne skiftet har lenge veert et stort interessefelt for begge. Vi er begge
smabarnsforeldre, og tenker mye pa vare barns oppvekstsvilkar og fremtidsutsikter. Med det

som bakteppe gnsket vi & forske pa fenomenet: barekraftig utvikling.

Det har veert en leererik og spennende prosess, samtidig som det har veert krevende. Vi har
begge hatt fulltidsjobb i tillegg til studiene, sa det har blitt mange sene kvelder og mye
helgejobbing. Time management har fatt en helt ny betydning for oss gjennom denne

forskningsprosessen.

Vi har mange a takke for at denne oppgaven til slutt ble ferdigstilt. Vi vil benytte anledningen
til & takke var veileder, Iselin Kristine Mauseth Steira, for gode rad og innspill. Vi vil takke
Jan Haraldsen for hjelp med gode refleksjoner, gjennomgang og rettskriving av oppgaven. Vi
vil ogsa benytte anledningen til & takke alle informantene som tok seg tid til a stille til intervju
i en travel hverdag, og villig delte av sine erfaringer og kunnskap. Vi gnsker a takke begge
vare arbeidsgivere for stgtten og oppmuntring gjennom prosessen. Til slutt vil vi rette en
ekstra stor takk til Catrine Neess, familie, venner og gode kolleger for & heie pa oss gjennom
hele skriveprosessen. Uten den lille ekstra motivasjonen ville veien mot mal blitt ekstra

lang.

Trondheim, 24.mai 2023

Kristine Haraldsen og Benedicte T. Nass



Sammendrag

| denne oppgaven har vi undersgkt trafikkskolebransjens forstaelse av begrepet barekraft,

holdninger til baerekraftig utvikling, hvilke mulige drivere og barrierer som eksisterte og hva

som kunne pavirke implementering av effektive tiltak. Problemstillingen for oppgaven ble:
Hvilke faktorer pavirker implementeringen av bearekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og

hva kan gjgres for & overvinne eventuelle barrierer?

Vi har valgt felgende teorier som vi mener har bidratt til a svare pa problemstillingen:
Systems thinking, endringsledelse, kommunikasjon og samhandling og ulike gkonomiske
teorier. Dette er teorier som har kommet fram gjennom et grundig litteratursgk og som har

vist seg mest relevant for var oppgave.

Vi har valgt a benytte kvalitativ metode og casedesign. Vi innhentet datamaterialet gjennom
dybdeintervju og valgte en abduktiv tilnaerming hvor vi stadig har gatt fram og tilbake mellom
empiri og teori. | den farste delen av undersgkelsen har vi gjennomfert dybdeintervju av fire
informanter der alle er daglig leder i hver sin trafikkskole. | den andre delen av undersgkelsen
gnsket vi & fa perspektivene og tankene til andre interessenter og styrende organer i bransjen.

Pa den maten har vi sammenlignet funnene opp imot hverandre.

Bade funnkapittelet og drgftingskapittelet er oppbygd pa bakgrunn av forskningsspgrsmalene
og de fire hovedkategoriene inneholder underkategorier. Hovedkategoriene er barekraftig
bevissthet, drivere for baerekraftig utvikling, barrierer for baerekraftig utvikling og tiltak som
kan bidra til beerekraftig utvikling. Under disse hovedkategoriene finner vi falgende
underkategorier: begrepet bearekraft og holdninger, politisk mot, gkonomi, samhandling,
kompetanse og omdgmme, manglende politisk mot, knapphet pa ressurser, manglende
samhandling og manglende kompetanse.

Vi har konkludert med at det er en varierende begrepsforstaelse nar det kommer til
bearekraftig utvikling og dette er a anse som en barriere. Vi har konkludert videre med at det
er manglende samhandling pa tvers av aktgrer i trafikkskolebransjen. For a kunne overvinne
denne barrieren vil det veere ngdvendig a skape felles arenaer for samhandling og
erfaringsdeling. Den gkonomiske situasjonen var de daglige lederne spesielt opptatt av og
dette kan bade veere en driver, men ogsa en barriere for den baerekraftige utviklingen.
Trafikkskolebransjen ma ga fra et enhetlig fokus til et helhetlig fokus og man ma etterstrebe



engasjement og pagangsmot for a fa til de endringene som er ngdvendig for & kunne oppna
FNs beerekraftsmal pa sikt. Her bar myndighetene utvise et starre politisk mot i form av
insentiver, subsidier og lov- og forskriftsendringer. For at trafikkskolebransjen skal bli mer
framtidsrettet ma de vise mer apenhet, drive kontinuerlige endringsprosesser med feedback
loops og ta hensyn til det etiske dilemmaet trafikkskolene star ovenfor da de bade har et

samfunnsoppdrag og at de skal drive en gkonomisk forsvarlig bedrift.



Abstract

In this study, we have examined the driving school industry’s understanding of the concept of
sustainability, attitudes towards sustainable development, possible drivers and barriers that
exist, and what could influence the implementation of effective measures. The research
question for the study was:

What factors influence the implementation of sustainability efforts in the traffic school

industry, and what can be done to overcome any barriers?

We have chosen the following theories that we believe have contributed to answering the
research question: Systems thinking, change management, communication and collaboration,
and various economic theories. These theories were identified through a thorough literature

review and were found to be most relevant to our study.

We have opted for a qualitative approach and a case study design, collecting data through
interviews. We have used an abductive approach, continuously moving back and forth
between empirical data and theory. In the first part of the study, we conducted interviews with
four participants, all of whom are managing directors of their respective driving schools. In
the second part of the study, we sought perspectives and insights from other stakeholders and

governing bodies in the industry, allowing us to compare the findings.

Both the findings chapter and the discussion chapter are structured based on the research
questions, and the four main categories contain subcategories. The main categories are
sustainable awareness, drivers for sustainable development, barriers to sustainable
development, and measures that can contribute to sustainable development. Under these main
categories, we find the following subcategories: the concept of sustainability and attitudes,
political will, economy, collaboration, competence and reputation, lack of political will,

resource scarcity, lack of collaboration, and lack of competence.

We have concluded that there is a varying understanding of the concept of sustainable
development, which can be considered a barrier. Furthermore, we have found that there is a

lack of collaboration among actors in the driving school industry. To overcome this barrier, it



will be necessary to create common arenas for collaboration and knowledge sharing. The
economic situation was of particular concern to the managing directors, which can both be a
driver and a barrier to sustainable development. The traffic school industry must shift from a
singular focus to a holistic focus and strive for engagement and determination to achieve the
necessary changes to ultimately reach the UN Sustainable Development Goals. In this regard,
authorities should demonstrate greater political will through incentives, subsidies, and
changes in laws and regulations. To make the traffic school industry more future-oriented,
they must show more openness, engage in continuous change processes with feedback loops,
and consider the ethical dilemma faced by traffic schools as they have both a societal mission
and the need to operate a financially viable business.
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1.0 Innledning
Tema for oppgaven er barekraftig utvikling i trafikkskolebransjen. Vi valgte a gjare et
dypdykk i denne bransjen grunnet at vi var interessert i begrepet baerekraft, og ikke fant noe
tidligere forskning som omhandlet dette temaet i bransjen. Vi sa med dette at vi kunne bidra
med ny kunnskap og innsikt. Vi gnsket a fa en starre forstaelse for hvilke faktorer som kunne
pavirke baerekraftig utvikling, og hvilke drivere og barrierer som eksisterte. Veitrafikken star
for store deler av klimagassutslippene fra transport i Norge, og ifalge tall fra SSB star
transportsektoren for ca. 1/3 av det totale klimagassutslippet (Statistisk sentralbyra, 2019).
Regjeringen har uttalt at det er helt avgjerende at man far en reduksjon av klimagassutslipp i
denne sektoren for & na FNs klimamal. Det vil veare avgjerende i tiden fremover at alle
naringsvirksomheter tar stgrre grep, og viser starre handlingskraft ved a ta et starre
samfunnsansvar. Flere mener at nazringslivet ma ta mer hensyn til sosiale og miljgmessige
faktorer, og ha mindre fokus pa gkonomisk vekst og profittmaksimering (Carson et al., 2019;
Elkington & Rowlands, 1999; Midttun, 2013). Bedrifter og naringslivet palegges et stort
ansvar av norske myndigheter til  ta et starre samfunnsansvar, og dette kommer fram av
Stortingsmelding nummer 10 som ble lagt fram av Stoltenbergs andre regjering (2008-2009).
Der ble samfunnsansvaret til bedrifter definert pa falgende mate:

“Regjerningen legger til grunn en forstdelse av samfunnsansvar som innebcerer at

bedrifter integrerer sosiale og miljgmessige hensyn i sin daglige drift og i forhold til

sine interessenter” (Meld. St. nr. 10 (2008-2009), s. 7).
Med dette som bakgrunn var vi nysgjerrig pa a finne ut mer om beerekraftsarbeidet i
trafikkskolebransjen, og hvilke faktorer som pavirket implementeringen av dette.

1.1 Bakgrunn for tema

Beaerekraft har virkelig blitt satt pa agendaen de siste arene bade pa nasjonalt og globalt niva.
Verden star ovenfor en klimakrise der vi er ngdt til & ta innover oss at vi ma gjare store
endringer bade som privatpersoner og i neringsgyemed for a ta vare pa jordkloden var. Alle
blir ngdt til & se pa hvordan man kan imgtekomme gkende ettersparsel etter varer, tjenester og
kapital og likevel sikre en berekraftig framtid (FN-sambandet, 2023). | 1993 kom Gro
Harlem Brundtland med et minnerikt sitat i aftenposten: «alt henger sammen med alt»
(Holden & Linnerud, 2021). Sitatet viser til at det er viktig a tenke pa at vare lokale

handlinger kan ha innvirkning pa andre i et globalt perspektiv.



Barn og unge har blitt mer miljgbevisste og gnsker a se mer handlingskraft fra myndigheter,
naringsliv og ledere. Det stilles stadig hayere krav til politikere og ledere til & vise at de tar
utfordringene og bekymringene pa alvor. Et eksempel som har medfart starre oppmerksomhet
0g bevisstgjering rundt temaet beerekraft er aksjonen til miljgaktivisten Greta Thunberg. |
august 2018 satte hun seg utenfor Riksdagsbygningen i Stockholm med plakaten ““skolstrejk
for klimatet” (Bakken, 2018). 1 2015 vedtok FNs medlemsland en felles avtale om 17
overordnede barekraftsmal som man skal jobbe for & oppna innen 2030 (FN-sambandet,
2023). FNs klimapanel har jobbet for & fa en bred og vitenskapelig oversikt over
klimautfordringene, i tillegg til & finne muligheter til & snu de negative konsekvensene.
Funnene fra rapportene viser at de sterste arsakene til klimaendringer er menneskeskapte
klimagassutslipp. FNs klimapanel har na lansert sin sjette hovedrapport som bestar av tre
delrapporter og en synteserapport. Synteserapporten ble lansert 20.03.2023, og er en
sammenstilling av de viktigste funnene fra rapportene i sjette rapportsyklus. Rapporten setter
sgkelyset pa hvordan man kan begrense klimaendringene pa en barekraftig mate, og er det
viktigste bidraget til internasjonal klimapolitikk. Hovedfunn i synteserapporten i sjette
hovedrapport viser til fglgende:

«FNs klimapanel er klare: Vi har det vi trenger for & handle. Tempoet ma drastisk

opp. Valgene vi gjar dette tiaret, pavirker kloden i tusenvis av ar» (Miljedirektoratet,

2023).
Med bakgrunn i dette gnsket vi & se naermere pa hvordan trafikkskolebransjen jobbet med

bearekraft, og hvilke utfordringer de hadde med tanke pa implementering av dette.

1.2 Casebeskrivelse av trafikkskolebransjen

Trafikkskolebransjen i Norge er en regulert bransje som er underlagt strenge krav til
rapportering og kvalitetssikring fra myndighetene, og ma falge lover og forskrifter.
Trafikkskolene i Norge tilbyr trafikkopplearing innen ulike klasser som bil, MC, tungbil,
traktor og andre kjgretgy. Bransjen er en viktig bidragsyter i samfunnet nar det kommer til
trafikksikkerhetsarbeid. Den spiller en viktig rolle i & sikre at ulike trafikantgrupper tilegner
seg ngdvendige kunnskaper og ferdigheter for & kunne ferdes trygt i trafikken. Dette medfarer

at bransjen har et stort samfunnsansvar og samfunnsoppdrag.

Farst i 1965 ble det lovbestemt at enhver som gnsket a drive med fareroppleering matte ha en
seerskilt godkjenning. Trafikklaereryrket ble da tatt inn under vegtrafikkloven og i 1970 ble

trafikklererutdanningen organisert gjennom Statens trafikklaererskole og yrket vokste fram



som en profesjon med en formell utdanning. Dette var et steg i myndighetenes strategi for a
ke trafikksikkerheten i Norge (Torsmyr, 2007). For a kunne bli trafikkskoleleerer i Norge i
dag ma man gjennomfgre en universitetsutdanning med varighet pa to ar. Denne er a finne

ved Nord universitet og OsloMet.

| trafikkskolebransjen har man to bransjeorganisasjoner: Norges Trafikkskoleforbund (NTSF)
og Trafikkforum. NTSF ble stiftet i 1954. De representerer i hovedsak arbeidsgivere, og

representerer over 80 prosent av dagens trafikkskoler og trafikklaerere.

«Gjennom konkrete tiltak og mal gnsker Norges Trafikkskoleforbund & bidra til & lafte
bransjen i stadig mer barekraftig retning. Innsatsen er rettet inn mot fire pilarer — fire
omrader der trafikkskolebransjen kan ta et gkt samfunnsansvar og spille en viktig rolle
for samfunnsutviklingen» (Norges Trafikkskoleforbund).

Trafikkforum er den nest stgrste bransjeorganisasjonen og deres «kjerneverdier tar
utgangspunkt i en delingskultur der vi gnsker oss at alle trafikkskoler i Norge skal ha et godt
faglig fundament, og ta del i en pagaende kompetanseutvikling for & bli stadig bedre»
(Trafikkforum).

Trafikkskolebransjen har gjennomgatt noen endringer de senere arene der flere har tatt i bruk
digitale verktay i opplaring. Det er stort fokus pa trafikksikkerhet og bidrag til oppnaelse av
nullvisjonen som er en visjon om at ingen skal bli hardt skadd eller drept i trafikken i Norge
(Statens vegvesen). Bransjen har utfordringer nar det kommer til baerekraftig utvikling. Det er
et stort behov for a ga over til nullutslippskjeretay, og man ma fa en sterre oppslutning i hele
bransjen om at man star sammen om a finne de gode lgsningene. I tillegg er det utfordringer
knyttet til at trafikkskolene bade har et samfunnsansvar og en bedrift de skal drive gkonomisk
forsvarlig. Dette kan oppleves som et etisk dilemma for mange, spesielt med tanke pa

baerekraftshensyn.

1.3 Problemstilling og forskningsspgrsmal

Utviklingen av var problemstilling har vaert en modningsprosess der vi startet tankeprosessene
rundt selve temaet; barekraft. Deretter spisset vi 0ss inn pa en bransje vi gnsket a undersgke
narmere. Underveis i var studie har vi mattet endre problemstillingen da vi sa et behov for a
belyse temaet fra flere vinkler enn kun daglig leders perspektiv i trafikkskolene som vi startet
med. Vi gnsket et bredere og videre perspektiv og tok derfor med interessenter inn i
undersgkelsen. Vi har tatt et dypdykk inn i hva begrepet barekraft betyr for



trafikkskolebransjen i dag, og sett naermere pa hva som kunne trigge beerekraftig utvikling.
Med dette haper vi at vare funn og analyser ogsa kan generaliseres, og dermed bidra til leering

for andre bransjer og sektorer. Vi har valgt en problemstilling som er falgende:

Hvilke faktorer pavirker implementeringen av barekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og hva

kan gjares for & overvinne eventuelle barrierer?

Forskningsspgrsmal:

1. Hva legger trafikkskolebransjen i sin forstaelse av begrepet bearekraft?

2. Huvilke drivere eksisterer for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
3. Hvilke barrierer eksisterer for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
4

Hvilke tiltak kan iverksettes for & bidra til en mer bearekraftig trafikkskolebransje?

1.4 Avgrensning

Vi har valgt a forske pa barekraftig utvikling i trafikkskolebransjen. Her har vi avgrenset
oppgaven ved a velge to datasett der det ene er daglig ledere i sma- og mellomstore
trafikkskoler, og det andre er ulike interessenter i trafikkskolebransjen. Grunnen til at vi har
valgt sma- og mellomstore bedrifter (heretter SMB) som segment under et av datasettene er at
ifalge en rapport fra NHO sa er 99% av bedriftene i Norge SMBer (NHO). Vi mente at det
ville vaere lettere a rekruttere informanter i dette segmentet med tanke pa at de fleste
trafikkskolene havnet inn under dette. Ved a ta med et ekstra datasett med interessentenes

synspunkt rundt temaet baerekraft, kunne vi skaffe et starre helhetsperspektiv.

Var studie kan knyttes opp imot et bredt spekter av teori. Det har derfor veert helt avgjgrende
a avgrense oppgaven med tanke pa teori for & kunne gjennomfgre masteroppgaven. Vi har
hele veien tatt utgangspunkt i fenomenet baerekraftig utvikling. 1 tillegg har vi brukt
antakelsene vi hadde pa forhand, forskningssparsmalene, intervjuguidene og funnene vare
som en pekepinn pa hvilken teori vi har mattet ha med for a kunne svare pa problemstillingen.
Systems thinking er en teoretisk tilneerming og metode som er sveert omfattende. Vi har derfor
valgt & kun fokusere pa kausale diagrammer, forsterkende og balanserende feedback loops og
enkelte leverage points som vi sa mest relevant ovenfor vare empiriske funn, se kapittel 2.1
for utdypning av denne teorien. Teorien er godt forankret i var problemstilling da

trafikkskolebransjen ma ta innover seg utfordringene som det lokale og globale samfunnet



star ovenfor nar det kommer til klima, miljg, sosiale forhold og gkonomi. Det kreves derfor
starre forstaelse og innsikt i hvordan komplekse systemer fungerer, gkt kunnskap om

endringsprosesser, mer kunnskap rundt kommunikasjon, samhandling og gkonomi.

Oppgaven er ogsa avgrenset i forhold til tid og innhenting av datamaterialet. Det ble innhentet
I lgpet av en begrenset tidsperiode da masteroppgaven ble levert i mai 2023.

1.5 Begrepsavklaring

Nar man utfarer en studie er det viktig at man har en klar formening om de begrepene man
benytter, og at man forstar at et begrep kan ha ulike betydninger. “Et begrep er ikke bare et
ord, men viser til betydningen av et spraklig uttrykk og avgrenser spraklige fenomener fra
hverandre” (Johannessen et al., 2020, s. 29). | samfunnsforskning er det derfor viktig at man
finner de begrepene som enklest beskriver det omradet man gnsker a forske pa, i tillegg til &

beskrive hvorfor dette begrepet er relevant (Johannessen et al., 2020).

1.5.1 SMB
Ettersom en betydelig del av Norges neringsliv bestar av SMBer har vi blant annet valgt &

konsentrere oss om denne gruppen gjennom det ene datasettet i var studie. Det antas at man
kan utgjare en forskjell nar det kommer til endringer mot et mer beerekraftig nzeringsliv
innenfor denne delen av nearingslivet. NHO definerer SMBer som virksomheter som har feerre
enn 100 ansatte (NHO). En rapport som hadde overskrift “Smabedriftslivet” som ble publisert
pa regjeringen.no viste at 99% av Norges virksomheter bestar av SMBer som star for 70 % av

verdiskapingen i privat sektor (Departementene).

1.5.2 Begrepet baerekraft
Baerekraft er et begrep som kan tolkes ulikt i forhold til hvilken kontekst det blir brukt. I var

oppgave har vi valgt a se pa begrepet barekraft og baerekraftig utvikling som et fenomen som
vi har undersgkt naermere grunnet at det er en sentral trend som har vokst fram i naringslivet.
Det er i utgangspunktet tre perspektiver man kan bruke det innenfor: sosialt fokus, miljg og
gkonomi. Vi har derfor valgt a ta utgangspunkt i den mest kjente definisjonen av begrepet slik
at man har en felles forstaelse for hva begrepet innebarer. FNs definisjon av begrepet
baerekraft er “En utvikling som imgtekommer dagens behov uten & gdelegge mulighetene for
at kommende generasjoner skal fa dekket sine behov” (FN-sambandet, 2021). Begrepet

"baerekraftig utvikling” gjorde seg kjent gjennom Brundtland-kommisjonen og rapporten “vér
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felles framtid” fra 1987. Rapporten har senere blitt fulgt opp gjennom FN sitt videre arbeid
for baerekraftig utvikling (Holden & Linnerud, 2021). Begrepet er vidt og det var derfor
ngdvendig a avgrense det. Vi tok utgangspunkt i FNs beerekraftsmal og valgte falgende
fokusomrader i denne oppgaven:

o Trafikksikkerhet

o Kompetanse

o @konomi

o Miljo

o Samarbeid

1.5.3 Grgnnvasker
Definisjonen av dette begrepet er hentet fra Grennvaskingsplakaten: “Grennvaskere snakker

heyt om baerekraft uten a bidra med noe som gjor verden bedre” (Grgnnvaskingsplakaten).
Det er viktig at bedrifter er klar over dette begrepet nar de skal jobbe med barekraftig

utvikling.

1.5.4 Paradigme
Innsikt og oppdagelse kan skape bade store og sma revolusjoner som igjen forandrer et helt

system. Charles Darwin sin evolusjonsteori er et godt eksempel pa et paradigme da dette er en
lgsning som er akseptert som lgsning pa lignende problemstillinger og dermed har blitt en
anerkjent tradisjon innen vitenskapen (Store Norske Leksikon, 2022). Et godt eksempel pa et
paradigmeskifte skjedde for ca. 200 ar siden da leger startet & vaske hendene som en del av

sin prosedyre (Nilsen, 2022).

1.5.5 Nullvisjonen
Nullvisjonen er en visjon om at ingen skal bli drept eller hardt skadd i trafikken i Norge.

Denne visjonen ble vedtatt av Stortinget i 2002 og denne hviler pa tre pilarer; etikk,
kunnskap og ansvar (Statens vegvesen). Den etiske pilaren bygger pa ideen om at ingen
trafikkulykker er akseptable. Kunnskapspilaren bygger pa de menneskelige forutsetningene
og forskning. Ansvaret deles mellom trafikantene og myndighetene som lager lover og bygger
infrastruktur (Lgken, 2008). «Nullvisjonen er altsa bade en etisk vegviser og en retningslinje
for det videre trafikksikkerhetsarbeidet i Norge» (Statens vegvesen).



1.5.6 Kompetanse
Kompetansebegrepet er omfattende, og har mange ulike definisjoner. Kunnskap er en av

faktorene man legger i begrepet, men det omhandler mye mer. Kompetanse kan defineres
som: «evnen til & lzse oppgaver og mestre utfordringer i konkrete situasjoner. Kompetanse
inkluderer en persons kunnskap, ferdigheter, holdninger og hvordan disse brukes i samspill»
(NHO, 2023). NHO har fglgende utdypning av begrepet:

- «Kunnskap - a vite
- Forstaelse - a skjgnne
- Ferdigheter - & gjere i en situasjon
« Kognitive ferdigheter (tallforstaelse, lesing, skriving, problemlgsning,
analyse, kritisk tenkning)
« Sosiale ferdigheter (evne til samarbeid, kommunikasjon, handtere
konflikter, skape felles forstaelse, skape tillit)
o Emosjonelle ferdigheter (utholdenhet, selvdisiplin, motivasjon,
apenhet)
- Holdninger og verdier» (NHO, 2023).

1.6 Oppbygging av oppgaven

| det farste kapittelet presenterer vi casebeskrivelsen, aktualisering av temaet, bakgrunnen for
vart valg av tema, avgrensning, problemstilling og forskningssparsmalene. Videre, i det andre
kapittelet, legger vi fram den teorien vi mener best kan bidra til & besvare var problemstilling.
| oppgavens tredje kapittel tar vi for oss valg av metode og beskriver var forskningsprosess
fra forarbeid til datainnsamling og dataanalyse. Vi beskriver ogsa validiteten og reliabilitet. |
fjerde kapittel blir de empiriske funnene fra undersgkelsen presentert som vi videre drafter
opp imot teorien i det femte kapittelet. Oppgavens siste kapittel omhandler konklusjonen pa
var problemstilling og forskningssparsmalene, far vi til slutt retter blikket framover mot

framtidige forskningsmuligheter i det syvende kapittelet.



2.0 Teoretisk rammeverk

2.1 Systems Thinking
Systems thinking er en disiplin hvor man skal se pa helheten (Senge, 2006). Det bygger pa en

tilnserming om a forsta hvordan systemer fungerer, inkludert komplekse sammenhenger
mellom deler av systemet. Dette innebarer & bruke analytiske ferdigheter for & identifisere og
forutsi hvordan systemet vil oppfare seg, og deretter utforme endringer i systemet for a oppna
gnskede resultater (Arnold & Wade, 2015). Systems thinking stiller seg i kontrast til den
tradisjonelle analysen hvor man plukker ting fra hverandre. Gjennom en holistisk tilneerming
ser systemet pa alle elementene som en del av et starre system og relasjonene imellom dem er
viktig. Trafikkskolebransjen bestar av mange ulike aktgrer som for eksempel trafikkskoler,
utdanningsinstitusjoner, Statens vegvesen, forsikringsselskaper og bransjeorganisasjoner. Det
vil veere viktig at alle disse aktarene ser pa seg selv som en del av et system og ikke som

enkeltstaende enheter uten en klar tilknytning.

For & lage en oversikt over et system kan man lage kausale diagrammer. Kartleggingen
involverer ofte a lage et diagram som viser alle de ulike elementene i systemet, samt &
identifisere arsak og virkningsforhold og andre typer interaksjoner mellom disse elementene.
Ved & visualisere disse interaksjonene kan man fa en dypere forstaelse av hvordan systemet
fungerer, og hvordan endringer i en del av systemet kan pavirke andre deler av systemet.
Kartlegging av et system er en teknikk for a visualisere og analysere forbindelser som igjen

kan hjelpe til med & forsta et system pa en mer helhetlig mate (University of Phoenix, 2022).

Forsterkende loops og balanserende loops er to typer feedback-loops som er sentrale
konsepter i systems thinking. Forsterkende loops skaper en selvforsterkende effekt som farer
til gkt vekst eller reduksjon i et system. For eksempel kan et selskap som gjar det bra i
markedet, gke sin fortjeneste, og deretter investere mer i produktutvikling, noe som igjen
farer til gkt salg og enda hgyere fortjeneste. Dette er et eksempel pa en positiv forsterkende
loop som kan fare til en eksponentiell vekst i systemet. Balanserende loops motvirker
endringer i systemet ved a skape en stabiliserende effekt. Hvis et selskap opplever en
reduksjon i salget, kan den balanserende loopen redusere produksjonen for & unnga
overproduksjon og tap av ressurser. Dette er et eksempel pa en negativ balanserende loop som
kan bidra til & opprettholde stabilitet i systemet. For & analysere og forsta komplekse systemer
er det viktig & kunne identifisere bade forsterkende og balanserende loops. Dette gjar det



mulig & forutsi hvordan systemet vil reagere pa endringer, og videre utvikle strategier for a
optimalisere ytelsen til systemet (Meadows, 2009; Senge, 2006).

Meadows (2009) snakker om "leverage points™ eller "innflytelsespunkter” i sin bok «Thinking
in systems». Dette refererer til ulike punkter i et system hvor en liten endring kan ha en stor
innvirkning pa systemets atferd eller ytelse. Disse punktene kan brukes til & pavirke eller
endre systemet pa en effektiv mate. Meadows (2009) er tydelig pa at listen over punkter man
kan gripe inn i et system pa, pa ingen mate er en oppskrift for hvordan vi kan finne
innflytelsespunkter, men heller en invitasjon til & tenke bredere pa endringer i et system. Det
hayeste punktet pa listen vil ha minst innflytelse pa en eventuell endring. Listen blir
presentert fra det hgyeste tallet (12) til det laveste (1).

12. Tall - konstanter og parametere som subsidier, skatter og standarder.

Ifalge Meadows gar starsteparten av var oppmerksombhet til dette punktet, men det er lite
innflytelse & hente. Tall, hvor mye som gar inn og ut av et system, er sist pa listen over viktige
innflytelsespunkter. Som et eksempel sa er mesteparten av oss opptatt av skatt og lgnn, men
ved a forandre pa dette vil vi sjeldent kunne forandre pa hvordan det nasjonale gkonomiske
systemet oppfarer seg. Tall har farst innflytelse nar det har innvirkning pa punkter som

befinner seg hgyere opp pa listen.

11. Buffere - starrelsene pa stabiliserende beholdninger i forhold til deres strammer.

Den stabiliserende effekten til buffere er grunnen til at man oppbevarer penger i banken i
stedet for & leve fra lgnnsslipp til lannslipp. Hvis en buffer er for stor vil dette medfare at
systemet er mindre fleksibelt. Dette innflytelsespunktet er ofte fysiske enheter som kan veere

vanskelige 4 endre.

10. Stock-and-flow strukturer

Stocks er fundamentet til et hvert system og er elementer i systemet som kan ses, males, fales
og telles pa et hvert gitt tidspunkt. Det kan vare en bedrift, biler eller informasjon som har
bygget seg opp over tid. Fysiske strukturer er essensielt i et system, men er sjeldent et
innflytelsespunkt da endring ofte skjer sakte.

9. Forsinkelser



Det er her snakk om tidsforsinkelsen som oppstar mellom en endring i et system og
virkningen av denne endringen pa systemet. Slike forsinkelser kan vare fysiske eller mentale
og kan ha bakgrunn i ulike faktorer som menneskelig adferd, politiske beslutninger og
teknologiske begrensninger. Skjer en endring raskt, men systemet reagerer sent, kan systemet
bli overbelastet som igjen kan fare til at situasjonen blir verre. Det kan veere fordelaktig & ha
en viss grad av forsinkelser i et system da dette kan bidra til & opprettholde stabilitet.

8. Balanserende feedback loops
Et komplekst system har som regel flere balanserende feedback loops som systemet kan
benytte seg av, og pa den maten korrigere seg selv under ulike forhold og pavirkninger.

7. Forsterkende feedback loops

Disse forsterkende feedback loopene er kilden til bade vekst og kollaps i et system. Et system
som har en forsterkende feedback loop som ikke overvakes vil til slutt gdelegge seg selv. Pa
bakgrunn av dette vil vanligvis en balanserende feedback loop korrigere den forsterkende
effekten.

6. Informasjonsflyt

Manglende informasjonsflyt er en av de vanligste grunnene til at et system opplever
funksjonsfeil. Det er viktig at manglende feedback blir fikset. A legge til eller gjenopprette
informasjon kan veere et kraftig innflytelsespunkt og er vanligvis mye enklere og billigere enn
a gjenoppbygge fysisk infrastruktur. Det er en systematisk tendens hos mennesker & unnga a
ansvarliggjere sine handlinger. Denne typen innflytelsespunkter er populer blant massene og

upopuleer blant dem som har makt.

5. Regler — insentiver, straff og begrensninger

Regler er et sterkt innflytelsespunkt. De som sitter med makt til & lage regler sitter med stor
innflytelse nar det kommer til & skape endringer innad i et system. Et godt eksempel pa
insentiv i forbindelse med trafikkskolebransjen er at merverdiavgiften pa nullutslippskjaretay
kan fjernes eller reduseres slik at det blir mer attraktivt a investere i slike kjgretay for

trafikkskolene.

4. Selvorganisering

10



Med dette menes at det blir gjort endringer i noen av de forannevnte punktene ved at det
bygges nye fysiske strukturer, at vi skaper nye regler eller balanserende loops. Et system som
kan utvikle seg kan overleve de fleste forandringer ved & endre seg selv. Det ligger mye

innflytelse i det & kunne endre og utvikle systemstruktur.

3. Mal — formalet eller funksjonen til systemet

De fleste balanserende loops har egne mal og slike mal er viktige innflytelsespunkter for deler
av et system. Tar man virksomheter som utgangspunkt kan nok mange mene at malet er & ha
overskudd. Dette er a anse som en regel, noe som er ngdvendig for a kunne overleve pa sikt.
Malet kan vaere a bli starre, gke markedsandelen eller skjerme virksomheten fra usikkerhet.
Det er viktig at dette blir balansert av en balanserende feedback loop som er pa et hgyre niva
slik at ikke en forsterkende loop far kontroll over systemet. Malet ma veere & holde markedet

konkurransedyktig, og dette ma ga foran hver virksomhets mal om a oppna monopol.

2. Paradigmer

Paradigmer er vanskeligere a endre enn noe annet i et system. Hos et enkelt individ kan et
paradigmeskifte skje pa et millisekund. Alt som trengs er en idé eller en ny mate a se
omgivelsene pa. Paradigmeskift i hele samfunn er mye mer utfordrende og tidkrevende da
samfunnet kjemper imot det som utfordrer deres virkelighetsoppfatning. For & kunne forandre
pa dette ma man peke ut feil og avvik i det eksisterende paradigme. Man ma fortsette &
kommunisere og handle ut ifra det nye paradigmet. Mennesker med tro pa det nye paradigmet

ma finne lgsninger pa hvordan de kan pavirke resten av samfunnet.

1. Overskridende paradigmer

Dette er det hayeste innflytelsespunktet og ved & innse at det ikke eksisterer paradigmer vil
man holde seg dpen for uendelige muligheter. Det er i dette rommet av mestring over
paradigmer at folk kvitter seg med avhengighet, lever i konstant glede, adelegger imperier,
blir fengslet, brent pa balet eller korsfestet, og gjennom dette har virkninger som varer i

artusener (Meadows, 2009).

2.2 Endringsprosesser

2.2.1 Hva er endringsledelse?
Det fins flere ulike definisjoner av endringsledelse, men vi har valgt a benytte Klev og Levin

sin definisjon fra boken «Forandring som praksis». «Endringsledelse handler om styring og
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ledelse av endringsprosjekt med fokus pa malstyring, kontrollsystem, visjon, endring og
leering i organisasjoner» (Klev & Levin, 2021, s. 48). Det handler i stor grad om hvilke
egenskaper og ferdigheter ledelsen sitter med, og hvilke verktay de trenger for a lykkes med
endringsprosesser (Klev & Levin, 2021). Denne definisjonen er i utgangspunktet knyttet opp
mot prosjekter og vi vil derfor presisere at var studie omfatter mer enn kun endring i prosjekt.
Vi mener likevel at definisjonen er riktig grunnet at det er fokus pa ledelsens ferdigheter og
egenskaper, og hvilke verktay som kan bidra til suksessfulle endringsprosesser i

trafikkskolebransjen.

2.2.2 Kurt Lewins change model og John P. Kotters 8 step model
Kurt Lewins change model er en teoretisk modell som har blitt populeer nar det kommer til

endringsprosesser, og benyttes ofte til & forstd og planlegge endringer i organisasjoner eller
samfunn. Den har riktignok hgstet en god del kritikk for at den blant annet mangler en
kognitiv dimensjon og at den er forenklet og lineser sammenlignet med blant annet John P.
Kotters 8 step model som inneholder flere steg og dimensjoner. Modellen brukes mye i ulike
fagmiljger og er ofte referert til, men det er viktig & nevne at den har hgstet kritikk da den i

meget liten grad inneholder referanser til annet litteratur pa fagfeltet (Klev & Levin, 2021).

| artikkelen til Hussain et al. (2018) ser man narmere pa rollen ledere og medarbeidere har
gjennom endringsprosesser, og den tar for seg endringsmodellen til Kurt Lewin.
Endringsprosesser forklarer bevegelsen fra det kjente stadiet til det ukjente og gnskede
stadiet. Det kan forekomme mye motstand fra ansatte og interessenter nar man skal foresla en
endring grunnet at man kan ha bekymringer angaende blant annet sin egen verdi, egen
kompetanse og kopieringsmuligheter fra konkurrenter. Artikkelen nevner ogsa at folk ikke
kommer til & statte den nye endringen med mindre de blir overbevist om at den nye tilstanden
vil vaere bedre enn «status quo». Det er stor enighet blant forskere at god og riktig ledelse er
ngkkelen til suksessfulle endringsprosesser (Cummings & Worley, 2003, referert i, Hussain et
al., 2018). Change modellen til Kurt Lewin bestar av tre faser:

1. Unfreezefasen: i denne forste fasen skal man stoppe opp, identifisere og endre
eksisterende vaner, praksis og adferd. Fasen handler om a skape en fglelse av uro og
ubehag for a fa mennesker til & innse behovet for endring.

2. Changefasen: her introduserer man en ny idé eller praksis, og mennesker blir leert opp

til hvordan de skal endre seg for a kunne tilpasse seg den nye idéen eller praksisen.

12



Her bruker man tid pa trening og utvikling for a gke de dynamiske kapabilitetene i
organisasjonen og evnen til & handtere de nye endringene.

3. Refreezefasen: Dette er den siste fasen der den nye praksisen eller idéen
implementeres i organisasjonen. Nar den nye praksisen er akseptert og har blitt en del
av rutinen, fryser organisasjonen sin tilstand og fokuserer videre pa a opprettholde og

forbedre denne tilstanden.

Modellen under viser hvilke deler av Kotter sin modell som inngar i Lewin sine tre faser og

den er basert pa Cummings et al. (2016) sin artikkel.

Kurt Lewins change model

I - Konsolider Forankre
stillingen og endringen i en
sgrg for mer ny

endring bedriftskultur

John P. Kotters 8 steps of change
Figur 1 - Lewin vs. Kotter

2.2.3 Strategi og mal
Strategifaget har viet mye oppmerksombhet til konkurranseaspektet og posisjonering i

markedet. Historisk sett har det i stgrre grad handlet om hvordan bedrifter kan utvikle og
utnytte forhandlingsmakt for & kunne oppna gkt konkurransefortrinn. Det fins mange ulike
definisjoner av hva strategi er, men vi benytter Frank T. Rothaermel sin definisjon. «Strategi
er et sett med malrettede handlinger en virksomhet tar for & oppna og opprettholde et
konkurransefortrinn i markedet de opererer» (Rothaermel, 2021, s. 6). Videre forklarer
Rothaermel at et konkurransefortrinn ikke er absolutt, men relativt, og handler om at
virksomheter ma oppna en fordel sammenlignet med andre konkurrenter. Rothaermel nevner
videre at ngkkelen til en suksessfull strategi er & kombinere ulike malrettede handlinger slik at

man staker ut en strategisk posisjon (Rothaermel, 2021).
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For a skape en vellykket bearekraftig forretningsmodell ma trafikkskolene bade skape, levere
og anskaffe verdi, men den er ogsa bygget pa samarbeid mellom de ulike interessentene.
Edward Freeman papekte at en av de viktigste oppgavene til ledere var a identifisere
sammenfallende interesser, og forsgke a utvide disse pa en slik mate at det gagnet alle
(Jgrgensen & Pedersen, 2017). De farste stegene i en strategisk ledelsesprosess er a definere
visjon, misjon og verdier. Rothaermel lister de opp slik:

« Visjon — Hva er det man gnsker a oppna pa sikt?

« Misjon — Hvordan oppnar man malene som er satt?

« Verdier — Hvilke forpliktelser ma man gjere, og hvilke sikkerhetstiltak og

forhandsregler ma man iverksette og ta hensyn til, bade lovlige og etiske, for a

kunne oppna visjonen og misjonen pa sikt?

En visjon er en mate a vise sin egen framtidssuksess pa. Den kan defineres slik: «dristig,
modig folelsesladet og vanskelig & na» (Holten Larsen, 1996, referert i, Svennevig &
Isaksson, 2019). Mange bedrifter benytter ofte store og overdrevne beskrivelser for & bli sett
og hart. Ulempen med en slik tilneerming er at man kan bli oppfattet lite troverdig og dermed
lite i kontakt med virkeligheten. Ifglge Svennevig og Isaksson (2019) skapes troverdighet
gjennom tre forhold. Man ma farst fremsta som forstandig gjennom at man viser seg
kompetent og innsiktsfull i forhold til det tema man snakker om. Deretter ma man vise dyd
gjennom & fremheve ryggrad og sunne verdier, og til slutt far man troverdighet ved at man
viser velvilje. Dette oppnas ved at man viser omtanke for andre og ikke kun snakker og
handler ut fra egeninteresse (Svennevig & Isaksson, 2019).

2.2.4 Dynamiske kapabiliteter
Dynamiske kapabiliteter er et rammeverk som viser til virksomheters evne til & oppna og

vedlikeholde konkurransefortrinn ved a integrere, bygge og videreutvikle kompetanse og & ha
evnen til A tilpasse seg endringer i sitt miljg og marked (Teece, 2007). | artikkelen til Salvato
og Vassolo (2018) definerer de dynamiske kapabiliteter som «et firma sin evne til & fornemme
nye muligheter i sitt miljg» (Salvato & Vassolo, 2018). Teece et al. (1997) definerer det som
«the firm’s ability to integrate, build, and reconfigure internal and external competence to
address rapidly changing environments». Denne evnen trenger ikke ngdvendigvis kun og
begrenses til en virksomhet eller organisasjon, men kan ogsa sees i sammenheng med det
teoretiske rammeverket til systems thinking og trafikkskolebransjens gkende behov for
bearekraftig utvikling og gkende krav til etterlevelse av FNs baerekraftsmal.
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Rothaermel (2021) nevner i sin bok, Strategic Management, at dynamiske kapabiliteter er
essensielt for at en virksomhet skal kunne bevege seg bort fra en kortsiktig fordel og skape et
langsiktig, barekraftig konkurransefortrinn. Malet for virksomheten ma vare a utvikle
ressurser, muligheter og kompetanse slik at man skaper en strategisk posisjon som varer og
som kan tilpasses miljget og markedet man opererer i. Dynamiske kapabiliteter gir ikke bare
en virksomhet mulighet til a tilpasse seg endringer i markedet, men det gir ogsa muligheter

for & utvikle og skape endringer til sin fordel.

2.3 Kommunikasjon og samhandling

2.3.1 Hva er kommunikasjon?
Begrepet kommunikasjon har ulik betydning i forskjellige kontekster og er et svaert komplekst

fagfelt. Det er derfor viktig & gi en begrepsavklaring for hvordan vi definerer kommunikasjon
i sammenheng med var oppgave og problemstilling. Som enkeltmennesker har vi alle en
oppfattelse av hva kommunikasjon betyr for oss. «Kommunikasjon oversettes vanligvis med
«det & gjare felles»» (Falkheimer & Heide, 2019, s. 32). Vi har benyttet falgende definisjon:
«kommunikasjon er en formidling av informasjon og energi» (Halland, 2004, s. 82-83). De
fleste er opptatt av informasjonen som blir gitt, men ordene gir et begrenset meningsinnhold
alene. Hvilken energi budskapet blir gitt i er med pa & gi kontekst og forstaelse for mottakeren
(Halland, 2004). «Organisasjonskommunikasjon oppstar nar mennesker samles for a utvikle
strategier, planlegge, ta avgjarelser og ellers utfgre vanlig arbeid i organisasjonen» (Brgnn,
2019, s. 55). Denne kommunikasjonen er hovedsakelig innad i en organisasjon, men vil ogsa
veere aktuell for interessenter. Brgnn (2019) beskriver fglgende om
organisasjonskommunikasjon: «det dreier seg om a dele informasjon i et miljg med gjensidig
tillit og respekt for & styrke eller endre holdninger, og dermed atferd, i den hensikt & oppna

spesifikke, malbare resultater» (Brgnn, 2019, s. 56).

Videre kan man dele inn perspektivet pd kommunikasjon i to deler;
kommunikasjonsoverfgring og kommunikasjonsdeling. Et annet begrep pa dette vil kunne
veere enveiskommunikasjon og toveiskommunikasjon. Kommunikasjonsoverfering eller
enveiskommunikasjon vil anses som vellykket dersom budskapet kommer fram til mottaker
og blir forstatt slik det var ment fra avsender. | dagens stadige digitaliserende samfunn har
overfgring av kommunikasjon gkt raskt gjennom for eksempel sosiale medier, e-post og andre

kommunikasjonsverktgy som Teams og Zoom. | en eventuell endringsprosess innad i en
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trafikkskole vil enveiskommunikasjon fare til at de ansatte blir passive mottakere, og hvordan
de tolker budskapet som ledelsen har sendt ut blir ikke tatt hensyn til. Ulempen med
enveiskommunikasjon er at det er avsenderen som har kontroll pa mottakeren (Falkheimer &
Heide, 2019). Kommunikasjonsdeling eller toveiskommunikasjon har en stgrre sammenheng
med «a gjare felles». Dette perspektivet star i kontrast til enveiskommunikasjon da formalet
med kommunikasjonen er & oppna en felles forstaelse. I de tilfeller hvor en felles forstaelse
ikke er resultatet av kommunikasjonen vil man fremdeles omtale dette som
kommunikasjonsdeling. Berger og Luckmann (1966), referert i, Falkheimer og Heide (2019)
mener at man gjennom vedvarende kommunikasjon (dialog) mellom mennesker bade kan

skape og opprettholde en sosial virkelighet blant denne gruppen mennesker.

2.3.2 Hva pavirker var persepsjon?

Den starste flaskehalsen i forbindelse med forstaelse og kommunikasjon er det a observere og
deretter registrere hva man har sett eller oppfattet. Det stgrste problemet har ssmmenheng
med hvordan man registrerer en situasjon gjennom hvordan man beskriver det man ser og
harer. Dette betyr at det ofte bare legges merke til visse deler av det som skjer rundt oss, og
tolker og vurderer situasjonen ut ifra egen subjektiv oppfatning. Som et resultat kan
beskrivelsen av situasjonen vere skjev og inneholde meninger og tolkninger som ikke har rot
i virkeligheten. Observasjon og persepsjon er en viktig del av kommunikasjonsprosessen. Det
er verdt & merke seg at det er mottakeren som bestemmer budskapet, ikke avsenderen. Dette
betyr at mottakerens oppfatning og tolkning av informasjonen er avgjgrende for hvordan
budskapet blir forstatt og tolket. Hvordan vi mgter verden vil vere avhengig av vare tidligere
erfaringer og bagasje og dette vil veere med a farge vart syn. Man sier ofte at man mgater
verden med ulike filtre eller briller. Det er en rekke faktorer som pavirker var oppfattelse av et
fenomen. Dette kan vere fglelser, erfaringer, verdier, normer, kultur og holdninger (Halland,
2004).

2.3.2 Samhandling og «fangenes dilemma»
Samhandling og samarbeid handler om a danne gode og vellykkede allianser og

leeringsarenaer (Jgrgensen & Pedersen, 2017). Medvirkningsbaserte endringer handler om &
unnga at noen aktarer tar avgjerelser, mens andre aktgrer kun medvirker til & oppna andres
mal. Klev og Levin (2021) nevner at deres tilnerming til planlegging handler om a skape

gode lzringsarenaer for kommunikasjon med mal om a bidra til en felles forstaelse. For a
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kunne klare dette er det ngdvendig med kunnskapsdeling for eksempel gjennom innsyn i
bedriftens strategi og forretningsmodell, samtidig som man apner opp for innsyn i interne
prosesser. Dette kan kreve risikofylte investeringer og usikkerhet, selv om det potensielt kan
fare til gkt verdiskaping og gevinst for alle partene pa lengre sikt (Jargensen & Pedersen,
2017). Det finnes ulike typer leeringsarenaer. | falge Klev og Levin (2021) vil en konferanse
med en enetaler veare d anse som det darligste alternativet til en leeringsarena, selv om det kan
forega uformelle refleksjoner i etterkant mellom mottakerne. Et bedre alternativ kan veere
gruppeaktiviteter og workshops der man har bade erfarings- og refleksjonsutvekslinger. |
folge Dybvig et al. (2013) kan vi ta utgangspunkt i to ulike former for samhandling. Den ene
er atomisme hvor autonome aktarer er uavhengige av hverandre i en konkurransearena. Den
andre er holisme hvor aktgrer er avhengige av hverandre i en samarbeidsarena. Dette kan
eksemplifiseres gjennom spillteori og fangenes dilemma (Hovi, 2020). Fangenes dilemma

vises i spillmatrisen under i Figur 2.

Trafikkskole 2

Samarbeid Ikke samarbeid

20 30

Samarbeid

20 5

Trafikkskole 1

30 10

Ikke samarbeid

Figur 2 - Fangenes dilemma

Figuren viser et eksempel med to trafikkskoler som tilbyr de samme tjenestene og konkurrerer
om & selge disse tjenestene til de samme kundene. Begge trafikkskolene har muligheten til a
enten samarbeide om barekraftige lgsninger eller a ikke samarbeide. Ved at en velger a ikke
investere i baerekraftige lgsninger, og dermed ikke samarbeide, vil det medfare mindre

kostander for den ikke-samarbeidene trafikkskolen pa kort sikt. Hvis begge velger a
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samarbeide, vil de begge matte investere, som medfarer noe gkte kostnader pa kort sikt, men
begge vil tjene pa dette i et mer langsiktig perspektiv.

| 2014 ble det, av forskere fra MIT og Boston Consulting Group, undersgkt om hvordan
samarbeid har innvirkning pa barekraftsrelaterte spgrsmal. Hele 90% av topplederne som ble
spurt mente at samarbeid var ngdvendig for a kunne lykkes med berekraftsarbeidet. Nar det
kom til samarbeid i praksis oppgav i underkant av 50% at de samarbeidet om
baerekraftsprosjekter. Av disse 50% var det ca. 60% som var forngyd med dette samarbeidet.
Slike samarbeid kan dog vere ngdvendig, spesielt for SMBer som ofte har knapphet pa
ressurser (Jgrgensen & Pedersen, 2017).

| boka Etikk for gkonomifaget nevner Dybvig et al. (2013) at et viktig bidrag for & starte pa en
kursendring mot et barekraftig samfunn er a endre det gkonomiske synet. Ved & ha samarbeid
som grunnleggende prinsipp for markedsatferd vil trafikkskolebransjen gjennom dialogbasert
samhandling balansere eventuelle interessemotsetninger mellom kultur, gkonomi og natur.
Det er viktig a opprette ulike arenaer for dialog for a ivareta et mangfold av verdier og
perspektiver. Definisjonen av dialog er: «a dele tanker, erfaringer og meninger for a gke egen
og andres forstaelse og innsikt» (Dybvig et al., 2013, s. 81). For a kunne bidra til en
bearekraftig utvikling er det ngdvendig a erkjenne at det er et dynamisk samspill mellom

gkonomi, natur og kultur.

2.4 @konomisk teori
| dette delkapittelet har vi farst nevnt de klassiske gkonomiske teoriene for a lage en

forstaelse av hvordan markedsgkonomien og markedskreftene har blitt grunnlagt. Her ser man
det fra et historisk perspektiv om hvordan bedrifter har operert i markedet og hvordan
markedskreftene har hatt en innvirkning pa hvilke faktorer som vektlegges ved beslutninger.
Bedrifter opererer fortsatt etter dette klassiske synet og det var derfor viktig a vise til denne
teorien for & kunne forsta de daglige lederne i trafikkskolene sitt perspektiv. Deretter har vi
tatt med nyere perspektiver innenfor grenn og gkologisk gkonomi for & vise til nyere tenkning
og forstaelse av verden som et helhetlig system. Spgrsmalet man ma stille seg er om
markedsgkonomien slik den har vert til na er forenlig med et baerekraftsperspektiv. Dette vil
bli diskutert neermere i draftingsdelen i kap. 5.
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2.4.1 Klassisk gkonomisk tankegang
| den klassiske gkonomiske teorien star Adam Smith sentralt med sin bok Wealth of Nations

(1776). Denne teorien er referert i boken Etikk for gkonomifag, skrevet av Dybvig et al.

(2013). Smith fremmer en tankegang om at et hvert menneske er best egnet til & ivareta seg

selv og sine interesser. Han mener at ved a fokusere pa seg selv vil det veere det beste for

samfunnet, istedenfor at individet skulle konsentrere seg om a gjere det beste for samfunnet. |

denne sammenhengen er det viktig a nevne det bergmte sitatet fra boken Wealth of Nations:
...hvert individ arbeider ngdvendigvis for a gjgre nasjonalinntekten sa stor som mulig.
Na har han i alminnelighet verken til hensikt & fremme samfunnsinteressen eller
kunnskap om hvor mye han fremmer den. (...) hans hensikt er bare egen vinning og
han blir i dette, som i mange andre tilfeller, ledet av en usynlig hand til & fremme et
mal som ikke var noen del av hans hensikt. Heller ikke er det alltid til ulempe for
samfunnet at det ikke var noen del av den. Ved & forfglge sin egeninteresse fremmer
han ofte samfunnsinteressen mer effektivt enn nar han virkelig har til hensikt & fremme
den (Dybvig et al., 2013, s. 68).

John Stuart Mill fulgte denne tankegangen videre og utviklet metaforen «The economic man»
som senere har blitt mye brukt i klassisk gkonomisk teori. Dette synet er ikke ment som et
spesifikt menneskesyn, men har isteden vaert en metafor for hvordan ulike gkonomiske
aktgrer opererer i markedet. Det gkonomiske mennesket har vert et verktay for a kunne
forutsi og beskrive atferden til rasjonelle gkonomiske aktarer som sgker & maksimere profitt
(Dybvig et al., 2013).

2.4.2 Samfunnsansvar
I en artikkel fra 1970 beskrev Milton Friedman at den viktigste oppgaven, og eneste

samfunnsansvaret, til bedriften var a maksimere profitt for sine eiere/aksjonerer. Denne
teorien ble kalt for «shareholder - teorien» og ifelge denne skulle man kun ivareta
aksjonaerens og eiernes interesser med fokus pa gkt lennsomhet. Den gkonomiske teorien har
endret seg med tiden, og flere teoretikere har etter hvert tatt med samfunnsansvar og
miljghensyn inn i sine gkonomiske modeller. Det er blitt en gkt interesse pa verdensbasis for
at neeringslivet skal ta samfunnsansvaret pa alvor i forbindelse med egen virksomhet og drift.
Man kan si at bedrifters samfunnsansvar handler om at deres handlingsplaner og strategi skal
ta hensyn til lannsomhet, samfunnets interesser og bidra til baerekraftige gkosystemer. Det er i

dag stor variasjon nar det kommer til praktisering av samfunnsansvar i neringslivet, men man
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kan se at flere bedrifter ser et behov for & synliggjere dette i sine strategier og planer, og ser
en fordel av a utnytte samfunnsansvar som en mulig forretningsmodell (Dybvig et al., 2013).

ISO star for International Organization for Standardization. Dette er en organisasjon som har
bidratt til ulike standarder for kvalitetssikring og som er internasjonalt anerkjent. De har laget
en definisjon av samfunnsansvar som er fglgende:
«[Samfunnsansvar er] det ansvar en organisasjon har for innvirkningen av dens
beslutninger og aktiviteter (produkter, tjenester og prosesser) pa samfunn og miljg og
som uteves ved & utvise apen og etisk atferd som
e bidrar til beerekraftig utvikling (...)
« tar hensyn til forventningene fra interessenter
« erisamsvar med gjeldende lov og forenlig med internasjonale
atferdsnormer
o erintegrert i hele organisasjonen og praktiseres i alle forhold innenfor

organisasjonenes innflytelsessfaere» (Dybvig et al., 2013, s. 113).

Edward Freeman var ikke enig i at bedrifters stgrste samfunnsansvar kun var @ maksimere
profitt for sine aksjonarer. Han lagde i den forbindelse en kontradikterende teori som han
kalte stakeholder - teorien (Freeman, 2010). | motsetning til det klassisk gkonomiske synet
mente Freeman at bedrifters ansvar gikk utover kortsiktige lannsomhetsmal, og at bedriftene
matte ha en klar formening om hvilke samfunnsoppgaver de skulle jobbe med. Her mente han
at de som satt med lederansvaret og beslutningsmyndighet i bedriftene matte se klare
sammenhenger mellom deres forretningsstrategi og miljg- og samfunnsansvaret. Han utvidet
perspektivet fra & ga fra et ensidig fokus, til a gjelde alle interessenter. Dette gir bedriftene et
sterre ansvar da de ma forsta sammenhenger mellom sine aktiviteter og pavirkningen det har
pa interessentene. Interessenter er gjensidig avhengig av hverandre og for a sikre best mulig
informasjonsflyt mellom dem er det viktig & skape hensiktsmessige kommunikasjonskanaler
mellom de viktigste aktarene. Her er det viktig a se pa alle interessentene som et helhetlig
system (Dybvig et al., 2013).
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Leverandgrer

Figur 3 - Stakeholdermodell (Dybvig et al., 2013)

Midttun (2013) mente ogsa at naringslivet matte ta starre samfunnsansvar. |1 boken CSR and
Beyond — A Nordic Perspective nevnte han at samfunnsansvaret i stor grad var lagt over pa
naringslivet, og at bedrifter matte klare & oppna gkonomisk vekst samtidig som de matte ta
hensyn til miljgmessige og sosiale faktorer. Med utgangspunkt i dagens etiske utfordringer for
bedrifter, utforsker Vivi Storsletten og Ove Jakobsen konsekvensene for lederskapet. De
argumenterer for & ga fra en mekanisk til en organisk tenkning om ledelse, samtidig som de
fokuserer pa miljemessig berekraft og rettferdig fordeling som viktige forretningsmal
(Storsletten & Jakobsen, 2013). Midttun (2013) nevnte videre ideen om sivilisert kapitalisme
som bygget pa en nordisk tilneerming som igjen bygger pa de grunnleggende prinsippene i de
nordiske velferdssamfunnene. Her nevnte han blant annet apne og transparente gkonomier og
sterke nordiske tradisjoner for tett samarbeid mellom myndigheter, naringsliv og
sivilsamfunn som gode eksempler (Midttun, 2013). Carson et al. (2019) nevner at det har ikke
tidligere veert en tradisjon i Norge a eksplisitt snakke om samfunnsansvar. Dette stammer
opprinnelig fra USA der nearingslivet tradisjonelt sett var mindre regulert enn i Norge, og da
viste bedrifter ofte offentlig hvilke frivillige oppdrag de tok pa seg for & fremme et positivt

omdgmme (Carson et al., 2019). Edward R. Freeman nevnte ogsa den skandinaviske
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tilnermingen der han papekte at de skandinaviske landene var globalt ledende innenfor CSR
(Corporate Social Responsibility/samfunnsansvar) og berekraftig utvikling, og at dette var et
eksempel for etterlevelse for resten av verden (Strand et al., 2015). Han nevnte videre at det sa
ut som de nordiske landene hadde klart & unnga feilen med a separere neeringslivet fra resten
av samfunnet. Selv om det ikke er noen tvil om at bade Midttun og Freeman har sterke
meninger om behovet for at selskaper tar ansvar for sine sosiale og miljgmessige pavirkninger
for & sikre planetens langsiktige overlevelse, unngar Midttun & moralisere, men viser i stedet
til sterk oppmuntring og hap for fremtiden. Det er spesielt to mater & motivere naringslivet til
a uteve samfunnsansvar pa. Den farste maten er a motivere bedrifter gjennom frivillige
virkemidler som for eksempel revisjon, rapportering pa barekraftig aktivitet og utvikling og
sertifiseringsordninger (Carson et al., 2019; Dybvig et al., 2013). Ved a benytte slike
virkemidler kan bedriften skaffe seg et konkurransefortrinn ved a synliggjare sitt
baerekraftsarbeid og dermed potensielt skaffe seg positivt omdgmme (Midttun, 2013). Den
andre maten er gjennom reguleringer fra myndighetene og lovkrav eller forskrifter. Nar
samfunnet mener at en etisk regel trenger gkt oppmerksomhet endrer man den ofte til lov.
Lover og forskrifter er et av de viktigste verktayene man har i Norge for a sikre etisk standard
blant foretak. Dette kan benyttes for & opprettholde og sikre like konkurransevilkar og
forsvarlig og etiske standarder. Pa den maten er loven med & sikre at alle ma ta ansvar (Carson
etal., 2019).

2.4.3 Tripple Bottom Line
Tripple Bottom Line, heretter kalt TBL, er en gkonomisk teori som er utviklet av John

Elkington og benyttes som en modell for bade bedriftens samfunnsansvar og beerekraftig
utvikling. Denne modellen inneholder tre faktorer: People, planet og profit, eller sosial, miljg
og ekonomisk faktor. Modellen fremhever at bedriftens ansvar ikke bare kan knyttes til
profittmaksimering, men ogsa handler om & bidra til sosial rettferd og redusere negative

innvirkninger pa miljg (Dybvig et al., 2013; Holden & Linnerud, 2021).
Den gkonomiske delen, profit, handler om & oppna gkonomisk vekst og lennsomhet pa sikt.

Bunnlinjen er viktig for virksomheters mulighet til & overleve, og det er her det gkonomiske

resultatet vises i regnskapet. Bunnlinjen viser hvor lgnnsom bedriften er.
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Den sosiale delen, people, handler om a ta hensyn til samfunnet og samfunnets behov. Dette
kan inkludere faktorer som kunde- og arbeidstakerforhold, etisk forretningspraksis og

samfunnsansvar.

Den siste faktoren, planet, handler om a redusere virksomhetens negative pavirkning pa
miljeet og & fremme beerekraftig utvikling. Dette kan inkludere elementer som

klimaendringer, forurensning, avfallshandtering og naturressursforvaltning.

TBL anerkjenner at forretningsvirksomhet har en betydelig pavirkning pa samfunnet og
miljget rundt. Den tar sikte pa a skape en baerekraftig virksomhet som ikke bare er lgnnsom,
men ogsa tar hensyn til sosial rettferd og miljg. Elkington har bygget sin forstaelse rundt
sammenhengen mellom samfunn og neeringsliv pa systemtenkning der det vises at lgsningen
for de utfordringer som verden star ovenfor kun kan lgses ved dialogbasert samspill innad i
hele nettverket. Denne modellen har blitt dominerende innenfor naeringslivet og bidrar til at
man kan se verdien av & implementere barekraftig utvikling i sine strategiske planer.
Modellen kan benyttes som et verktay for & male hvor barekraftig en bedrift er (Dybvig et al.,
2013; Holden & Linnerud, 2021).

2.4.5 Degrowth
Man kan si at verden star ovenfor et paradigmeskifte, ogsa kalt av mange for det grenne

skifte. Som nevnt innledningsvis sa har verdens ledere kommet til enighet om 17
barekraftsmal som man skal fglge (FN-sambandet, 2023). Det er ngdvendig a iverksette
konkrete tiltak for & unnga de negative konsekvensene. Trafikkskolebransjen ma, pa lik linje
med annen naringsvirksomhet, ta sin del av ansvaret og bidra til paradigmeskiftet. Man kan
sparre seg om det markedsgkonomiske systemet vi har i dag er forenlig med disse
barekraftsmalene, og om det er mulig a fortsette & fokusere pa gkonomisk vekst og
profittmaksimering. Degrowth — bevegelsen er et motsvar til andre gkonomiske teorier der
gkonomi blir sidestilt med samfunnsansvaret. Degrowth - teorien er en politisk-gkonomisk
teori som fokuserer pa behovet for & redusere skonomisk vekst og forbruk for & oppna et mer
beaerekraftig samfunn. Her tar man utgangspunkt i at kontinuerlig fokus pa gkonomisk vekst
har skapt gkologiske og sosiale utfordringer som man ma finne lgsninger pa (Demaria et al.,
2013).
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3.0 Metode

| dette kapitelet har vi beskrevet var kvalitative forskningsmetode, der vi har benyttet
casestudie som forskningsdesign. Vi gjennomfarte dybdeintervju med atte informanter som
datainnsamlingsmetode. Videre tok vi i bruk tematisk analyse hvor vi benyttet NVIVO som
verktgy for & hjelpe oss med kodingsarbeidet. Til slutt i kapitelet har vi forklart og
rettferdiggjort de valgene vi har tatt underveis i forskningsprosessen, og en redegjort for

validitet og reliabilitet.

3.1 Vitenskapelig tilneerming
I studiet har vi valgt & benytte et fenomenologisk perspektiv nar vi har gjennomfart

undersgkelsen. Gjennom var metode har vi hatt en interesse for a forsta fenomenet beerekraft i
trafikkskolebransjen gjennom informantenes perspektiv og syn. Vi har gnsket a fa en innsikt i
hvilke holdninger og tanker de har rundt baerekraftsarbeid og endringsprosesser knyttet opp
mot dette. Nar man forsker pd samhandlingen mellom mennesker kan man si at man benytter
et fenomenologisk perspektiv. Dette er en tilnaerming som bygger pa at informantene selv
forklarer hvordan de forstar verden, og beskriver sin virkelighet gjennom sine egne
perspektiver, erfaringer og opplevelser. Kvale og Brinkmann (2021) sier dette om begrepet,

fenomenologi:

Nar det er snakk om kvalitativ forskning, er fenomenologi mer bestemt et
begrep som peker pa en interesse for a forsta sosiale fenomener ut fra aktarens
egne perspektiver og beskrive verden slik den oppleves av informantene, ut fra
den forstaelse at den virkelige virkeligheten er den mennesker oppfatter

(Kvale & Brinkmann, 2021, s. 45).

3.2 Valg av metode

Utgangspunktet for var undersgkelse var a se nermere pa baerekraftig utvikling i
trafikkskolebransjen. Vi gnsket a fa ulike daglige ledere i trafikkskoler og interessenter i
bransjen sine synspunkt og tanker rundt arbeidet med- og drivere og barrierer knyttet opp
mot- baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen. For a kunne svare pa
forskningsspgrsmalene og problemstillingen ansa vi det mest relevant a velge en kvalitativ
metode der vi gikk i dybden av informantenes svar og dermed fikk mer utfyllende og detaljert
informasjon om temaet. «Nar forskningen er kvalitativ, betyr det vanligvis at man interesserer
seg for hvordan noe gjares, sies, oppleves, framstar eller utvikles» (Brinkmann & Tanggaard,
2010, s. 11).
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3.3 Valg av forskningsdesign

Forskningsdesignet er med pa & forklare hvordan man skal finne svar pa sin problemstilling,
og kan beskrives som rammebetingelsene for selve studiet og oppgaven. | denne oppgaven
har vi farst valgt a benytte eksplorativt design grunnet at det var lite forskning pa baerekraftig
utvikling i trafikkskolebransjen fra far og problemstillingen var var noe uklar i starten av
forskningsprosessen. Deretter benyttet vi deskriptivt design. Deskriptivt design baserer seg pa
at det er beskrivende. Formalet ved dette er a beskrive fenomener i sin naturlige kontekst
(Yin, 2014) og for & kunne oppna dette vil spgrsmal som begynner pa: hva, hvem, hvordan og
hvilke vaere viktige. Dette passer godt med var problemstilling da vi gnsket a finne svar pa
«Hvilke faktorer pavirker implementeringen av beerekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og
hva kan gjgres for & overvinne eventuelle barrierer?». Fenomenet barekraft ble beskrevet i
sin naturlige kontekst knyttet opp til var problemstilling, og sammenlignet med ulike variabler
og sammenhenger i datamaterialet (Yin, 2014). Vi har valgt & benytte sparreordene hvilke og
hva da vi gnsket a skaffe inngaende kunnskap om hva som kan pavirke implementering av
barekraftige lgsninger, og informasjon om eventuelle barrierer og utfordringer som kunne sta

i veien for beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen.

Videre har vi valgt casestudie. Casestudier er egnet nar man skal gjennomfare et stgrre
dypdykk inn i en organisasjon eller flere for  se pa ulike fenomener som kanskje ikke ellers
ville ha blitt oppdaget. Det er to grunnleggende trekk ved et slikt design. Det farste er at man
skal forske pa et fenomen sett i kontekst. Det andre er at grensen mellom konteksten og
fenomenet ofte er uklar (Bukve, 2016). Johannessen et al. (2020) nevner at dette designet
ogsa fungerer godt nar man skal undersgke hva som foregar i miljget. | vart tilfelle passet
casedesign godt som forskningsdesign da vi skulle undersgke fenomenet barekraftig utvikling
i trafikkskolebransjen, og dermed matte gjere et dypdykk for a skaffe nok relevant
informasjon for & kunne svare pa problemstillingen. Bade vare antakelser pa forhand og den
farste informasjonen vi fikk om fenomenet sett i kontekst med trafikkskolebransjen gav oss
en pekepinn pa at det var uklarhet mellom fenomenet barekraft og trafikkskolebransjen. Vi
har undersgkt om trafikkskolebransjen ser pa barekraft slik teorien har definert det, og sett
om det eksisterer avvik mellom informantenes oppfatning og den naturlige konteksten av

fenomenet.
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3.2.1 Flercasedesign

Vi har valgt to caser der hver av disse har fire analyseenheter. Daglige ledere i trafikkskoler
var en case med fire informanter som utgjorde fire analyseenheter. Det andre caset var
interessenter der vi valgte en analyseenhet fra Statens vegvesen, en fra forsikringsbransjen og
to fra de to ulike bransjeorganisasjonene. Pa bakgrunn av dette har vi et flercasedesign med en
innebygget tilneerming (Johannessen et al., 2020). Ved a velge et flercasedesign sa har det gitt
oss mulighet til 8 sammenligne casene opp imot hverandre slik at vi fikk sett eventuelle
forskjeller og likheter mellom de ulike casene. Vi gnsket & belyse fenomenet beerekraftig
utvikling i trafikkskolebransjen fra flere synsvinkler og perspektiver, og det var derfor
naturlig & velge flercasedesign. “Flercasedesign dpner for sammenlikning mellom casene og
for studier av et bestemt fenomen i ulike kontekster -sékalt “pa tvers”- analyse eller “cross-

case-analyse" (Johannessen et al., 2020, s. 213).

3.2.2 De fem fasene

Studiet ble gjennomfart ved & benytte de fem fasene i casedesign som er beskrevet av Yin
(2014) i boka Case Study Research. De fem fasene er en form for oppskrift pa hvordan man
kan ga frem i forskningsprosessen, og bestar av: problemstilling, teoretiske antakelser,
analyseenheter, logisk link mellom data og teoretiske antakelser og kriterier for & tolke
funnene (Johannessen et al., 2020). Denne modellen har hjulpet oss gjennom
forskningsprosessen ved a gi studiet en struktur, og har vert avgjgrende for at vi har kunnet
gjennomfare forskningsstudiet.

5. Kriterium for &
tolke funnene

4. Logisk link data
og antakelser

3. Analyseenheter

2. Teoretiske
antakelser

Forskningsprosessen

1. Problemstilling

Figur 4 - Fasene i casedesign

Problemstilling

Fenomenet «baerekraftig utvikling» og endringsledelse er sterkt knyttet sammen, og dette
gnsket begge kandidater a forske videre pa. Under vart litteratursgk kom det fram at det var
lite forskning pa berekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og det skapte en nysgjerrighet for a
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gjore et dypdykk her. Under vart litteratursgk ble blant annet fglgende ord og begreper brukt:
baerekraft, baerekraftig omstilling, beerekraft SMB, endringsprosesser, endringsledelse,
sustainability, change management, baerekraft i trafikkskolebransjen. Vi kombinerte ord og
begreper for a forsgke a finne ytterligere relevant informasjon. Vi forsgkte a finne tidligere
forskning pa fenomenet, men kom fram til at vi da matte benytte barekraftforskning fra andre
bransjer. Vi mente at det fantes ubesvarte sparsmal knyttet til beerekraft i
trafikkskolebransjen, og deres arbeid knyttet til dette. Med dette som utgangspunkt var det et
behov for ny forskning og innsikt. Den farste problemstillingen vi kom fram til var:
«Hvordan kan sma-mellomstore bedrifter/trafikkskoler i Norge bli mer baerekraftige?». Etter
a ha gjennomfart noen av dybdeintervjuene og diskutert oppgavens formal og kontekst med
veileder, ble det klart at problemstillingen matte endres. Vi sé et behov for & fa perspektivene
til flere aktarer og ikke bare de daglige lederne. Vi endte til slutt opp med ny problemstilling
som ble mer spisset mot hvilke faktorer som pavirker barekraftig omstilling, og rettet mot
hele trafikkskolebransjen. Problemstillingen som vi endte opp med var: Hvilke faktorer
pavirker implementeringen av barekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og hva kan gjares for

& overvinne eventuelle barrierer?

Teoretiske antakelser
Far litteratursgket hadde vi en forforstaelse for hvordan trafikkskolebransjen fungerte.
Etter litteratursgket og diskusjoner oss imellom kom vi fram til at vi hadde en del teoretiske
antakelser, og det var da vi fant ut at casestudiet ville vaere en god metode for var oppgave.
De teoretiske antakelsene ble lagt til grunn for den videre forskningsprosessen. Disse har
bidratt til & rette oppmerksomheten mot det som har blitt undersgkt i studiet, og har blitt brukt
som et slags filter i den videre dataanalysen. For var del endte vi opp med fire antakelser, men
ifalge teorien er det ikke noen begrensning pa hvor mange man kan ha. Disse ble videre
benyttet som en veileder for den videre undersgkelsen og analysen (Johannessen et al., 2020).
| var oppgave har vi falgende teoretiske antakelser.
= Teoretisk antakelse 1: Det stilles haye krav til kunnskap, gode lederkunnskaper og -
ferdigheter, i tillegg til at det politiske rammeverket ma bidra til & skape muligheter
for endring og endringsvilje
= Teoretisk antakelse 2: Det tas ikke gode bearekraftige valg i trafikkskolebransjen pa
bakgrunn av knappe ressurser som gkonomi, tid og kvalifiserte ansatte
= Teoretisk antakelse 3: Det er krevende & se direkte sammenheng og innvirkning

mellom FNs 17 barekraftsmal og egen virksomhet.
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= Teoretisk antakelse 4: Det mangler malrettet samarbeid knyttet til baerekraftsarbeid pa

tvers av ulike aktgrer i bransjen.

Analyseenheter

Det ble valgt en innebygget tilneerming der vi undersgkte flere analyseenheter. «Grgnmo
(2004, 79) hevder at en analyseenhet «er en sosial enhet eller det elementet i samfunnet som
studien tar utgangspunkt i. For & kunne fungere som analyseenhet ma slike elementer

identifiseres og avgrenses pa en entydig mate»» (Johannessen et al., 2020, s. 214).

Valg av antall analyseenheter og hvordan de defineres vil pavirke hvordan man analyserer og
tolker dataene, og hvordan man til slutt besvarer problemstilling og forskningsspgrsmalene.
Det er derfor viktig & velge ut analyseenheter som passer med formalet til oppgaven og
studiet. Det er atte analyseenheter i vart studium, og disse er: fire daglig ledere i trafikkskoler
og fire interessenter i trafikkskolebransjen. Disse er avgrenset i forhold til fenomenet som

skulle undersgkes, baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen (Johannessen et al., 2020).

Utvalgsstrategi
Var utvalgsstrategi for den farste casen, som gjaldt daglig ledere i trafikkskoler, ble bestemt
ut ifra tre hovedkriterier. Det farste kriteriet var at informantene matte vare daglig leder av
trafikkskolen. Det andre kriteriet var at de matte veere en SMB i henhold til tidligere
begrepsavklaring av dette i innledningskapittelet. Det tredje kriteriet var at de fire ulike
informantene skulle ha geografisk spredning i Norge. | den andre casen, som omhandler
interessenter, ble utvalgsstrategien bestemt ut ifra hvilken type informasjon vi gnsket a
innhente. Her valgte vi spesifikke interessenter som vi mente hadde en pavirkning og
innflytelse i trafikkskolebransjen. Vi bestemte oss for at vi matte ha med en informant fra
Statens Vegvesen da de har stor beslutningsmyndighet og pavirkningskraft i bransjen nar det
kommer til trafikksikkerhetsarbeid og miljg. Vi gnsket ogsa i utgangspunktet & ha med en
politiker fra Samferdselsdepartementet som informant grunnet at bransjen er regulert gjennom
lov og forskrift, men dette lot seg dessverre ikke gjgre da de henviste oss videre til Statens
Vegvesen. Videre gnsket vi a ha med en informant fra forsikringsbransjen da de er opptatt av
skadeforebygging og trafikksikkerhet som var et av vare fokusomrader i undersgkelsen. Til
slutt gnsket vi & ha med to informanter fra hver av bransjeorganisasjonene da de har stor

innsikt i trafikkskolebransjen. Hensikten med en kvalitativ studie er a fa tak i mest mulig
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informasjon og pa bakgrunn av dette er strategisk utvelgelse viktig. Nar man benytter
strategisk utvelging sa velger man ut informanter som passer til problemstillingen og
fenomenet man skal undersgke. Det kan vare personer som deler bestemte egenskaper,
tilhgrer et bestemt miljg, har et spesielt yrke eller bor i et bestemt omrade. Johannessen et al.
(2020) presenterer Michael Quinn Patton sine atte kategorier av utvalgsstrategier i sin bok. |
vart tilfelle har vi benyttet kriteriebestemt utvelgelse fordi informantene vare matte oppfylle

visse kriterier (Johannessen et al., 2020)..

Antall informanter
Som nevnt over sa havnet vi til slutt pa atte informanter. Vi var usikre pa hvor mange
intervjuer det var mulig & gjennomfare med tanke pa oppgavens tidsbegrensning, men vi ble

enig om at vi skulle forsgke & fa sd mange informanter at vi kunne danne oss et godt bilde av

tilstanden i trafikkskolebransjen. Under har vi en tabell over de ulike informantene
(Johannessen et al., 2020).

Omrade Intervjuets Antall Type data Kjonn
lengde sider

Daglig leder, Tr@ndelag 44:21 Intervju over Mann
trafikkskole Teams, transkribert

L2 Daglig leder, Vestlandet 1:09:20 20 Intervju over Mann
trafikkskole Teams, transkribert

L3 Daglig leder, Sgrlandet 45:11 15 Intervju over Kvinne
trafikkskole Teams, transkribert

L4 Daglig leder, Vestlandet  58:32 17 Intervju over Mann
trafikkskole Teams, transkribert

11 Bransjeorganisasjon @stlandet 53:40 19 Intervju over Kvinne

Teams, transkribert

12 Forsikringsselskap, @Pstlandet 57:05 17 Intervju over Kvinne
Leder beerekraft Teams, transkribert

13 Bransjeorganisasjon @stlandet 53:50 19 Intervju over Kvinne
bzerekraftsansvarlig Teams, transkribert

14 Statens vegvesen, Tr@ndelag 56:20 18 Intervju over Mann
radgiver Teams, transkribert

Figur 5 - Informasjon om informanter

Rekrutering
“Hovedregelen for utvalg av kvalitative intervjustudier er at man velger informanter som av
ulike grunner vil kunne uttale seg pa reflektert mate om det aktuelle temaet. Man kaller slike
utvalg for strategiske eller teoretiske” (Tjora, 2021, s. 145). Rekrutteringen av informantene

er blitt gjort pa to ulike mater i var studie. Den ene maten ble gjort gjennom en sakalt
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sngballmetode, der vi spurte enkelte i var omgangskrets og nettverk som om de kjente noen

som kunne passet inn i malgruppen vi hadde satt og som kunne stille til intervju (Johannessen

et al., 2020). Den andre metoden som ble brukt var gjennom sgk pa internett og deretter
kommunikasjon via telefon og e-post. Alle som ble intervjuet underskrev en

samtykkeerklering i forkant av intervjuene.

Tidsperspektiv
Vi satt opp en framdriftsplan i starten av hgstsemesteret 2022 i samrad med var veileder for
ha en oversikt over hvordan datainnsamlingen skulle forega, og for a ha en oversikt over
tidsperspektivet for studie. Vi startet med a rekruttere informanter med en gang skissen for
masteroppgaven var godkjent. Sa utarbeidet vi en intervjuguide og samtykkeerklearing for
informantene og sendte det videre for godkjenning hos Norsk senter for forskningsdata
(NSD). @nsket var a gjennomfgre intervjuene i lgpet av hgsten 2022 slik at vi hadde god tid
til analysedelen. Grunnet at det tok lengre tid a rekruttere nok informanter, samtidig som vi
endret problemstilling og utvidet perspektivet for undersgkelsen, ble vi ikke ferdig med
intervjuene fgr medio februar 2023. Hvert enkelt intervju ble gjennomfgart innenfor en
tidsramme pa ca. en time for & gjere intervjuene mer attraktive for informantene a delta pa

med tanke pa at alle hadde en travel arbeidshverdag.
Semistrukturert dybdeintervju

Vi valgte en semistrukturert intervjuguide, se vedlegg 2 og 3. Dette er den vanligste formen
som blir benyttet ved dybdeintervjuer. Dette betyr at man benytter en intervjuguide som er
halvstrukturert, og apner opp for en mer apen dialog mellom forskeren og informanten. Her
gis det rom for at man kan skape en dialog mellom partene, og utdype narmere innenfor
enkelte temaer (Johannessen et al., 2020). Ved & bruke et kvalitativt intervju, ogsa kalt

dybdeintervju, vil man ha som mal a se verden fra informantens stasted og at svarene blir

a

relatert til egen livssituasjon. Gjennom slike intervju gnsker man a se pa meninger, erfaringer,

forstaelse og holdninger (Johannessen et al., 2020; Tjora, 2021). “Dybdeintervjuet som
metode er basert pa et fenomenologisk perspektiv, hvor forskeren gnsker a forsta

informantens opplevelser samt hvordan informanten reflekterer over dette” (Spradley, referert

i Tjora, Tjora, 2021, s. 128). Ved & gjennomfare apne intervjuer kan forskeren gjgre det mul

a fa fram kompleksiteten og nyansene rundt et fenomen (Johannessen et al., 2020).

ig
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Vi utformet to intervjuguider som hadde forankring i var problemstilling og som dannet
grunnlaget for de videre intervjuene. Vi valgte a ha med et typisk introduksjonsspgrsmal i
begge intervjuguidene som var falgende: «Hvilken kjennskap har du til begrepet beerekraft,
og hva betyr det for deg og din bedrift?». Det var viktig for oss at informantene hadde
mulighet til 2 komme med noen avsluttende kommentarer. Vi valgte a ha med falgende
avsluttende sparsmal: «Gitt det vi na har pratet om, har du mer pa hjertet som du mener er
viktig?». Intervjuguidene inneholdt enkelte temaer og spersmal, men rekkefglgen og eventuelt
supplerende sparsmal ble bestemt gjennom selve intervjuet. I utforming av en intervjuguide er
det viktig at man identifiserer de mest sentrale temaene som er knyttet opp mot
problemstillingen. Under disse temaene vil man kunne supplere med underspgrsmal slik at
man utdyper omrader som trenger mer dyptgaende informasjon. En fordel med et
semistrukturert intervju er at man oppnar en balanse mellom standardisering og fleksibilitet
(Johannessen et al., 2020).

Logisk link mellom data og antakelser

Datainnsamling
I denne oppgaven foregikk datainnsamlingen gjennom dybdeintervjuer av utvalgte ledere i
trafikkskoler og interessenter. | utgangspunktet gnsket vi a gjennomfare intervjuene fysisk
siden det ville gjere det lettere & plukke opp for eksempel kroppssprak, nyanser i tonefall og
sarkasme (Tjora, 2021). Grunnet den geografiske spredningen av vare informanter ble det
naturlig at vi gjennomfarte intervjuene pa Teams med videointervju, der vi foretok lydopptak
via bandopptaker og diktafonapp. Lydopptaket ble lagret pa sikker server via nettskjema. Vi
valgte at en av kandidatene var intervjuleder, mens den andre hadde en mer observerende
rolle. Ved a velge denne intervjumetoden sa gav vi informantene mer ro ved a kun matte

forholde seq til en intervjuer.

Transkribering
Transkriberingen var en tidkrevende prosess, og vi valgte at en av kandidatene transkriberte
alle intervjuene slik at man fikk en lik skrivestil. Latter og lyder som ikke passet inn i
skriftspraket ble bestemt utelatt. Ngling og gjentakende ord valgte vi & utelate nar intervjuene
ble transkribert for & skape mer flyt i spraket. Ulempen med dette var at konteksten for svaret
kunne bli misforstatt som for eksempel at noe ble sagt med en spgkefull undertone eller i
sammenheng med latter. Det a transkribere et intervju farer med seg noen utfordringer man

ma ta stilling til. Man skal omformulere et talesprak til et skriftsprak og i denne prosessen
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skjer det en fortolkning hvilket kan vere gjenstand for bade prinsipielle og praktiske
problemer. Nar man sitter i en intervjusituasjon er det mye kroppssprak, stemmebruk og
tempo som spiller inn i hvordan man tolker det som kommuniseres. Dette vil ikke komme

klart fram gjennom det skriftlige spraket (Kvale & Brinkmann, 2021).

Kriterium for a tolke funnene
Vi har valgt a basere var studie pa teoretiske antakelser som ogsa er det som anbefales ved
casestudie. Gjennom analysen tar vi utgangspunkt i de teoretiske antakelsene beskrevet
tidligere. Dette har gitt oss en god retning og struktur for analysen. Nar det kommer til
strategier for analyse av data, har vi valgt & ta utgangspunkt i en analyse basert pa teoretiske
antakelser. Dette har fungert som et filter. Videre valgte vi en analytisk teknikk hvor vi
sammenlignet de to casene opp imot hverandre, samtidig som vi ogsa sammenlignet de atte
analyseenhetene opp imot bade casene og hverandre. Dette blir kalt en cross-case analyse
(Yin, 2014).

Dataanalyse
Nar man gjennomfarer en cross-case analyse vil det veere viktig a vaere klar over at
kategoriene ligger sentralt og at analysen kan kategoriseres pa tvers av datamaterialet. Vi har
brukt tematisk analyse som en inspirasjon til var dataanalyse og tolkning av funnene grunnet
at det ikke var en standardisert dataanalysemetode ved casestudier. Den kan minne om Yin
(2014) sin mgnstermatching, men denne benyttes kun ved enkeltcaseanalyse ifglge teorien.
«Dataanalyse er det minst utviklede og vanskeligste aspektet ved casestudier, og det finnes
ingen standardiserte metoder for dette formalet» (Yin (2014), referert i, Johannessen et al.,
2020, s. 220).

Tematisk analyse bestar av seks faser hvor den farste fasen er a bli godt kjent med
datamaterialet. Her brukte vi god tid til & bade transkribere og lese gjennom intervjuene. Dette
gav oss et godt grunnlag for neste fase. Den andre fasen er koding og her gjorde vi 0ss godt
kjent med datamaterialet og deretter laget vi koder som vi synes best passet til fenomenet
beaerekraftig utvikling. Vi benyttet NVIVO som programvare som et verktgy til a organisere
kodingsarbeidet. Gjennom hele kodingsprosessen har de teoretiske antakelsene fungert som
veiviser og bidratt til struktur. Ved hjelp av NVIVO ble det foretatt et grundig kodingsarbeid
samtidig som vi skrev refleksjonsnotater. Etter kodingen satt vi igjen med 46 koder for
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daglige ledere i trafikkskoler og 49 koder for interessentene som vist i Figur 6 (Braun &
Clarke, 2006).
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I tredje fase sa vi etter kategorier som kodene kunne passe inn under. | dette arbeidet benyttet

vi PowerPoint som verktgy for a organisere de ulike kodene under ulike temaer. Figur 7 er et

av utkastene vi lagde under dette arbeidet og viser et steg i prosessen fram mot de ferdige
temaene (Braun & Clarke, 2006).
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Figur 7 - Utkast til kategorier fra PowerPoint
I den fjerde fasen sa vi over kategoriene og undersgkte om noen av dem kunne sammenfattes
eller at de ikke hadde nok empirisk data til & bli gjeldende videre i oppgaven. Eksempel pa
dette var samarbeid og kommunikasjon som ble kategorien samhandling, mens strategi og
endringskompetanse ble kategorisert som kompetanse. Gjennom den femte fasen besluttet vi
hvilke kategorier som skulle bli med videre i analysen og presenterte dette gjennom Figur 8. |
den sjette fasen er formalet & presentere funnene pa en enkel og konsis mate som vil gi leseren
en god forstaelse for fenomenet som er undersgkt. Kategoriene er utdypet i kapittel 4 der vi
har tatt med utdrag fra datamaterialet. Det er viktig at det blir presentert tilstrekkelig materiale
som underbygger de valgte kategoriene. Vi valgte de gitte kategoriene da de best ville bidra til
a svare pa var problemstilling (Braun & Clarke, 2006). Dette var en omfattende prosess hvor
vi flere ganger finjusterte forskningsspgrsmal og navnene pa kategoriene slik at de hang

sammen og fulgte oppgavens tema og problemstilling (Johannessen et al., 2018).

| forskning ma man se pa forholdet mellom empiri og teori. Empiri og data brukes ofte om
hverandre i forskning og empiri kan forklares med at det er «utsagn om virkeligheten som har
sitt grunnlag i erfaring, og ikke synsing» (Johannessen et al., 2020, s. 26), mens teori kan sees
pa som uttrykk for mer generell kunnskap og antakelser om virkeligheten. Det ble anvendt en
abduktiv tilnzerming til dataanalysen da vi gikk fram og tilbake mellom teori og empiri

gjennom hele analyseprosessen (Johannessen et al., 2020).
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3.3 Validitet og reliabilitet

3.3.1 Validitet
Ved casestudie er det viktig & veare klar over begrepet validitet eller gyldighet. Validitet er

ikke noe som er absolutt, men bgr veere et kvalitetskrav som forskeren bar etterstrebe
gjennom hele forskningsprosessen. Generelt er validitet i en kvalitativ undersgkelse en maling
av hvordan metoden og funnene er representativt for bade formalet og den virkelighet den er
ment & representere. Validitet kan deles opp i to deler, den interne og eksterne validitet.
Gjennom at vi er to som har forsket vil troverdigheten styrkes gjennom at vi begge har
analysert datamaterialet. Dette gjorde at vi i mindre grad overfarte vare egne subjektive
oppfatninger og meninger i analysen og drgftingen. Vi ser dog at troverdigheten ved
forskningen ville blitt styrket gjennom metodetriangulering og vil ha et fokus pa dette ved
eventuell videre forskning. Ved a benytte seg av flere datainnsamlingsmetoder vil man kunne

styrke oppgavens validitet (Johannessen et al., 2020; Kvale & Brinkmann, 2021).

Ekstern validitet legger vekt pa om resultatet kan generaliseres eller overfgres til andre
sektorer og bransjer. Vi mente at funnene i oppgaven var kunne overfgres til andre SMBer i
andre bransjer grunnet at kunnskapen om berekraftig utvikling og forstaelsen av bransjen
som et helhetlig system med et felles mal kunne benyttes pa tvers av bransjer og sektorer.
SMBer har noen fellestrekk uavhengig av hvilken bransje de tilhgrer, og dette kan blant annet
veere; at det er kort vei mellom leder og medarbeidere i organisasjonen, at det er knapphet pa
ressurser og at den gkonomiske situasjonen og fokuset pa a overleve star sterkt (Johannessen
et al., 2020; Kvale & Brinkmann, 2021).

3.3.2 Reliabilitet
Reliabilitet slutter seg til forskningsdataene, datainnsamlingen, metodevalg og prosesseringen

av datamaterialet og handler med andre ord om palitelighet. Vi har, for a styrke reliabiliteten,
lagt ved intervjuguide (Vedlegg 2 og 3) og samtykkeskjema (Vedlegg 1). Videre har vi en
utdypende casebeskrivelse av bransjen og dens utfordringer sett opp mot kontekst og var
problemstilling. Troverdigheten til vare resultater ble styrket ved at vi som forskere gav
intervjuobjektene muligheten til 2 komme med tilbakemeldinger pa ferste transkribering. Det
var en av informantene som valgte a benytte seg av denne muligheten (Johannessen et al.,
2020).

35



3.4 Forskerrollen

Vi har veert to forskere med ulik arbeidsbakgrunn hvor den ene har god kjennskap til
trafikkskolebransjen gjennom arbeidserfaring. Det har vaert en fordel for studien at den andre
kandidaten ikke har hatt kjennskap til bransjen da dette har gitt en mer objektiv tilneerming.
Vi har ansett det som en fordel at bade et objektivt og et subjektivt syn er representert. Ved at
vi har veert to forskere til stede under intervjuene unngikk vi at intervjuet og analysen var
farget av en persons oppfatning. Vi har dregftet og diskutert etter hvert intervju slik at vi har
hatt en felles oppfatning av det som ble sagt under intervjuet. Under intervjuene var det
kandidaten som ikke har en neer tilknytning til bransjen som utfarte intervjuene. Dette var et
bevisst valg for & hindre at det ble stilt ledende spgrsmal som var basert pa egen
arbeidserfaring (Kvale & Brinkmann, 2021).

3.5 Etiske problemstillinger
Under et forskningsstudium er det ngdvendig a se pa de etiske retningslinjene man bgr falge.
Mye av grunnen til at man ma ta stilling til etiske problemstillinger er for & kunne bidra til at
forskningsstudiet blir gjennomfart pa en forsvarlig og riktig mate, og at man etterstreber hgy
kvalitet i alle ledd. Johannessen et. al (2020) definerer etikk som “forholdet mellom
mennesker, det vil si hva vi kan og ikke kan gjere mot hverandre” (Johannessen et al., 2020,
s. 45). Den nasjonale forskningsetiske komité for samfunnsvitenskap og humaniora (NESH)
har vedtatt felles forskningsetiske retningslinjer. Man kan sammenfatte dem innenfor tre ulike
kategorier:

1. Informantenes rett til selvbestemmelse og autonomi

2. Forskerens plikt til & respektere informantenes privatliv

3. Forskerens ansvar for & unnga skade

Vi valgte & benytte oss av en etisk protokoll for & gke sannsynligheten for at vi holdt oss
innenfor de etiske rammene ved intervjusituasjonen. Gjennom en slik protokoll laget vi et
rammeverk for de involverte partene der vi sa pa hvilke grenser samtykkeerklaringen gav, og
vi tok hensyn til den asymmetriske maktrelasjonen som kunne finne sted i en slik
intervjusituasjon (Kvale & Brinkmann, 2021). Vi opplyste i samtykkeerklaeringsskjemaet at
informantene kunne trekke seg fra studien hvis de gnsket. Vi nevnte ogsa i intervjuene at de
kunne fa tilgang pa transkribert intervju. Det var en av informantene som gnsket a lese
gjennom det transkriberte intervjuet. Det er viktig at informanten faler pa trygghet rundt dette
og at de far lov til & lese gjennom sitt eget intervju og ha en sitatsjekk om gnskelig (Tjora,

2021).
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3.6 Personopplysninger og NSD-krav

Vi har meldt inn prosjektet til Norsk senter for forskningsdata (NSD) der vi har lagt ved kopi
av de to intervjuguidene og informasjonsskriv til informantene. NSD godkjente prosjektet og
fulgte oss opp underveis i prosjektet med tanke pa handtering av personsensitive
opplysninger. Ved videointervjuene over Teams ble diktafonappen til UIO brukt. Lydfilene
ble lastet opp til nettskjema, og lagret pa sikkert omrade. Alle informantene er anonymisert,
og alle data ble slettet ved prosjektets avslutning. Statens vegvesen gav samtykke til at deres

navn kunne benyttes i oppgaven og dette gav var oppgave en starre faglig tyngde.

Nar man skal gjennomfare et forskningsprosjekt er det viktig a ta stilling til om studiet
omfattes av personopplysningsloven. De fleste forskningsprosjekter ved hgyskoler og
universiteter omfatter personopplysninger, og man ma derfor sette seg inn i de retningslinjene
som gjelder ved sin institusjon. Et krav er at man ma melde fra til NSD nar man skal gjere en
studie som omfatter personopplysninger. Personopplysningsloven har noen krav som ma
falges. Blant annet er det slik at hvis personer i undersgkelsen kan identifiseres pa en direkte
eller indirekte mate, sa ma informantene gi samtykke til & delta i undersgkelsen. Dette
samtykket ma veere frivillig der de ma gi samtykke til at de godtar behandling av
personopplysninger, og de skal kunne trekke tilbake samtykket nar som helst i lgpet av studiet
hvis de gnsker det (Johannessen et al., 2020). Innhenting av samtykke i henhold til disse

kriteriene ble benyttet i prosjektet.
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4.0 Empiriske funn

| dette kapittelet presenteres de viktigste funnene fra datamaterialet. Funnene som blir
presentert her er ngye valgt ut gjennom analysen for & kunne svare pa problemstillingen i
oppgaven: «Hvilke faktorer pavirker implementeringen av barekraftsarbeid i
trafikkskolebransjen, og hva kan gjgres for a overvinne eventuelle barrierer?». Datamaterialet
bestar av to datasett og deres svar vil bli presentert separat under hver underkategori. Datasett

1 er daglige ledere i trafikkskoler, og datasett 2 er interessenter.

1. Hva legger trafikkskolebransjen i sin forstaelse av begrepet barekraft?

2. Huvilke drivere eksisterer for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
3. Hvilke barrierer eksisterer for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
4

Hvilke tiltak kan iverksettes for & bidra til en mer bearekraftig trafikkskolebransje?

Baerekraftig utvikling

Barrierer for
baerekraftig
utvikling

Drivere for
baerekraftig
utvikling

Tiltak som

Baerekraftig kan bidra til

bevissthet

baerekraftig
utvikling

Figur 8 - Sortering av funn fra den empiriske undersgkelsen

Figur 8 er en oversikt over de kvalitative funnene fra den empiriske undersgkelsen. Den er
laget for a fa en oversikt over hovedkategoriene og underkategoriene. @verst viser figuren
fenomenet som er undersgkt: beerekraftig utvikling, for deretter a vise de fire
hovedkategoriene; baerekraftig bevissthet, drivere for barekraftig utvikling, barrierer for

beerekraftig utvikling og tiltak som kan bidra mot barekraftig utvikling. Videre deles
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kategoriene inn i flere ulike underkategorier som vist i Figur 8. Svarene fra de to datasettene,
datasett 1 — Daglige ledere og datasett 2 — Interessenter, blir presentert under hver
underkategori. Bakgrunnen for de fire hovedkategoriene kommer fra forskningsspgrsmalene.
Underkategoriene representerer det vi ansa som det mest vesentlige som kom fram gjennom
kodingsarbeidet i analysen. | dette funnkapitelet blir det presentert sitater fra datamaterialet
som underbygger disse hovedkategoriene og underkategoriene.

4.1 Beerekraftig bevissthet

4.1.1 Forstaelse av begrepet beerekraft

Det farste sparsmalet som ble stilt til samtlige informanter var: «Hvilken kjennskap har du til
begrepet baerekraft, og hva betyr det for deg og din bedrift?». Bakgrunnen for sparsmalet var
a kartlegge begrepsforstaelse og kunnskapsniva hos informantene. Svarene viser avvik

mellom de to datasettene nar det kom til begrepsforstaelsen.

4.1.1.1 Daglige ledere

Forstaelsen av begrepet barekraft vil kunne veere avgjerende for arbeidet mot en baerekraftig
utvikling og FNs barekraftsmal. Hva informantene legger i begrepet barekraft gir oss starre
innsikt i deres forstaelse. @konomi var noe flere av informantene la i begrepet og det var
tydelig at dette var viktig for dem. En av informantene (L2) gav felgende beskrivelse av

begrepet hvor gkonomisk barekraft og arbeidsmiljg ble det sentrale:

«Det farste som slar meg er gkonomisk baerekraft, at bedriften har livets rett. Jeg
tenker hovedsakelig at beaerekraft viser til en velsmurt organisasjon, hvor man ma
tenke pa alt fra arbeidsmiljget til klare rammer for organisasjonen. S& ma man

selvfalgelig tjene penger pa det man driver med.»

Informanten L1 innremmet lite kjennskap til begrepet baerekraft, men hadde hovedvekt pa
miljg i sitt svar. Dette peker mot et kompetansegap med tanke pa begrepsforstaelse:
«Nei, jeg har ikke noe inngaende kjennskap til begrepet egentlig. Sa det har egentlig
ikke vaert noe stort tema annet enn det normale i forhold til & prgve a kildesortere og

bruke minst mulig papir som er det klassiske som har eksistert lenge.»

En tredje informant (L3) er noe kortfattet nar det kom til spgrsmal om begrepsforstaelse, men
peker pa bedriftens gkonomiske posisjon som det viktigste:
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«Beerekraft, ja, hva er det? Hvor sterkt vi star, tenker jeg.»

4.1.1.2 Interessenter

Interessentene viste en noe annen vinkling enn de daglige lederne nar de skulle beskrive
begrepet beaerekraft. De sa pa barekraft i et helhetsperspektiv der samhandling mellom ulike
aktarer, trafikksikkerhetsarbeid og kompetanseheving var viktige faktorer. Informant 11

beskrev falgende nar hen ble spurt om begrepsforstaelsen av ordet beerekraft:

«Nar det kommer til baerekraft er det viktig & ta vare pa naturen og kommende
generasjoner pa best mulig mate, men det er jo ogsa et helhetsperspektiv.

Kompetanseheving star sentralt.»

Informant 13 viste en lignende forstaelse, men utdypet at det hang sammen med FNs
baerekraftsmal og hadde fokus pa at arbeidet med baerekraft var viktig, ikke bare for natiden,

men ogsa for fremtiden:

«Det angar oss alle, og det gar inn i nesten alt hva vi gjar, er og driver med. Da
tenker jeg i et starre perspektiv som mennesker rett og slett. Vi har jo sett at det er
stadig flere, bade virksomheter og organisasjoner, som har eierskap til det begrepet.
Det henger selvfglgelig sammen med de overordnede malene man skal na, bade
nasjonalt og ikke minst internasjonalt med tanke pa FNs bearekraftsmal. Det handler
om hvordan vi sammen skal jobbe for at verden skal veere mulig & overta for
kommende generasjoner. Vi skal ikke bruke opp ressursene, men forvalte dem pa en
god mate.»

Informant 14 beskrev begrepet baerekraft som noe som fort kan bli bade brukt og misbrukt i
mange sammenhenger og trakk fram klimagassutslipp og trafikksikkerhet som kategorier
tilknyttet begrepet. 12 har, pa sin side, en forstaelse av at skadeforebygging og

trafikksikkerhet star sentralt.

Oppsummering
For & oppsummere interessentenes og de daglige ledernes forstaelse av begrepet barekraft kan

man si at det er et skille mellom de to gruppene. Interessentene la stor vekt pa det helhetlige
perspektivet. Mange av interessentene hadde arbeidsoppgaver som omhandlet
baerekraftsarbeid, mens de daglige lederne hadde et starre fokus pa forsvarlig gkonomisk drift.

Gjennom sitt arbeid har interessentene opparbeidet seg baerekraftskompetanse som gjer at de
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har en helhetlig forstaelse av begrepet og dets tre dimensjoner. Vi ser at de daglige lederne har

noe snever begrepsforstaelse som kan pavirke videre barekraftig utvikling.

4.1.2 Holdninger
| lapet av intervjuene ble det tydelig for oss som forskere at holdninger var viktige funn. Vi
hadde ikke et spesifikt sparsmal i intervjuguiden om holdninger, men sa at dette var viktig a

presentere.

4.1.2.1 Daglige ledere
Informant L4 viste gjennom sitt svar at hen ikke hadde noe spesielt positiv holdning nar det

kom til baerekraft og miljg og sa falgende:

«Jeg har ikke noe sann voldsomt engasjement i bunnen for miljg det har jeg ikke. Selv
om jeg absolutt er opptatt av det, men jeg vil ikke pasta at jeg er veldig engasjert. Det

er jeg ikke»

L4 viste med sitt svar at hen tar de fleste avgjarelser pa egen hand i sin bedrift. Dette viser til
et kunnskapsgap nar det kommer til hvordan en endringsprosess skal gjennomfares ifalge
Figur 1 og teori om endringsprosesser, se kapittel 2.2. Informanten stiller seg noe negativ til

arbeidstakeres innspill gjennom maten hen velger a gjennomfgre endringer pa:

«Ansatte er vanedyr og personlig er jeg knallhard pa hva jeg forventer. Mine ansatte
ma veere med pa endringer som jeg kommer med og dette er beskrevet i
stillingsbeskrivelsen. Det er tidligere ansatte som na ikke jobber her grunnet

manglende evne til & tilpasse seg endringer.»

L2 viser en positiv holdning til det & utvikle seg nar det kommer til & na nullvisjonen:
«Det har skjedd ganske mye i samfunnet pa 20 ar som gjgar at jeg ber utvikle meg. Og
skal vi ha en sjanse til & na nullvisjonen s& mener jeg at utvikling er det viktigste

punktet.»

Nar det kom til L2 sine yngre ansatte stilte hen seg noe mer negativ til deres meninger om
hvordan bedriften burde styres. Nar det snakkes om utvikling og endring generelt viser L2
med sitt svar en ganske negativ holdning til endringer og gnsker a fortsette a arbeide slik de
alltid har gjort:

«Det er jo spesielt de yngste ansatte som prater med andre og blir pavirket av ytre

omgivelser, og da ma jo jeg argumentere for hvorfor vi har jobbet pa denne maten i
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over 20 ar, da selvfglgelig med utvikling. Da har jeg tro pa at det vil fungere de neste
20 arene. De som har jobbet i mange ar og lenger enn meg i bransjen kjagper lettere
argumentasjonen min. De har jo selvfglgelig levd og har opplevd bade finanskrise og

lignende.»

4.1.2.2 Interessenter
Interessentene snakket om ulike holdninger som eksisterte ute i bransjen og markedet. Etter 12
sin oppfatning kunne disse holdningene skape utfordringer for baerekraftsarbeidet:

«Sa stiller man seg kanskje spgrsmalene: Hvor villig er du til & gi opp ferieturen til
syden av barekraftshensyn? Skal jeg redde verden? Nei, jeg tror jeg heller legger meg
her og tar en gl og spiser litt chips. Det handler om holdninger. Hvis du ikke forstar
potensielle konsekvenser ved manglende handlingskraft, s har du kanskje heller ikke

tatt helt innover deg at du faktisk ma gjegre noe selv.»

11 sa felgende om holdninger til endring og viste ogsa til at hen selv syntes det var vanskelig &

endre seg:

«Det er jo ingen som vil endre seg. Man vil jo helst bare gjgre som man alltid har

gjort, og det kjenner jeg pa selv ogsa. Jeg vil ikke endre meg.»

I3 mente trafikkskolebransjen hadde kommet til et punkt der de hadde en positiv holdning til

endring og sa falgende:

«Trafikkskolebransjen virker klare til & ga over til nullutslippskjeretay, dette vises
gjennom salgstallene fra i fjor da 8 av 10 nye trafikkskolebiler var elbil. Aret for var
det bare 50 % eller 46 % eller noe sann. Utviklingen har gatt i taket det siste aret.»

Oppsummering

Bade interessentene og de daglige lederne syntes endring var vanskelig og krevende og viste
til at de fleste gnsket a fortsette i det de ansa som sin komfortsone. Flere av de daglige lederne
viser, med sine svar, at de styrer bedriften med lite innspill fra de ansatte. Dette tolker vi
dithen at endringsledelsesteori ikke blir tatt hensyn til i den daglige driften. Det vil derfor
veere viktig a tilegne seg endringskompetanse dersom man gnsker a fa til et effektivt

beerekraftsarbeid.
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4.2 Drivere for baerekraftig utvikling
4.2.1 Politisk mot

Informantene var enig i at politisk mot kunne ha en stor betydning for barekraftig utvikling.

Under vises noen utdrag fra datamaterialet som underbygger dette.

4.2.1.1 Daglige ledere

Flere av informantene nevnte et savn etter flere politiske insentiver der man kunne drive
utviklingen framover. Dette oppsummeres godt av informant L4 som nevnte et fiktivt
eksempel hvor myndighetene kunne ha tilrettelagt for at flere bedrifter kunne investert i
nullutslippskjaretay gjennom a subsidiere utbygging av ladeinfrastruktur og ngdvendige
systemer rundt dette.

«Det er viktig at myndighetene legger til rette for at det er enkelt & endre seg. Dette
gjelder bade infrastruktur, gkonomi og kunnskap. Politikerne ma komme til et punkt
der man setter ned foten og sier at nd ma man gjere en endring. De ma legge opp til
bevisstgjering om at nullutslippskjeretay er framtiden, og sa tror jeg bransjen ma bli
flinkere til & snakke om gkonomi og samarbeid. Jeg synes bedrifter som sliter

gkonomisk skulle fa en gulrot for a tenke miljg og investere i baerekraftige lgsninger.»

4.2.1.2 Interessenter
Politisk mot kan vere en driver for barekraftig utvikling og her hadde interessentene fokus pa

lovgivning. 14 gav et godt eksempel pa tidligere politisk mot da bilbelte ble pabudt pa 70- og
80- tallet (Ellingsdal, 2019).

«Hvis det kommer nye lover og regler sa endrer man seg jo fort i forhold til det. Et
eksempel var jo nar bilbeltet ble palagt. Nar folk fikk bot for ikke & ha pa
sikkerhetsbeltet sa begynte atferdsmgnsteret a endre seg. Nar man far tilsynskriterier
sa begynner flere & innrette seg, for da far det en konsekvens. Sa det med lovkrav tror

jeg definitivt er noe som hjelper.»

Trafikkskolebransjen ma ikke ngdvendigvis vente pa at myndighetene skal innfare
bearekraftige lgsninger for bransjen, men kan selv vere en padriver for endring. 14 presiserte

falgende:
«En bransje kan jo selv vaere padriver for & fremme det politiske motet.»
I3 har samme oppfatning som 14 og sa kortfattet:
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«Drivere for baerekraftig utvikling kan veere krav fra myndigheter gjennom nye lover
og regler.»

Oppsummering
De daglige lederne hadde mange gnsker om bade intensiver og lovendringer, men som

interessentene papekte kan trafikkskolebransjen ogsa fremme endringer gjennom a selv veere
en padriver for et politisk mot.

4.2.2 @konomi
4.2.2.1 Daglige ledere

Informant L4 var opptatt av trender i markedet og sa en gkonomisk fordel ved a ta

barekraftige valg med tanke pa overgang til elektriske kjgretay:

«Sa hovedmotivasjonen min for a tenke miljgtiltak med tanke pa bilpark og lignende
har strengt tatt veert gkonomi og ikke minst marked, altsa det & falge med i tiden.

Gjare det som trendene viser og det er jo a kjare elektrisk.»

Videre snakket informant L4 om at en investering i ladere bade hjemme hos ansatte og ved
kontoret kunne oppleves som kostbart i et kortsiktig perspektiv. Endringen vil likevel fare til
store besparelser da bruk av hurtigladere vil bli en stor utgift ved langsiktig bruk. Her igjen sa
L4 en mulig langsiktig skonomisk avkastning pa sine investeringer i infrastruktur og dermed

en gkning av sine gkonomiske ressurser i selskapet:

«Altsa den gkonomiske kostnaden med a gjare selve endringen den er i mange tilfeller
stor, men de som klarer & fa det til ser jo ogsa at de sparer penger.»

Hen nevnte ogsa at bedriften tapte store summer pa a la ansatte benytte fossile kjgretgy og
mente at bruken av disse kjaretayene ikke kunne forsvares gkonomisk. Her viste L4 igjen til
at skonomisk styrke er en stor ressurs og dermed en vesentlig driver for baerekraftig utvikling:

«Farst og fremst snakker jeg om gkonomi. Jeg snakker ikke om miljg, men gkonomi.
Jeg taper ca. 7- 8000 kroner maneden hvis jeg skal tillate at ansatte kjgrer en fossil
bil. Det vil vaere helt harreisende i forhold til gkonomien i mitt selskap, sa det gar
ikke.»

Denne tankegangen underbygges ogsa av L1 som nevnte at investeringen var i hovedsak
basert pa skonomisk tankegang:
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«Trafikkskolen har kjgpt inn to el-biler. Det var jo, i hovedsak, et gkonomisk valg. Ma
vel veere sa @rlig a si det at det handlet mer om restverdien pa bilen nar den var ferdig

som skolebil og driftskostnader underveis.»

4.2.2.2 Interessenter
Interessentene underbygget det de daglige lederne hadde sagt om gkonomi som en driver for
baerekraftig utvikling. Dette beskrives godt gjennom informant 11 sitt fglgende utsagn:

«Nar man skal gjgre endringer tenker man ofte at det ma gagne bedriften gkonomisk.
Har man ikke god gkonomi i et selskap, sa er det ikke barekraftig. Da gar man jo

konkurs.»
14 nevnte videre at gnske om maksimering av profitt kan vare en driver:

«Selv om man driver virksomheten gkonomisk greit, sa vil det jo alltid veere et gnske

og et mal om enda mer.»

Oppsummering
Informantene var enig i at gkonomi var en viktig driver for baerekraftig utvikling, og de

daglige lederne viste at dette var et stort fokusomrade for dem i den daglige driften. For &
kunne ta beerekraftige valg og pafglgende investeringer var god gkonomisk
virksomhetsstyring og tilgang pa kapital en forutsetning, samtidig som det var gkonomisk

gunstig a falge med i tiden og utvikle seg i samsvar med trendene.

4.2.3 Samhandling

4.2.3.1 Daglige ledere
Det var lite eksempler pa samarbeid mellom trafikkskoler i datamaterialet, men L4 viste til at
samarbeid og kunnskapsdeling kunne bidra til beaerekraftig utvikling. Hen sin bedrift hadde
gatt over til nullutslippskjaretay, og de hadde en videre plan om samarbeid med en annen
skole for & leere mer om gkonomisk kjgring med el-bil:
«Vi har jo et mal om & starte et samarbeid med en annen skole med tanke pa
gkonomisk kjgring med el-bil. Na som alle lzererne har gatt over pa automat sa har jeg
planer om at et par laerere skal sendes pa kurs og deretter kurse alle de andre lererne
i bedriften i gkonomisk kjgring pa elbil. Det er klart det er mye & hente i forhold til
rekkevidde, miljg og ikke minst gkonomi. Det gar jo ogsa pa totalgkonomien til
bedriften og det er noe jeg da jobber bevisst for na rett og slett.»
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4.2.3.2 Interessenter

Det kom klart fram av svarene fra undersgkelsen at interessentene var opptatt av samhandling
mellom de ulike aktgrene i bransjen og sa pa dette som en viktig driver for beaerekraftig
utvikling. Bade 13 og 11 snakket om et godt samarbeid mellom interessentene, og at bade

hagringssvar og konferanser var gode samhandlingsarenaer. 11 sier falgende:

«Grunnen til at Norge har gjort det s& bra innenfor trafikksikkerhetsarbeidet er fordi
vi samarbeider pa tvers av organisasjoner. Det gjer at vi gker kompetansen 0ss
imellom. Vi jobber alle mot det samme malet som er nullvisjon. Eksempler pa
samarbeid er Fareropplaringskonferansen og haringssvar. Vi har en apen dialog med
for eksempel politiske styringsorganer som gjer at hvis vi lurer pa noe og eventuelt
vurderer en forskriftsendring, sa tar vi et mgte for a se hva mulighetene er for en
endring. Vi samarbeider veldig bra i dag, men hvis vi tenker at vi skal fa til en
utvikling sa kan vi ikke tenke at dette er bra nok.»

I3 la vekt pa at trafikkskolebransjen hadde blitt mer synlig som bransje, og at
trafikkopplearing na tas fram som mer relevant for trafikksikkerhetsarbeidet enn det som var
tilfelle for bare noen fa ar siden. 13 nevnte videre et eksempel til etterlevelse fra bilbransjen

hvor konkurrenter hadde inngatt samarbeid for a finne de gode lgsningene for framtiden:

«Ulike bilmerker har gatt sammen og jobbet for a finne gode lgsninger for framtiden.
Selv om de er konkurrenter sa er det mulig a ha to tanker i hodet selv om alle skal

tjene penger.»

14 nevnte et spesifikt eksempel pa samarbeid innad i bransjen og denne MC-dugnaden er et
bidrag til trafikksikkerhetsarbeidet:

«Vi har laget en MC-dugnad hvor vi har med oss kommuner, NAF, politiet, Trygg
Trafikk, bransjeorganisasjoner for trafikkskoler, importgrforeningen for motorsykler
og forhandlerforeningen for motorsykler. Hvor vi samarbeider om holdningsskapende
arbeid for trafikksikkerhetsarbeidet spesielt knyttet til MC.»

14 viste til innlegg og presentasjoner pa konferanser der de snakket om samhandling og
kunnskapsdeling i bransjen. Dette er en form for enveiskommunikasjon og kan ikke anses

som en optimal mate & samhandle pa:
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«Det arbeidet vi gjor er knyttet opp mot det & holde innlegg og presentasjoner, og da
prever vi  ta med trafikksikkerhet generelt i alle disse sammenhengene. Vi peker pa
at fgreropplering er en viktig del av den gode trafikksikkerheten vi har. Bransjen kan

klappe seg pa skuldra fordi de bidrar til nullvisjonen.»

Informant 12 nevnte samhandling mellom myndigheter og aktgrene i bransjen som en viktig

driver for beerekraftig utvikling. Hen hadde fglgende tanker rundt dette:

«Man ma prgve a spille mer pa lag og bidra med sin kompetanse sann at vi i
fellesskap glir i en riktig retning. Man ma snakke med myndighetene, f& med seg flere
enn seg selv pa tankegangen. Endring er krevende arbeid sa alle ma veere med a

bidra.»

12 nevnte videre et prosjektsamarbeid med den ideelle organisasjonen Zero. Bakgrunnen for
prosjektet var & se pa klimakonsekvenser av arbeidsforhold og utslipp i hele verdikjeden til
bilbransjen. Videre sa de pa hva slags type tiltak man kunne gjgre, hva slags virkemidler man
kunne bruke og hvordan handtere dem. Gjennom samarbeidet viste 12 til at man kunne bade

pavirke andre og trekke i riktig retning nar det kom til beerekraftig utvikling.

«Vi har hatt et prosjektsamarbeid med Zero. Her har vi jobbet sammen med mange
ulike aktarer. Vi gnsker & veere med a pavirke og dytte i riktig retning. Det er et
samspill da, og man gnsker a sgrge for at det blir en konkurranse om a veere mest

beerekraftig.»

Oppsummering
De daglige lederne kom med fa eksempler pa samhandling med andre aktarer. Interessentene,

pa den andre siden kom med en del eksempler, men dette var i stor grad samhandling om
ulike trafikksikkerhetstiltak. Vi ser at det mangler mer samhandling som omhandler de to
andre dimensjonene i baerekraftsbegrepet, gkonomi og miljg. Gjennom ulike typer samarbeid
innad i bransjen, om for eksempel ladeinfrastruktur, kan trafikkskoler jobbe mot en mer
baerekraftig trafikkskolebransje samtidig som det vil lette deres gkonomiske byrde som store

investeringer medfarer.

4.2.4 Kompetanse
Kompetanseheving var en underkategori som ble framtredende i datamaterialet. Her var flere

av informantene samstemte om a se pa dette punktet som en driver for barekraftig utvikling.
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4.2.4.1 Daglige ledere

L1 var stolt over egen bedrift og uttalte falgende pa vart spgrsmal om hvordan de jobbet med

kompetanseheving i egen bedrift:
«Der foler jeg at vi er ganske pa ballen. For det ferste sa har vi et gnske om at alle
lererne vare skal ha farerkort i alle klasser vi underviser i. Vi deltar sa ofte vi kan pa
fagsamlinger og trafikklererdager. Vi har veert pa kurs pa NAF gvingsbane og hatt

kurs i hvordan holde trafikalt grunnkurs pa trafikkskolen sammen med andre skoler.»

Informant L2 viste til obligatoriske fagsamlinger for ansatte, internkursing og ulike seminarer
som de deltok pa. Hen viste med sitt svar at hen var spesielt positiv til a finansiere
videreutdanning for ansatte da dette kom bedriften til gode i et lengre perspektiv:
«Derfor er det mye internkursing, mye fagdager. Vi har en fagsamling en gang i
kvartalet med alle tre avdelingene og alle ma mgate da. Vi reiser rundt pa seminarer,
presis banekjering og alt. En av leererne mine kom for et par ar siden og gnsket a
etterutdanne seg innenfor spesialpedagogikk og da ropte jeg et rungende ja. For det

gagner gruppa.»

L3 trakk fram samkjgring mellom ansatte og kurs som viktige drivere for & ha en bearekraftig
utvikling og understrekte at det var viktig a holde seg faglig oppdatert. Spesielt med tanke pa
trafikksikkerhetsarbeidet, men ogsa for a skape konkurransekraft og veere en attraktiv skole i
markedet:

«Vi prgver & holde oss oppdatert. Vi prgver & ga pa kurs, og vi samkjarer vi lerere.»

4.2.4.2 Interessenter
I1 nevnte endringskompetanse og evnen til & omstille seg som en viktig driver for baerekraftig

utvikling, og viste med dette utsagnet hvordan man kunne oppna gode endringsprosesser:

«For & fa med seg ansatte pa en endring s ma man lage en plan og gjere dette i sma
steg. P4 den mate blir det lettere for de ansatte & bli med pa endringen. Det er viktig &
se framover og se for seg hva som kan skje om ti ar. Man vet aldri hva som skjer i

framtiden sa det er viktig & kunne omstille seg fort.»

12 mente at kunnskap og innsikt var viktig for a fa til gode endringsprosesser. Videre snakket
hen om viktigheten av forankring og sikring av eierskap til endringen for de ansatte slik at de

opplevde at de hadde pavirkningskraft pa beslutningen:
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«Det er liksom noe med & bygge opp kunnskap og innsikt, og sa er det motivasjon for &
ta i et tak for fellesskapet og tenke litt starre enn seg selv. For a fa til gode
endringsprosesser er det viktig med forankring av beslutningen, og det er viktig at de
ansatte far eierskap til det og opplevelsen av at de er med a pavirke. Ved a gjere dette
unngar man at de ansatte far en opplevelse av a fa en beslutning tredd over hodet fra
hayere hold. Det er viktig med talmodighet og kunne sta i endringen, da det vil komme

motstand.»

12 nevnte tilgjengeliggjering av kunnskap som en driver for baerekraftig utvikling. Hen nevnte
at kunnskap om barekraft kunne tilgjengeliggjgres pa egne temasider pa bransjeniva, og
gjennom rapporter som synliggjer resultater av arbeidet man har gjort. Dette kunne for

eksempel gjeres gjennom kvartalsrapporter og lignende.

En forskriftsendring er en annen type endring da dette er noe som gar ut pa haring slik at alle

kan komme med innspill dersom de @nsker det. 14 sa fglgende:

«Nar vi gjer forskriftsendringer eller nar vi har kortere revisjoner pa lereplanene, sa

reiser vi rundt i landet og informerer om dette. Det er jo en form for endringsprosess.»

Oppsummering
For de daglige lederne er kompetanse knyttet opp mot bedriftens rolle som

opplaringsinstitusjon, mens interessentene har fokus pa endringskompetanse. Interessentene
nevner ogsa mulighetene til kompetansedeling som kommer gjennom et rapporteringssystem,
béade innad i egen bedrift, men ogsa som en plattform for kompetanseutveksling mellom ulike

aktagrer om hvordan man kan drive med barekraftsarbeid.

4.2.5 Omdgmme
Omdgmme kan vare en driver i en baerekraftssammenheng og utsagnene fra informantene

underbygget dette.

4.2.5.1 Daglige ledere

L2 nevnte at ryktet til skolen var viktig, og viste til at det & ga over til en gragnn skole kunne gi
positiv omtale i mediene. For L2 var det forelgpig kun en visjon enna a bli en grann skole
med kun nullutslippskjeretay da hen sa store barrierer knyttet til dette malet slik systemet var
organisert i dag:
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«Sa vi har disse to malsetninger om & veere en grgnn skole med kun el-bil og vi skal
vaere den beste skolen. Det farste malet er vanskelig & na da kundemassen fremdeles
gnsker manuelt farerkort. Det hadde vaert kult om det ble slatt opp i avisene bade
lokalt og nasjonalt at vi er den farste grgnne skolen som satser kun grgnt, men vi har
ikke muligheten da rammevilkarene er feil, men det er en visjon kan man si. Sa vi kan

si at var hovedmalsetning er a veaere den beste skolen med det beste ryktet.»

L3 viste til at omdgmme og godt rykte i markedet kunne sees i sammenheng med kvaliteten
pa opplaringen. Her la informanten vekt pa & unytte tiden samtidig som man skulle gi elevene
mest mulig kunnskap:
«Malet er & gi s& god undervisning som mulig. Vi far en del elever fra andre skoler
som sier at leererne ikke sier noe i kjgretimene. Det tenker jeg at ikke skal skje her i

hvert fall. Vi ma gi mest mulig pa minst mulig tid.»

4.2.5.2 Interessenter

Informant 11 nevnte falgende om omdgmme som drivkraft:

«Man ma se pa det i et helhetsperspektiv der man har orden i egen virksomhet, og ved
a ha kunder som kan snakke positivt om trafikkskolen og trafikklereren sa vil det igjen

fare til en lgnnsom bedrift pa sikt.»

I3 var opptatt av at man matte vare oppmerksom pa a ikke drive med grgnnvasking da dette

kunne gi bransjen et darlig omdgmme:

«Vi skal ikke grannmale trafikkskolebransjen. Vi skal gjere det innenfra, sa det er det

det handler om.»

Oppsummering
Bade de daglige lederne og interessentene er opptatt av at omdgmme vil veere viktig for &

bidra til & styrke bedriftens skonomiske posisjon. De daglige lederne er opptatt av & ha
forngyde kunder da dette vil fare til et godt omdgmme som igjen vil gi en mer lgnnsom
bedrift. Dette mener de kan oppnas bade gjennom kvalitet i opplaering og en grgnnere profil
med fokus pa el-biler. Det vil her vaere viktig at man er realistisk og arlig med tanke pa

baerekraftsrapportering slik at man unngar a grennmale egen bedrift.

50



4.3 Barrierer for baerekraftig utvikling

4.3.1 Manglende politisk mot
En av underkategoriene som var framtredende i datamaterialet var informantenes oppfatning
av et manglende politisk mot for & satse pa beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen. Det
ble tydelig gjennom analysen at alle informantene hadde tanker om at dette kunne veere en
barriere.
4.3.1.1 Daglige ledere
Informanten L2 sa at bakgrunnen for at hens bedrift ikke hadde hatt en fullstendig overgang
til nullutslippskjeretay 1a i manglende politisk handlekraft til & fastsette automatfgrerkort som
standard:
«Det er klart at dette med overgang til el-bil blir snakket mye om i bedriften, men det
er ikke tungt forankret videre. Vi gar bare og venter pa at myndighetene skal foreta en

forskriftsendring.»

L3 mente det var tragisk at man i Norge ikke hadde foretatt en endring i forskriften om at
automat skulle bli standard. Hen pekte ogsa pa de gkonomiske utfordringene som var knyttet
opp imot blant annet dobbel bilpark og hva det medfarte av gkte kostnader for bade bedrift og
elev.
«Jeg tenker at Statens vegvesen burde ha gatt inn for dette forslaget for lengst. Jeg har
hert at det ligger en hgring ute om at det vil ga over pa automat, men jeg synes det er

tragisk at det ikke har skjedd enna»

Hen refererte videre til at hen mente at ansvaret for beerekraftig utvikling, i stor grad, matte
tillegges myndighetene:

«Jeg tror ikke det star helt pa oss. Jeg tror det star litt pa myndighetene»

L2 mente at dersom man skulle kunne na nullvisjonen sa var man ngdt til & endre regelverket
ved & innfgre krav om at det kun var trafikkskolene som kunne booke fgrerpraven som igjen
kunne fare til et hgyere niva pa elevene. Dette var tilfelle under Covid-19 pandemien og

burde, etter L2 sin mening, bli gjeninnfart.

Informant L2 viste til hens opplevelse av mangel pa sanksjoner ved overtredelser av lovverk.
Dette mente hen svekket trafikksikkerheten. Hen mente at bgtesatsene var for lave og ikke var

avskrekkende nok:
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«Min personlige mening er at straffenivaet, altsa batenivaet, for trafikkovertredelser
er for mildt. Hadde du lagt en null pa alle disse bgtene det er snakk om s& hadde hele
feriepengebudsjettet forsvunnet, og da hadde antakelig folk veert mer

oppmerksomme.»

4.3.1.2 Interessenter

I3 sa de hadde et gnske om 4 foreta en endring for at det skulle veere lettere for dem som
hadde kjert opp til automat a ta manuelt farerkort senere. Dersom automat fererkort hadde
blitt standard ville trafikkskoler sluppet & investere i doble bilparker og dermed spart store

kostnader:

«Vi har gnsket a fa til en endring i regelverket med tanke pa at det skal bli lettere for
de som har kjgrt opp pa automat og eventuelt velge a kjgre opp med manuelt senere
ved behov. Pa den maten sa vil man kunne gjere automatfgrerkort til normalen. Det
vil igjen fare til at trafikkskolene slipper a sitte med doble bilparker. Man ser at den
utviklingen na gar ganske raskt, og det setter vi pris pa. Det er klart at det hadde jo

veert en hjelp om man hadde hatt et enda stgrre trokk fra myndighetenes side.»

Informant 14 nevnte at nullvisjonen hadde bidratt til at feerre hadde blitt drept og hardt skadd i
trafikken og nevnte flere typer tiltak som myndighetene i prinsippet kunne innfgre, men som

ville gitt stor motstand blant deler av befolkningen:

«Statistikken viser at tallene pa drepte og hardt skadde i trafikken i Norge har gatt
voldsomt ned fra 70-tallet for eksempel. Nullvisjonen er mulig. Det handler om hvor
langt man er villig til & strekke seg for & na nullvisjonen. For det er klart at det er
mulig a forby MC, innfare alkohollas pa alle biler og legge inn maks fartsgrense i
kjoretagy. Det finns mange slike mulige tiltak som rent teknisk kan innfgres. Men man
vinner kanskje ikke valget pa a gjgre nettopp det. Det er en dimensjon inn i
baerekraftsarbeidet som er viktig a tenke over. Hvor popular eller eventuelt upopulaer

gnsker man a bli?»

Oppsummering
De daglige lederne er opptatt av at man ikke har kommet lenger med tanke pa

nullutslippskjaretgy grunnet manglende politisk mot. Dette falges opp av interessentene som

peker pa man har muligheter til & gjennomfare drastiske tiltak for a oppna nullvisjonen, men

52



dette blir ikke gjennomfart grunnet manglende oppslutning fra befolkningen og et manglende

politisk mot.

4.3.2 Knapphet pa ressurser

I var undersgkelse fant vi ut at bade gkonomi, tid og kompetente og kvalifiserte ansatte alle
var faktorer som ble vektlagt som kritiske ressurser av vare informanter. Ifalge svarene fra
undersgkelsen mente informantene at alle disse tre ressursene matte veere pa plass, og
forvaltes pa en effektiv og god mate for & kunne ha en barekraftig utvikling og dermed oppna
gnskede mal og resultater. Informantene var enig i at knapphet pa disse ressursene ville vere

en barriere.

4.3.2.1 Daglige ledere
Informant L4 sa pa knapphet pa tid og kapasitet som en stor utfordring for innovasjon og
nytenkning:

«Jeg kunne tenkt meg a ta i bruk VR-briller som verktgy, men det er kapasiteten som

er problemet.»

Videre nevnte samme informant at denne knappheten pa ressurser gikk ut over muligheten for
videre positivt omdgmme, og muligheten til & ta i bruk ny teknologi i undervisningen:
«Jeg har veert i kontakt med en leverandgr av simulatorer og de var interessert i et
samarbeid. Det har jeg dessverre ikke kapasitet til, men jeg ser at hvis jeg hadde gatt
inn i det sa ville det vaert veldig bra med tanke pa omdgmme for bedriften. Da ville

folk opplevd oss som fremtidsrettet ved & vise til bruk av innovative lgsninger.»

Informant L2 sa pa etiske utfordringer mellom sitt mandat som trafikksikkerhetsarbeider og
markedskreftene der tilbud og etterspgrsel bestemte. Hen falte seg pa mange mater tvunget til
a ta inn elever som hadde bestilt egen farerprgve om kort tid og hvor nivaet ikke var godt nok,
for & styrke sin gkonomiske situasjon. Dette ble et etisk dilemma. Velger hen & avvise eleven
vil den ga til en annen skole og inntektsgrunnlaget vil da reduseres. Informanten beskriver

dette pa falgende mate:

«For det vi holder pa med i dag er pglsestapping. Elevene kommer til oss, har bestilt
seg farerprave om tre uker og gnsker rask opplaring. Hvis vi sier nei sa gar bare
denne eleven til en annen skole. Jeg har mange ansatte i drift her og det er munner &

mette. Man faler seg tvungen til a ta inn disse elevene.»
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L1 viste til utfordringer ved a vere en liten skole med manglende finansielle ressurser grunnet

at den ble startet opp rett far Covid-19 pandemien. Informanten pekte pa at tilgang pa kapital

var en forutsetning for & kunne foreta nye investeringer som fremmet baerekraftig utvikling:
«Vi er en liten skole som har hatt bare taffe ar siden oppstart, sa vi har ikke noen

midler & ta av.»

L4 nevnte at investeringer kunne veare en barriere for baerekraftige valg grunnet at mange
skoler slet med manglende kapital. Ut ifra svarene var det stort fokus pa kostnadskontroll og
hva man sitter igjen med pa bunnlinjen. Vi ser likevel av vare funn at den informanten som
hadde gjort flest barekraftige valg hadde et av de beste gkonomiske resultatene i 2022. Dette
pa tross av pandemi:
«Jeg ser for meg at en av grunnene til at mange skoler ikke er kommet like langt som
0ss er rett og slett fordi at mange mangler gkonomiske ressurser, og dermed blir

investeringene for store.»

L2 viste til en misngye over manglende opplevd mulighet til a foreta en endring over til
nullutslippskjgretay grunnet knapphet pa gkonomiske ressurser:
«Vi er ikke akkurat veldig forngyde for tiden, vi er jo ikke det. Det er vanskelig a drive

barekraftig nar du ser gkonomisk pa det og bunnlinjen blir rasert.»

En bekymring for L4 var a fa nok kompetente ansatte. Mangel pa dette pavirket hens andre
administrative oppgaver og bedriftens gkonomiske situasjon:
«Jeg bruker jo forferdelig mye energi pa & klare & fa tak i nok folk. Hovedproblemet er
a fa tak i kompetente ansatte og jeg ma stadig ga inn a ta over arbeid som ikke andre
kan fa gjort fordi vi mangler folk. Dette gar igjen ut over mine andre oppgaver som

daglig leder og videre utover gkonomien til bedriften.»

4.3.2.2 Interessenter
Interessentene viste til det etiske dilemmaet mellom at man bade har et samfunnsansvar og et
samfunnsoppdrag som trafikklaerer, samtidig som man skal drive en privat naeringsvirksomhet

som en barriere. 14 hadde felgende a si om dette:
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«Det er en problemstilling knyttet til det & drive opplaering samtidig som du driver
butikk. Det kan veere en kinkig sak. Det trenger man jo ikke lure pa. Bransjen ma finne
en balanse og det er en utfordring. Det kan jo veere at naeringsvirksomheten egentlig

overstyrer, og da kan det begrense mulighetene for a tenke nytt og annerledes.»

Informant 13 nevnte gkonomi som en mulig barriere for investering i barekraftige lasninger

da det kunne veere utfordrende & se en potensiell avkastning:

«Det gar ogsa pa penger. Det kan vaere en barriere. Det er apenbart at hvis man skal
begynne & gjere noe nytt sa blir det en investering for bedriften. Det er stor forskijell
mellom & fa inn penger som skinner og blinker og som man kan se der og da, kontra &
legge ned tid, ressurser og energi i noe som du ikke ser avkastningen av fgr om fem

ér.»

Videre nevnte I3 tid som en barriere da de fleste trafikkskoler var sma- og mellomstore

bedrifter med knapphet pa ressurser:

«De aller fleste trafikkskoler er sma virksomheter. Det er klart at de har mindre
mulighet til & legge ned mye tid i utviklingsarbeidet rett og slett. Mange har darlig tid

i arbeidshverdagen sin. Nar skal jeg fa gjort dette? Mange tenker kanskje litt sann.»

Oppsummering
Gjennomgaende var det et stort fokus pa at knapphet pa gkonomiske ressurser og tid pavirket

mulighet for & kunne investere i barekraftige Igsninger. Her var de daglige lederne og
interessentene enige om at den gkonomiske situasjonen var styrende for de valg som ble
besluttet. Den skolen som hadde det beste gkonomiske resultatet av dem som var med i
undersgkelsen hadde tatt flest baerekraftige valg. Dette er et tankekors som er viktig  ta med
videre i var undersgkelse. Begge nevnte ogsa at det var et etisk dilemma & ha et

samfunnsoppdrag og det & drive en gkonomisk forsvarlig bedrift.

4.3.3 Manglende samhandling

4.3.3.1 Daglige ledere

Gjennom dybdeintervjuene med de daglige lederne i trafikkskolene kom det fram at
manglende samhandling mellom aktgrene i bransjen er en barriere. Det var noen ulikheter i
hva de forskjellige informantene vektla i begrepet samhandling og samarbeid. Noen var

opptatt av lokale forhold og de lokale trafikkstasjonene, mens andre var mer opptatt av
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manglende samhandling med politiske styringsmakter og andre aktgrer i bransjen. L2 utdypet
at de opplevde samarbeide med Statens VVegvesen som utfordrende, og trakk frem dette som
en barriere for a drive barekraftig, og fortalte falgende:
«Det sakalte samarbeidet med Statens vegvesen det funker jo ikke. En ting er
samkjaringsdelen og den faglige utvekslingen som ikke funker sa veldig godt. Videre
sa er det kommunikasjonen mellom trafikkstasjonen og trafikkskolen. Dersom en elev

far avlyst sin farerprave eller den blir flyttet far kun eleven melding om dette.»

L2 nevnte videre at hen deltok pa fareropplaringskonferansen som ble avholdt pa Stjegrdal
hgst 2022. | falge L2 ble ikke barekraft nevnt med ett ord pa denne konferansen hvilket hen
stilte seg undrende til:
«Skal vi na noe som helst miljgkrav her sa ma Vegdirektoratet vakne. Jeg var pa
konferansen na i hgst og det var snakk om framtiden i trafikkskolebransjen. Barekraft

ble ikke nevnt med ett ord. Fascinerende.»

Informant L1 nevnte en opplevelse av manglende samhandling mellom trafikkskolen og
bransjeorganisasjonene som en barriere. Hen savnet noen tydelige forslag til gjennomfgringer
som kunne bidra til en baerekraftig utvikling.

«Det jeg savner fra bransjeorganisasjonene er at det burde kommet flere forslag til

implementering av barekraftige lgsninger.»

4.3.3.2 Interessenter
Informant 12 papekte at samarbeid kunne veere en barriere hvis man ikke hadde fokus pa
apenhet og erfaringsdeling. Informanten nevnte videre at det var viktig a finne de riktige

samarbeidsarenaene for & lykkes med baerekraftig utvikling:

«Det er krevende med samhandling. Man ma finne svar pa hvordan man skal fa alle til
a dra i samme retning. Uten dette vil man ikke lykkes. Man ma finne de riktige
samarbeidsarenaene som bringer de ulike aktgrene sammen der man kan dele

erfaringer og sette sgkelys pa de gode eksemplene.»

Videre nevnte 11 at det kunne veere en utfordring at trafikkskolene bade har et

samfunnsoppdrag og skal drive neringsvirksomhet med tanke pa samhandling:
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«Ulempen med trafikkskolebransjen er at veldig mange av trafikkskolene ser pa
hverandre som konkurrenter. Dette kan skape utfordringer nar det kommer til
kunnskaps- og erfaringsdeling. Jeg tror det er ngdvendig med en holdningsendring i
forhold til dette. Det er behov for mer dpenhet, hvordan er det du lgser ting? Man ma
se litt pa tvers av alle organisasjoner egentlig. Vi forsgker a jobbe med dette gjennom
erfaringsdelingskurs. Vi ser likevel at det er veldig mange som sier at de ikke gnsker a
dele kunnskap og erfaringer med de andre. Vi ser at hvis noen ter a dele, s vil

kanskje flere dele, og da kan vi leere noe og utvikle 0ss.»

Oppsummering
De daglige lederne papekte at mangel pa samhandling var en barriere for beerekraftig

utvikling og mente spesielt at samarbeidet med Statens vegvesen kunne bli betydelig bedre.
Det kom ogsa fram et savn om tydeligere kommunikasjon fra bransjeorganisasjonene om
ulike baerekraftstiltak som man kunne implementere i bedriften. De daglige lederne hadde for
det meste fokus pa at det var mangler ved samhandling, mens interessentene sa pa
mulighetene for et fremtidig samarbeid gjennom ulike arenaer. De sa ogsa utfordringer
knyttet til erfaringsdeling da mye av kunnskapen trafikkskolene hadde ble ansett som
«bedriftshemmeligheter». Ved a ikke ha en erfaringsutveksling vil man kunne ga glipp av
utviklingsmuligheter og laring i bransjen som helhet.

4.3.4 Mangel pa kompetanse

4.3.4.1 Daglige ledere

Flere av de daglige lederne viste til at mangel pa gkonomisk forstaelse kunne skape barrierer

med tanke pa den berekraftige utviklingen og dette oppsummeres godt i L4 sitt utsagn:
«Nar man velger a starte opp en bedrift burde det veert stilt krav til gkonomisk
forstaelse. Kanskje utdanning eller kursing slik at daglige ledere kan ta gode
gkonomiske beslutninger. For i mine gyne er det mange som ikke forstar hvorfor de
ikke tjener penger og sa sitter de pa den andre siden med flere biler enn ansatte. Jeg

tenker at det burde veert krav om mer kompetanse.»

4.3.4.2 Interessenter
For 14 var det viktig a skape en nysgjerrighet for nye lgsninger og dette vil kunne vare

fordelaktig for en berekraftig utvikling. Det har ikke veert bransjens sterkeste side og vere
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innovativ og en mate dette kan oppnas pa er gjennom grunnutdanningen og etterutdanning for

trafikkleerere:

«Kompetanse innenfor innovasjon har jo ikke akkurat veert bransjens sterkeste side.
Man ma jo nesten se pa grunnutdanningen trafikklererne far, og se nermere pa
hvordan den er tilpasset i forhold til fremtiden. Jeg tenker vi ma skape en

nysgjerrighet til & tenke nytt og annerledes.»

Informant 12 nevnte fglgende om mangel pa kunnskap i bransjen med tanke pa berekraftig

utvikling og investering i nye, beerekraftige lgsninger:

«Det finns jo mange myter forbundet med berekraftig utvikling. Det handler ofte om
mangel pa kunnskap og innsikt. Mange tenker at investeringer i forhold til beaerekraftig
utvikling er veldig kostbart. Mange tenker ofte kortsiktig og vil tjene penger her og na,
men det er ikke ngdvendigvis alltid den beste gkonomiske lgsningen for bedriften hvis

man tenker framover og i et lengre perspektiv.»

I1 mente at en gkonomisk kompetanseheving var ngdvendig for kunne drive berekraftig og
mente at dette var noe som ikke ble tatt hensyn til da det ikke stilles noen krav om
kompetanse for a starte egen trafikkskole:

«|I dag er det veldig lett a starte trafikkskole. Mange glemmer at de ma tenke mye pa at
bedriften skal veere lgnnsom, og at man bgr ha penger pa bok i tilfelle noe uforutsett
skjer. Det er beaerekraft i praksis. De fleste burde kanskje hatt en gkonomisk

kompetanseheving.»

Oppsummering
Det var bred enighet blant informantene om at det var behov for kompetanseheving, bade nar

det kom til skonomisk kompetanse og beerekraftskompetanse. Bransjen som helhet ma tgrre a
prave nye lgsninger for & fglge med i tiden. Dersom man ikke starter pa et paradigmeskifte i

bransjen vil man ikke kunne oppnéa FNs barekraftsmal.
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5.0 Drafting
| dette kapittelet har vi drgftet de empiriske funnene fra casestudien opp imot det relevante

teoretiske rammeverket som er presentert i kapittel 2, for a kunne besvare problemstillingen.

Hvilke faktorer pavirker implementeringen av baerekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og hva

kan gjeres for & overvinne eventuelle barrierer?

Her har vi valgt a organisere drgftingen ved hjelp av de fire forskningsspgrsmalene i
oppgaven. Spgrsmal 2 og 3 er samlet under ett delkapittel med tittelen drivere og barrierer for
barekraftig utvikling da vi gnsket a drgfte disse opp imot hverandre. Spgrsmal 1 og 4 har sine

egne delkapitler.

1. Hva legger trafikkskolebransjen i sin forstaelse av begrepet baerekraft?

2. Hvilke drivere eksisterer for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
3. Hovilke barrierer eksisterer for beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
4

Hvilke tiltak kan iverksettes for & bidra til en mer barekraftig trafikkskolebransje?

5.1 Beerekraftig bevissthet
5.1.1 Begrepsforstaelse og holdninger

De empiriske funnene viste at det var avvik i forstaelsen av begrepet barekraft mellom de
daglige lederne og interessentene. De daglige lederne la stor vekt pa det skonomiske aspektet
og noen viste et kunnskapshull rundt de andre dimensjonene av begrepet. Interessentene pa
sin side viste i stgrre grad til et helhetsperspektiv nar de skulle beskrive barekraftsbegrepet.
Flere av interessentene nevnte at det angar oss alle, og at det har ssmmenheng med alt vi gjar.
Ulik forstaelse for begrepet vil skape utfordringer for effektivt baerekraftsarbeid i
trafikkskolebransjen grunnet at man da setter seg ulike mal ut ifra egen kompetanse og

utgangspunkt.

Interessentene hadde en oppfatning av at baerekraftsbegrepet kunne bli utvannet og misbrukt i
mange sammenhenger som stgttes av Holden og Linnerud (2018). Dette synet deles ogsa i en
artikkel 1 Dagens Neringsliv med overskriften: “Vil markedsforerne ta livet av beerekraften? ”
der det diskuteres hvorvidt grenn markedsfagring kan gdelegge for beerekraftsarbeidet og
langsiktige mal. Det nevnes videre at det ofte i narlingslivssammenheng er viktigere a skaffe

seg en god strategisk posisjon og benytte baerekraftbegrepet som en posisjoneringsstrategi
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heller enn a faktisk gnske a gjare en konkret jobb (Gulli, 2019; Rothaermel, 2021).
Trafikkskolebransjen bar sammen lage en klar visjon for hva de gnsker a oppna pa sikt nar det
kommer til beerekraftig utvikling, og den bar veere realistisk. Videre bar bade trafikkskoler og
bransjen som helhet lage en strategi som beskriver hva man skal gjere, og hvordan man skal
oppna visjonen man har satt seg. Det er viktig at nar man velger seg ut en visjon sa ma det
veere ngye planlagt, oppnaelig pa sikt og godt forankret i hele systemet. Flere av de daglige
lederne i undersgkelsen hadde en noe snever mate a drive endringsprosesser pa. Det var
tydelig at endringer ble patvunget fra ledelsens side uten at de ansatte hadde medvirkning i
prosessen. Den ene refererte til at endringsvillighet stod i stillingsbeskrivelsen og dermed var
pakrevd fra ledelsens side. For at en leder ikke skal mgte motstand fra de ansatte ma de
ansatte oppleve endringen som bedre enn «status quo» (Hussain et al., 2018). Ledelsen og
interessentene med pavirkningskraft bar ga foran a vise vei og lede bransjen i riktig retning.
Visjonen man velger ma videre stgttes opp av gode strategiske handlinger (Rothaermel,
2021). Mange virksomheter har i dag tatt i bruk ordet beerekraft i sin visjon, men det mangler
ofte strategiske handlinger og planer bak dette. For at trafikkskolene skal unnga a bli en
grgnnvasker, er det ngdvendig med konkretisering av strategiske handlinger og gode planer
for hvordan de skal oppna visjonen, samt kunne dokumentere troverdige resultater av den
iverksatte strategien. Det er viktig & framsta som kompetent, framheve gode og sunne verdier
og handle ut i fra et helhetlig perspektiv hvor man tar hensyn til samfunnets beste (Svennevig
& lIsaksson, 2019).

Teorien bak begrepet baerekraft og baerekraftig utvikling viser til en sammensatt og bred
tilneerming med et tredelt perspektiv som bestar av en sosial, miljgmessig og gkonomisk
dimensjon (Holden & Linnerud, 2021). FN snakker om et tredelt perspektiv og dette snakker
ogsa Elkington (1994) om i sin TBL-modell (Holden & Linnerud, 2021). Han har delt dette
inn i tre faktorer: People, planet og profit. Med denne tredelingen av begrepet viser det at det
omfavner mye, og at det her er viktig & vaere oppmerksom pa de ulike delene. Holden og
Linnerud (2018) nevner at begrepet beerekraft har hgstet stor kritikk og har gjennom de siste

tidrene blitt sett pa som vanskelig a forsta, naivt og motsetningsfullt.

For a kunne oppna en beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen vil det veere ngdvendig a
veere bevisst egen forstaelse av begrepet da dette er med a farge deres oppfatning av
virkeligheten (Halland, 2004). | baerekraftssammenheng vil det veere ngdvendig 4 anskaffe en
felles forstaelse gjennom kommunikasjon og kunnskapsdeling pa tvers i trafikkskolebransjen.

Dette var noe interessentene la vekt pa i undersgkelsen, men de sa utfordringer knyttet til
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dette da trafikkskolene var konkurrenter og ikke gnsket a dele sine beste ideer med andre.
Dette kan veere med pa & hindre kompetanseheving og utvikling i trafikkskolebransjen. En
felles begrepsforstaelse er derfor viktig & fremme nar det skal jobbes mot et felles mal som
beaerekraftig utvikling. For & lgse dette vil kommunikasjon og ngdvendig kompetanse vere
avgjerende for a lykkes. Brgnn (2019) nevner fglgende om kommunikasjon: «det dreier seg
om a dele informasjon i et miljg med gjensidig tillit og respekt for a styrke eller endre
holdninger, og dermed atferd, i den hensikt & oppna spesifikke, malbare resultater» (Brgnn,
2019, s. 56). Dybvig et al. (2013) definerer dialog som: «a dele tanker, erfaringer og
meninger for & gke egen og andres forstaelse og innsikt» (Dybvig et al., 2013, s. 81) hvilket
vil veere et godt utgangspunkt for a skape en felles forstaelse av hva beerekraft innebarer for
bransjen og redusere avvik i forstaelsen mellom aktgrene i systemet. Et annet viktig aspekt er
det Rothaermel (2021) nevner i sin bok, Strategic Management, om at dynamiske
kapabiliteter er essensielt for at en virksomhet skal kunne bevege seg bort fra en kortsiktig
fordel og skape et langsiktig, barekraftig konkurransefortrinn. Malet for trafikkskolebransjen
ma veere a utvikle ressurser, muligheter og kompetanse slik at man skaper en strategisk
posisjon som varer og som tar hensyn til miljget og samfunnets beste. Dynamiske
kapabiliteter gir ikke bare en virksomhet eller bransje mulighet til a tilpasse seg endringer i
markedet, men det gir ogsa muligheter for & utvikle og skape endringer til sin fordel. Det er
viktig at de daglige lederne i trafikkskolene innehar dynamiske kapabiliteter slik at de innser

og forstar at investeringer kan bidra til mulige konkurransefortrinn pa sikt.

Halland (2004) nevner i sin bok «Lering gjennom stimulerende samspill» blant annet at
tidligere erfaringer, falelser og holdninger er faktorer som kan pavirke forstaelsen av et
fenomen. | lgpet av dybdeintervjuene kom holdninger fram som et viktig funn. En av de
daglige lederne innrgmmet manglende engasjement for miljg, og dette kan veere en barriere
for baerekraftig utvikling bransjen. Bakgrunnen for dette er at man gjennom manglende
engasjement og negative holdninger kan skape motstand for utvikling og endring bade i egen
bedrift og i systemet som helhet. Det er derfor naivt & forestille seg at slike endringer i retning
av felles allianser eller samarbeid pa tvers vil skje smertefritt uten at man er bevisst pa dette
og legger inn vesentlig innsats (Jergensen & Pedersen, 2017). Informant 11 la vekt pa
holdningenes makt og hvordan disse er med pa a legge fgringer for den berekraftige

endringsprosessen.
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«Det handler om holdninger. Hvis du ikke forstar potensielle konsekvenser ved
manglende handlingskraft, sa har du kanskje heller ikke tatt helt innover deg at du

faktisk ma gjgre noe selv.».

Det var stor enighet blant informantene om at endring kunne vare vanskelig fordi de fleste
trives best i komfortsonen og endring utfordrer dette. Endringer representerer noe nytt og
ukjent og dette oppleves for mange som usikkert. De fleste sgker trygghet framfor 4 ta risiko.
Her vil det da veere viktig med erfaringsdeling slik at man finner de gode eksemplene og
dermed gjare barrieren mindre for a implementere nye lgsninger. Nar man skal starte
endringsprosesser mener Salvato og Vassolo (2018), Teece et al. (1997) og Teece (2007) at
det er ngdvendig at bedrifter har dynamiske kapabiliteter som handler om evnen til 4 tilpasse
seg endringer i sitt miljg og marked. Dette er egenskaper som vil kunne bidra til & gjere
implementering av beerekraftige tiltak enklere, og i tillegg veere med a bidra til en mer
smidigere endringsprosess. Videre er Kurt Lewins change model et enkelt verktagy for
planlegging av endringsprosesser (Hussain et al., 2018). Modellen ma anses & vare noe enkel
og linezer da den mangler en kognitiv dimensjon sammenlignet med blant annet John P.
Kotters 8 step model (Klev & Levin, 2021). Lewins modell bestar av tre steg: unfreeze,
change, refreeze. Kunnskap om endringsledelse og endringsprosesser er viktig for at
trafikkskolebransjen skal kunne drive frem en beerekraftig utvikling. Som vist i de empiriske
funnene var det kort vei mellom beslutningstaker og medarbeidere i trafikkskolene og det var
derfor fa steg som ble benyttet i endringsprosesser. L4 refererte til patvunget endringsvilje og
la lite opp til diskusjon rundt dette med sine ansatte. Informanten nevnte ogsa at det var
ansatte som ikke lenger jobbet der grunnet liten endringsvilje. Cummings og Worley (2003),
referert i, Hussain et al. (2018) nevner at det kan forekomme motstand fra bade ansatte og
aktarer i et system nar man skal foresla en endring. Bakgrunnen for dette kan ligge i
bekymringer ved egen verdi og kompetanse. Kurt Lewin (1947), referert i, Hussain et al.
(2018) pa sin side anbefaler at man i farste steget, unfreeze, stopper opp og identifiserer og
endrer eksisterende adferd og vaner gjennom & skape og innse et behov for endring. Det er
dermed viktig at man far med seg de ansatte, noe ogsa John P. Kotter nevner i sin 8 step
model (Klev & Levin, 2021). L4 sin holdning til endring vil her ha en negativ innvirkning pa

hvordan en endringsprosess utfares grunnet at de ansatte ikke far eierskap til endringen.
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Figur 9 - Endringsmodell

For at trafikkskolebransjen skal kunne implementere bearekraftige lgsninger og fa til gode
endringsprosesser vil det vaere ngdvendig a tilegne seg dynamiske kapabiliteter, arbeide
kontinuerlig med holdningsskapende arbeid og gke motivasjonen til alle aktarer i systemet til
a starte barekraftige endringsprosesser. Figur 9 viser en enkel oversikt over hvordan
trafikkskolebransjen kan implementere endringsverktgy som Kurt Lewin sin change model
med utgangspunkt i de drivere og barrierer som vi har identifisert og kartlagt i denne
oppgaven (Hussain et al., 2018).

5.2 Drivere og barrierer for baerekraftig utvikling
Det er viktig & ha en forstaelse for drivere og barrierer for barekraftig utvikling for a kunne
planlegge endringsprosesser i et langsiktig perspektiv. Da kan man kartlegge hvilke
utfordringer man star ovenfor og hvilke tiltak som kan veere effektive for & kunne
implementere barekraftige lgsninger. Informantene i undersgkelsen nevnte bade flere drivere
og barrierer som de mente man burde vaere oppmerksomme pa.
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5.2.1 Politisk mot/Mangel pa politisk mot
Politisk mot og manglende politisk mot var to av faktorene som informantene vektla i

dybdeintervjuene. En informant gav et godt eksempel pa at et politisk mot, i form av forskrift
om bruk av bilbelte mv., som farte til atferdsendring blant befolkningen (Forskrift om bruk av
bilbelte mv, 1979). Dette kan sees i sammenheng med at hvis man implementerer
bearekraftige lgsninger gjennom lovendringer sa vil man fa en sterre effekt. Midttun (2013)
nevner spesielt to mater & motivere naringslivet til & uteve samfunnsansvar. Lovendringer er
et av virkemidlene, og dette ble brukt i forbindelse med forskriften om bruk av bilbelte.
Frivillige virkemidler er den andre maten, og ved & ta i bruk slike frivillige virkemidler for &
uteve baerekraftsarbeid kan trafikkskolene oppna positivt omdgmme som igjen kan vere en
driver. Informant L2 nevnte i denne sammenhengen en malsetning om & vare en grgnn skole
med kun elbiler. Bakgrunnen for malsetningen er i utgangspunktet for a fa positivt omdgmme
gjennom for eksempel media. Samtidig nevnte hen at dette er vanskelig & oppna grunnet at en
stor del av kundesegmentet fremdeles gnsker manuelt fgrerkort. Dersom myndighetene hadde
foretatt en forskriftsendring kunne dette raskt bate pa problemstillingen med automat vs.
manuell, da de ved & ga over til nullutslippskjgretgy vil kunne bidra til en baerekraftig
utvikling. Dette kan igjen fare til at det blir enklere for trafikkskolene & innfare elbiler i sin
bilpark og dermed slipper problematikken med dobbel bilpark. I denne sammenhengen nevnte
flere informanter at de savnet flere politiske insentiver som kunne drive den berekraftige
utviklingen framover. De sa videre at de ventet pa at myndighetene skulle foreta en
forskriftsendring. Her var ikke de daglige lederne og interessentene helt enig. Det kan
diskuteres hvorvidt myndighetene skal veare padriver for endringer, eller om det er bransjen
selv som skal drive endringer fremover. Et eksempel pa at en bransje har vert padriver for
politiske endringer er oljebransjen. Oljeselskapene har sett forretningsmuligheter og tatt
kontakt med myndighetene for & fa tillatelser til boring og leting. Myndighetene har deretter
fulgt opp dette med forskrifter og lovverk for videre regulering av bransjen (Ryggvik et al.,
2023). Pa den andre siden kan man se pa gode politiske lgsninger som ville bidratt til
nullvisjonen og trafikksikkerhetsarbeidet som for eksempel a forby bruk av MC, innfare
alkolas og maksimal fartsgrense pa alle kjgretgy. Tiltak som dette vil antagelig aldri bli

realisert grunnet frykten for & bli politisk upopuler, og dermed miste velgere.

Man kan derfor si at det kreves et stort politisk mot hvis man skal kunne oppna nullvisjonen
og drive barekraftig utvikling. Et slikt politisk mot kan fgre med seg upopularitet og misngye
blant velgere, og det vil da kreves politisk styrke for a st i den beslutningen. Et eksempel
som det kan trekkes paralleller til er beslutningen som er tatt i Frankrike nylig om gkt
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pensjonsalder. Dette var et stort politisk mot som ble presset frem, ifglge artikkel fra
Aftenposten, datert 19.03.2023, av Frankrikes president, Emmanuel Macron, som mulig kan

koste han maktposisjonen (Strand, 2023).

Man kan derfor si at trafikkskolebransjen kan vaere med a pavirke i en positiv retning
gjennom og selv innfgre miljgledelse i egen bedrift og forsgke a oppna sertifiseringer som for
eksempel nevnt pa miljgfyrtarnet sin nettside (Miljefyrtarn). Samtidig kan de pavirke
myndighetene til & innfare forskriftsendringer og lovkrav ved & ga sammen og bruke
kommunikasjon aktivt som verktay. Dette nevnes av Brgnn (2019) der de beskriver fglgende:
«det dreier seg om & dele informasjon i et miljg med gjensidig tillit og respekt for a styrke
eller endre holdninger, og dermed atferd, i den hensikt om & oppna spesifikke, malbare
resultater» (Brgnn, 2019, s. 56).

5.2.2 @konomi/Knapphet pa ressurser
@konomi og knapphet pa ressurser var faktorer som informantene vektla i undersgkelsen. Den

gkonomiske situasjonen ble vektlagt som det viktigste fokusomradet for de daglige lederne,
og kunne bade bli sett pa som en driver og en barriere. Det kom fram av funnene at gnsket om
gkonomisk vekst kunne veere en driver for & investere i- og implementere beerekraftige
Igsninger. Samtidig var det flere som papekte at de hadde skonomiske bekymringer knyttet til
starre investeringer, og at det var vanskelig a drive baerekraftig hvis den gkonomiske
bunnlinjen viste negativt resultat. Her er det ogsa viktig & nevne at knapphet pa andre
ressurser som for eksempel ansatte og tid kan fare til at man ikke kan investere i ny teknologi,
eller andre mer baerekraftige lgsninger. Dette kan igjen pavirke bedriftens bunnlinje pa kort og

lang sikt.

Markedsgkonomien har vaert basert pa klassisk skonomisk teori, og man kan se at dette i stor
grad fortsatt er tilfelle i dag. Ved dette synet er utgangspunktet til ledelsen i en bedrift a
maksimere profitt og verdi for eierne av selskapet som baseres pa den gkonomiske teorien til
Adam Smith og videre av John Stuart Mill (Dybvig et al., 2013). Teoriene og tankesettet til
verdenssamfunnet har likevel endret seg med tiden. For a kunne forsta sammenhenger mellom
tankesett og beslutningsgrunnlag i naeringslivet, og muligheter for beerekraftig utvikling ma
man ha kunnskap og innsikt i gkonomisk teori. Informant L4 nevnte at hens hovedmotivasjon
til & iverksette miljatiltak har i utgangspunktet vaert gkonomisk betinget. @konomisk gevinst

ble sett pa som en driver for baerekraftige investeringer, men kunne ogsa bli et hinder ved
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manglende gkonomiske ressurser. Denne tankegangen bunner ut i klassisk gkonomisk teori.
Dette kan oppfattes kynisk nar man ser det opp imot barekraftig utvikling, men man ma ikke
glemme at en av faktorene i begrepet baerekraft er gkonomi. Uten lannsomhet vil ikke
selskapet overleve, og det er ikke baerekraftig pa sikt (Dybvig et al., 2013). Det kan veere
utfordrende for en trafikkskole a foreta investeringer i dag som ikke vil gi inntjening far om
flere ar. Mange bedrifter stiller spgrsmal om hvorfor man skal investere i baerekraftige
lgsninger og det er spesielt fire punkter bedrifter ber tenke pa nar det gjelder bearekraftsarbeid.
Endringer skjer raskt og det er viktig at bedrifter har dynamiske kapabiliteter. Videre er det
ngdvendig at bedrifter har tillit og et godt omdgmme hos sine interessenter og at de har et tett
samarbeid med dem. Bedrifter har ogsa et etisk ansvar om & vise omverdenen at de driver
ansvarlig. Her vil en berekraftstrategi synliggjere hva bedrifter foretar seg slik at de skaper
mer tillit blant side interessenter (Innovasjon Norge, 2021; Rothaermel, 2021). Det vil vere
viktig at man har et langtidsperspektiv og at man har en forstaelse for at det er gkonomisk
gunstig a investere i baerekraftige lgsninger. Hovedmalet vil likevel veere a skape- og gke

verdien av selskapet pa lengre sikt.

Edward Freeman var ikke enig i at bedrifters stgrste samfunnsansvar kun var a maksimere
profitt for sine eiere og eventuelt aksjonarer som Shareholder-teorien til Milton Friedman
mente (Dybvig et al., 2013). Han lagde en kontradikterende teori til det klassisk gkonomiske
synet, som han kalte Stakeholder-teorien (Freeman, 2010). Her ble det nevnt at bedriftenes
ansvar gikk utover de kortsiktige lgnnsomhetsmalene, og at ledelsen matte forsta
sammenhengen mellom sin forretningsstrategi og det miljg- og samfunnsansvaret deres
bedrift hadde. Gjennom undersgkelsen kom det frem at trafikkskolene mente det var et etisk
dilemma & bade skulle ha et viktig samfunnsoppdrag- og ansvar gjennom sitt
trafikksikkerhetsarbeid samtidig som de skulle drive en gkonomisk forsvarlig
neeringsvirksomhet. Funnene viste at de daglige lederne var klar over at ansvaret deres gikk
utover de kortsiktige lgnnsomhetsmalene, men like fullt ble gkonomi den faktoren som hadde

starst betydning ved strategiske avgjerelser.

Informant L2 sa en etisk utfordring mellom sitt samfunnsansvar som trafikksikkerhetsarbeider
og det a drive neeringsvirksomhet. Pa bakgrunn av gkonomiske hensyn fglte hen seg pa
mange mater tvunget til 4 ta inn elever som hadde bestilt egen farerprave om kort tid og hvor
nivaet ikke var godt nok. Dette kan tolkes som en barriere for videre beerekraftig utvikling sett
opp mot trafikksikkerhet da det kortsiktige lannsomhetsmalet blir mer tungtveiende. Hvis
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man ser dette opp imot teorien til Edward Freeman sa ber trafikkskolene lgfte blikket og se
seg selv i en starre kontekst. Her bar ogsa myndighetene, som er en del av interessentene,
bidra til & lgfte samfunnsoppdraget til trafikkskolene gjennom blant annet holdningsskapende
arbeid og skonomiske insentiver slik at det etiske dilemma blir mindre utfordrende. Et viktig
sitat som beskriver det etiske dilemma som trafikkskolene star ovenfor er informant L2 sitt
utsagn:

«For det vi holder pa med i dag er pglsestapping. Elevene kommer til oss, har bestilt
seg farerprave om tre uker og gnsker rask opplaring. Hvis vi sier nei sa gar bare
denne eleven til en annen skole. Jeg har mange ansatte i drift her og det er munner &

mette. Man fgler seg tvungen til & ta inn disse elevene.»

TBL-modellen til John Elkington er en modell for operasjonalisering av bearekraft og tar opp
bedriftenes samfunnsansvar. Modellen har blitt kritisert fordi den er lineer, og plasserer de tre
dimensjonene: profit, people og planet, pa linje (Dybvig et al., 2013). Denne modellen har
blitt dominerende innenfor beerekraftsarbeid i neeringslivet pa bakgrunn av at den gir
gkonomidimensjonen like stor plass som de to andre dimensjonene. Det ble tydelig gjennom
den empiriske undersgkelsen at trafikkskolene fremdeles handlet etter et klassisk gkonomisk
syn, og de gav lite indikasjon pa at de hadde tatt i bruk nyere gkonomiske modeller som
inneholdt de andre dimensjonene av barekraftsbegrepet. Ifglge 1SO sin definisjon av
samfunnsansvar skal trafikkskoler ogsa bidra til beerekraftig utvikling, og de ma da se pa
hvilken innvirkning deres beslutninger og aktiviteter har pa bade samfunnet og miljget
(Dybvig et al., 2013). L1 skilte seg ut med at hen sin bedrift var spesielt opptatt av & skape et
godt arbeidsmiljg og gode betingelser for sine ansatte, og dette er en del av TBL- modellen
gjennom dimensjonen people (Holden & Linnerud, 2021). Gjennom dette viser informanten
at de ikke kun er opptatt av gkonomisk vinning, men at de ogsa er opptatt av de sosiale

forholdene.

Knapphet pa tid og ansatte var noe informantene papekte som en barriere for beerekraftig
utvikling. Manglende kapasitet var en av arsakene til at flere teknologiske lgsninger ikke ble
tatt i bruk. Mange av informantene gnsket a investere i- og ta i bruk ny teknologi, som igjen
bade kan skape positivt omdgmme, og bidra til gkt inntekstgrunnlag, men det var knapphet pa
ressurser som stoppet utviklingen. Dette er noe bransjen som helhet ma veere oppmerksom pa

slik at de sammen kan finne gode lgsninger som bidrar til en barekraftig utvikling. TBL-
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modellen kan veere et effektivt verktgy for bransjen slik at de kan vise omverdenen at de har
innfart strategiske planer for & implementere beerekraft i alle ledd (Holden & Linnerud, 2021).
Dette kan vaere en god start for  ta videre del av samfunnsansvaret nar det kommer til
bearekraftig utvikling, men det kan likevel veere ngdvendig & se mot enda mer radikale
gkonomiske teorier hvis man virkelig gnsker a gjare en forskjell. Man kan stille seg
spgrsmalet om det er pa tide med et paradigmeskifte nar det kommer til gkonomisk syn.
Degrowth er en motvekt til andre gkonomiske teorier der gkonomi og samfunnsansvar blir
sidestilt som for eksempel TBL-modellen. Teorien tar utgangspunkt i at kontinuerlig fokus pa
gkonomisk vekst har bidratt til gkologiske- og sosiale utfordringer, og at man er ngdt til &
finne lgsninger som utfordrer etablerte sannheter innenfor klassisk gkonomisk tenkning. Man
foreslar her en omstilling av det gkonomiske systemet slik at man tar hensyn til menneskers
og naturens grunnleggende behov der man forbedrer livskvalitet gjennom a redusere forbruk

0g negative miljgkonsekvenser (Demaria et al., 2013).

5.2.3 Samhandling/Mangel pa samhandling
En av de teoretiske antakelsene vi hadde pa forhand var at det manglet malrettet samarbeid pa

tvers av aktarer i trafikkskolebransjen knyttet opp imot berekraftsarbeid. Dette er en
utfordring som underbygges av forskningsarbeid utfert av MIT og Boston Consulting Group
fra 2014 der de sa pa fordelen bedrifter har av samarbeid, spesielt med tanke pa SMBer.
Starsteparten av topplederne som ble spurt i undersgkelsen svarte at de mente det var helt
ngdvendig & samarbeide for a lykkes med barekraftsarbeidet, men de svarte samtidig at det
var vanskelig & gjennomfare (Jargensen & Pedersen, 2017). De daglige lederne synes det var
darlig kommunikasjon og samhandling med Statens vegvesen bade nar det kom til den faglige
utvekslingen og samkjgring. Dette underbygger var teoretiske antakelse om at det mangler
malrettet og dialogbasert samarbeid pa tvers i bransjen. Man kan si at det er naivt a forestille
seg at slike endringer mot felles allianser eller samarbeid pa tvers vil skje smertefritt uten at
man er bevisst pa dette og legger inn vesentlig innsats (Jargensen & Pedersen, 2017). Berger
og Luckmann (1966), referert i, Falkheimer og Heide (2019) nevner at man gjennom
vedvarende kommunikasjon og dialog bade kan skape og opprettholde en sosial virkelighet
innad i en gruppe. Man kan dermed si at bransjen kan unnga en slik negativ oppfatning av et
samarbeid hvis man skaper en apen og transparent dialog der man igjen skaper en felles
forstaelse for- og nytten av samarbeidet. Pa den andre siden sa nevnte informant L4 en positiv

framtidig samarbeidsplan med en annen trafikkskole, der de kunne dele kunnskap og leere mer
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om gkonomisk kjgring med elbil. Et slikt samarbeid vil veere fordelaktig for begge parter som
ogsa vises ved fangenes dilemma- Figur 2. Her vises det at det hgyest gevinst ved at begge
parter velger samarbeid. Problemet oppstar hvis man ikke viser apenhet og samarbeidsvilje
med interessentene, for da vil man ende opp med en darligere lgsning for alle de involverte.
Dette begrunner Jgrgensen og Pedersen (2017) nermere der de beskriver at utfordringen
ligger i at partene kan ha ulike mal og forventninger, og dermed vil det kunne bli krevende &
finne en felles lasning som gagner alliansen. | tillegg kan det vaere skjulte agendaer og
mistillit til den potensielle samarbeidspartneren slik spillteorien beskriver (Hovi, 2020).
Informant 12 stilte seg bak litteraturen og sa selv at samhandling kunne veere krevende:

«Det er krevende med samhandling. Man ma finne svar pa hvordan man skal fa alle til

a dra i samme retning. Uten dette vil man ikke lykkes. Man ma finne de riktige

samarbeidsarenaene som bringer de ulike aktgrene sammen der man kan dele

erfaringer og sette sgkelys pa de gode eksemplene.»

Ved & ha en dialogbasert samhandling vil man kunne balansere eventuelle
interessemotsetninger, og man ma ogsa vare villig til & ha transparent kommunikasjon
gjennom a dele tanker, erfaringer og interne prosesser (Dybvig et al., 2013). Kommunikasjon
oversettes ofte med “det & gjore felles” (Falkheimer & Heide, 2019). Dette er en god
beskrivelse hvis man knytter kommunikasjon og samhandling sammen. Informant 12 nevnte
et samarbeidsprosjekt som het: “hele bilen til null”, som var mellom flere aktarer i samarbeid
med miljgstiftelsen, Zero (Zero, 2023). Dette eksempelet viser at man kan na lengre ved a
innga allianser og samarbeid og at beerekraftsarbeid og klimasaken angar alle. En av
informantene nevnte at det var flere samarbeid mellom ulike bilmerkeprodusenter nar det kom
til utvikling av ny teknologi. Dette er et godt eksempel som bekreftes i boken: RESTART- 7
veier til baerekraftig business, der de nevner bilmerket Renault som har endret
forretningsmodellen sin, og restartet den gjennom blant annet et samarbeid med Ellen
MacArthur Foundation. De spesialiserer seg pa sirkuleergkonomiske lgsninger (Jgrgensen &
Pedersen, 2017).

Nar man snakker om kommunikasjon sa er det viktig a ha en forstaelse for hvordan man
kommuniserer og hva som pavirker persepsjonen. Halland (2004) nevner at den stgrste
flaskehalsen i forbindelse med kommunikasjon og forstaelse er observasjonen og deretter
registreringen av det man har observert eller oppfattet. Alle tolker og vurderer en situasjon ut

ifra en subjektiv oppfatning. Som et resultat av dette kan oppfattelsen bli skjev og inneholde
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meninger og tolkninger som ikke stemmer med virkeligheten (Halland, 2004). Observasjon
og persepsjon er en viktig del av kommunikasjonsprosessen og her er det verdt & merke seg at
det er mottakeren som bestemmer budskapet. En av interessentene var opptatt av konferanser
og at de gjennom presentasjoner og innlegg fikk formidlet sitt budskap om trafikksikkerhet og
barekraft. En av disse konferansene deltok L2 pa og nevnte at beerekraft ikke var nevnt med
ett ord i lgpet av hele konferansen. Dette funnet kan tolkes dithen at mye av dialogen og
kommunikasjonen kan sees pa som enveiskommunikasjon. Ved en slik type kommunikasjon
kan man stgte pa utfordringer da man ikke kan fa en bekreftelse pa at mottaker har forstatt
budskapet slik det var ment. Her ma trafikkskolebransjen som helhet ta innover seg at de er
gjensidig avhengig av hverandre, og de bar utvikle gode kommunikasjonskanaler for a sikre
tilfredsstillende, hensiktsmessig og transparent informasjonsflyt seg imellom. Dette vil nok
vaere en viktig suksessfaktor, i tillegg til & tilegne seg samarbeidsvilje og
kommunikasjonskompetanse, for a kunne utforme en mer bearekraftig neeringsvirksomhet pa
sikt (Jergensen & Pedersen, 2017).

5.2.4 Kompetanse/Mangel pa kompetanse
Kompetanse var en faktor som informantene vektla i stor grad i undersgkelsen, og mente det

var en viktig driver for baerekraftig utvikling. Her har vi valgt & avgrense til gkonomisk-,
kommunikasjons-, strategi- og endringskompetanse grunnet at kompetanse er et vidt begrep
og omhandler mange ulike elementer. Trafikkfagligkompetanse har vi valgt og ikke tillegge
vekt i denne sammenhengen ettersom det ikke faller inn under rammene for oppgaven. De
fleste interessentene sine stillinger og arbeidsoppgaver omhandlet i mer eller mindre grad
baerekraftsarbeid og dette var tydelig gjennom intervjuene da deres forstaelse var mer
helhetlig.

14 nevnte at det var viktig a skape et klima som fgrte til muligheter for dialog. Dette mente
hen igjen var med pa a fare til motivasjon for endringsprosesser. Informanten var noe
kontradikterende da hen pa den ene siden sa at det var viktig med dialog for & motivere for
endring, mens pa den andre siden sa hen at de reiste rundt til ulike aktgrer og informerte om
endringen. Ifglge John P. Kotter sin 8 step model bar visjonen og den eventuelt kommende
endringen kommuniseres ut til de det gjelder far endringen trer i kraft slik at man far med seg
alle involverte parter (Klev & Levin, 2021). Dette er ogsa noe Kurt Lewin sin change model
tar for seg i den farste fasen: Unfreeze, der man skal skape en falelse av uro og ubehag for at
behovet for endring skal bli synlig (Cummings og Woeley, 2003, referet i, Hussain et al.,
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2018). Pa denne maten kan man utvikle endringsvilje, endringskompetanse og skape

motivasjon.

Trafikkskolebransjen er regulert gjennom flere forskrifter, men den mest sentrale er forskrift
om trafikkopplaering og farerprave m.m. av 01.10.2004 nr. 1339 som sier noe om hvem som
kan drive oppleering mot vederlag og hvilke kompetansekrav som stilles til trafikkskoler
(Helde, 2019). Nar det kommer til lov- og forskriftsendringer er alle involverte parter ngdt til
a falge dem ettersom det er lovpalagt. Endringsprosessen stiller seg derfor noe annerledes enn
en strategiendring eller endring av forretningsmodell i en organisasjon. Det er likevel risiko
for motstand til slike lov- og forskriftsendringer selv om de er lovpélagte. Strategikompetanse
vil derfor ogsa vare viktig for hele trafikkskolebransjen hvis de skal kunne oppna en
bearekraftig utvikling pa sikt. | falge Rothaermel (2021) er ngkkelen til suksessfull strategi &
kombinere malrettede handlinger slik at man staker ut en strategisk posisjon. Ved a ha
samarbeid som grunnleggende prinsipp for atferd vil man gjennom dialogbasert samhandling,
ifglge Dybvig et al. (2013), kunne veie opp for eventuelle motsetninger og ivareta et
mangfold av verdier og perspektiver. Et av stegene i Kotters modell gar ut pa & gi makt til de
ansatte og dermed gi de eierskap til endringen, som noen av interessante nevnte. Dette er en
del av Kurt Lewin sin change fase. Vi kan videre se at informantene snakket om forankring av
beslutninger og det & tale motstand ved endringer som er Kotters siste punkt hvor han snakket
om & forankre endringen i en ny bedriftskultur (Klev & Levin, 2021). Som vist i Figur 1 —er

dette en del av refreeze fasen til Lewin.

For & fa til en god informasjonsflyt og kunnskapsdeling pa tvers av aktgrer i bransjen sa ma
man skape tillit og trygghet i relasjonene. En av interessentene nevnte erfaringsdelingskurs,
men at det var fa som gnsket a starte med deling av egne erfaringer. En del av
kompetansebegrepet handler om sosiale ferdigheter, og med dette forstas bade
kommunikasjon, evne til samarbeid og skape en felles forstaelse av et fenomen (NHO, 2023).
Arenaer hvor deltakerne kan dele erfaringer og refleksjoner vil bidra til at partene kan na
felles mal og fa en felles forstaelse. Utfordringer med slike arenaer kan vare at deltakere i
utgangspunktet er konkurrenter og dermed ikke gnsker a dele informasjon om sin
kjernevirksomhet. Bakgrunnen for dette kan veere at de er bekymret for a redusere sitt
konkurransefortrinn i markedet (Rothaermel, 2021). | fglge Jergensen og Pedersen (2017)
handler det a skape en vellykket forretningsmodell om a utvikle, levere og anskaffe verdi,
men det handler ogsa om samarbeid mellom de ulike interessentene. Edward Freeman,

referert i, Jargensen og Pedersen (2017) nevner at en av de viktigste oppgavene til ledere er &
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identifisere sammenfallende interesser og forsgke a utvide disse slik at det gagner alle. Han

nevner videre at innovasjon og utviklingsarbeid ofte kun er mulig gjennom samarbeid.

| folge Dybvig et al. (2013) kan vi ta utgangspunkt i to ulike former for samhandling. Den ene
er atomisme hvor autonome aktgrer er uavhengige av hverandre i en konkurransearena. Den
andre er holisme hvor aktarer er avhengige av hverandre i en samarbeidsarena. Dette kan
eksemplifiseres gjennom spillteori og fangenes dilemma (Hovi, 2020). For & unnga fangenes
dilemma ma man ha mer kompetanseheving og erfarings- og kunnskapsdeling. Utfordringen i
trafikkskolebransjen er at man er konkurrenter og antakelig har vanskelig av a se fordelen
med & dele sine suksesshistorier fordi dette har gitt dem konkurransefortrinn. Som en av
informantene nevnte var det viktig at noen gikk foran og viste vei da dette ville kunne bidra til

& redusere barrieren.

Mangel pa kompetanse kan veere en barriere, og kan skape mange utfordringer. Det var stor
enighet blant informantene om at gkonomisk kompetanse var av betydning for & kunne drive
en barekraftig trafikkskole. Nar de daglige lederne fikk spgrsmal om hvordan de jobbet med
kompetanseheving i sin bedrift ble det lagt stor vekt pa faglig kompetanse og hvordan de
jobbet med dette internt. Gjennom intervjuene og undersgkelsen sa ble det tydelig for oss at
det var mangel pa en bredere gkonomisk forstaelse som vil vaere ngdvendig for & kunne oppna

en mer barekraftig utvikling i bransjen.

5.3 Fra enhet til helhet
I en framtidig baerekraftig trafikkskolebransje er en organisk virkelighetsoppfatning

grunnleggende for a forsta og lgse utfordringene man star ovenfor. Alle ma erkjenne at man er
en del av naturen og dermed ma faglge dens lover og begrensninger. | et samfunn er en
integrert tilnaerming til utvikling som fokuserer pa balanse mellom kulturelle og gkologiske
sammenhenger avgjgrende. Arne Nass snakker om grunn og dyp gkologi. Han argumenterer
for at dypakologi springer ut fra et holistisk grunnsyn. Sett pa denne maten kan vi ikke se
elementer hver for seg, men som en del av en stgrre helhet, og man ma forsta at endringer i en
del av systemet pavirker helheten. | dette delkapittelet ser vi neermere pa funnene fra hele
undersgkelsen, og ser det i sammenheng med systems thinking som verktey for baerekraftig
utvikling i bransjen. For & fa til en endring mot det granne skifte vil det veere ngdvendig a
skaffe seg kunnskap om hvilke variabler som pavirker systemet i positiv og negativ retning
(Jakobsen, 2019).
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Gro Harlem Brundtland sitt sitat «alt henger sammen med alt» sikter til viktigheten av at de
handlinger og beslutninger vi tar lokalt kan ha innvirkninger globalt (Holden & Linnerud,
2021). Dette nevnes ogsa i artikkelen til Holden og Linnerud (2018) hvor det legges vekt pa at
de fleste handlinger blir gjort lokalt. Det kan imidlertid ta tid & se effekten av de lokale
handlingene i et globalt perspektiv da resultatene kan komme et stykke fram i tid. Man mener
her at lokale aktarer vil veere best rustet til a finne lgsninger pa sine utfordringer, og gjennom
dette arbeidet vil de tilegne seg eierskap som igjen vil gi best maloppnaelse pa sikt. Etter & ha
drgftet de ulike funnene og faktorene som ble vektlagt av informantene i undersgkelsen sa vi
at dette kunne settes i sammenheng med systems thinking. Systems thinking er en disiplin
hvor man har fokus pa helheten i systemet, og hvilke variabler som er med & pavirke ulike
utfall (Senge, 2006). For a kunne benytte seg av dette verktgyet ma trafikkskolebransjen ta i
bruk analytiske ferdigheter for a identifisere og forutsi hvordan systemet vil oppfare seg, og
deretter gjennomfare endringer for a4 oppna gnsket resultat (Arnold & Wade, 2015).

-+ Politisk mot

| +

Baerekraftige endringer » Beerekraftig utvikling

+
+
7 Samhandling @ Kunnskap
+ /
B +
Endring i holdninger og

i forstaelse av begrepet

@konomisk vekst for egen
virksomhets vinning

Figur 10 - Kausal diagram

Vi har gjort en forenkling av en forsterkende feedback loop og en balanserende loop sett opp
imot beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen som vist i Figur 10- Kausal diagram. Her
har vi forenklet forstaelsen av systems thinking, og satt det i en kontekst med beerekraftig
utvikling i trafikkskolebransjen. Dette er gjort for & avgrense oppgaven. Funnene fra

undersgkelsen viste at det var viktig a ha fokus pa kunnskap og kompetanseheving for a
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kunne utrette en forskjell. Vi lagde derfor en forsterkende feedback loop med utgangspunkt i
driverne for baerekraftig utvikling som er basert pa de empiriske funnene. Den eksponentielle
veksten vil vaere avhengig av styrken av elementene i loopen. Figur 10 vil ogsa kunne
benyttes for a forklare barrierene som kom fram av undersgkelsen. Dette kan forklares med at
hvis man reduserer en del av loopen vil dette redusere de andre delene i loopen, og som et
resultat av dette ha negativ effekt pa barekraftig utvikling (Meadows, 2009; Senge, 2006).

Ved a gke kompetansen til hele bransjen innenfor beerekraftsarbeid, endringsprosesser,
strategiplanlegging og gkonomi kan dette igjen fore til positive endringer i holdninger og
forstaelsen av begrepet barekraft. Dette kan videre ha en positiv effekt pa samhandling og
samarbeid pa tvers av aktarer og interessenter i bransjen. Man vil her kunne se behovet for
innovative lgsninger og benytte erfaringsbasert- og «beste-praksis»-laering for videre
endringer. Dette kan igjen fare til et felles gnske om a drive bransjen framover og dermed
legge press pa politiske myndigheter for a tilrettelegge for mer barekraftig utvikling. Pa den
andre siden vil manglende samhandling og engasjement i bransjen, og manglende politisk mot
fare til reduksjon i baerekraftig endring. De daglige lederne i trafikkskolene var opptatt av
gkonomi, og at det var vanskelig & drive barekraftig nar man hadde bekymringer for at
bedriften kunne ga i underskudd. @konomisk vekst kan derfor bli sett pa som en balanserende
loop grunnet at gkt samhandling mellom aktarer kan fare til gkt gkonomisk vekst for den
enkelte bedrift. Hvis aktgrene i trafikkskolebransjen ser pa det fra et klassisk gkonomisk syn
vil dette fgre til at man gnsker & maksimere profitt for egen vinning, og dermed kan dette
potensielt fare til mindre samarbeid og mistillit i relasjoner med andre konkurrenter (Dybvig
et al., 2013). Dette kan eksemplifiseres gjennom spillteorien som er nevnt tidligere i
oppgaven. Man kan da risikere og ende opp med at en part samarbeider, og en part velger &
ikke gjare det. Man vil da som samarbeidende part komme darligere ut gkonomisk enn den

ikke-samarbeidende parten.

Vi har valgt ut noen leverage points/innflytelsespunkter som vi anser for & vere relevante sett
opp imot de empiriske funnene og problemstillingen. Meadows (2009) har listet opp tolv
punkter hvor man har mulighet til & skape endringer. Listen er laget slik at jo hgyere tall, jo
mindre innflytelse pa endringer. Det sjette punktet er informasjonsflyt og et potensielt
leverage point kan veere at bransjen far til bedre kommunikasjon seg imellom. Gjennom ulike
arenaer kan bransjen dele informasjon som kan fare til en positiv endring i systemet. Videre

pekte femte punkt seg ut som et leverage point da informantene snakket om det politiske
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motet de mente var ngdvendig for & oppna en endring. Her vil gkt bruk av insentiver og nye
lover og forskrifter kunne bidra til endringer i systemet. «Et insentiv er noe som motiverer
mennesker til handling. Insentiver kan pavirke adferd og valg gjennom a gjere et alternativ
mer & foretrekke enn et annet» (Sagberg, 2023). Et av de viktigste leverage pointsene var
punkt nummer to, paradigmer. Et paradigmeskifte kan skje raskt hos et enkelt menneske, alt
som trengs er ofte kun en idé. Et skifte i et samfunn er en mer kompleks sak grunnet at man
vil mgte mer motstand ettersom fatallet liker & bli utfordret nar det kommer til sin egen
virkelighetsoppfatning. Et eksempel kan veere dypgkologi som har til hensikt 4 erstatte den
naveerende sgken om materiell vekst med en baerekraftig utvikling, altsa a foreta et
paradigmeskifte (Jakobsen, 2019). Dette linkes opp imot Degrowth- bevegelsen som
fokuserer pa behovet for & redusere skonomisk vekst og forbruk for & oppna berekraftig
utvikling. Man forslar her en omstilling av det gkonomiske systemet slik at man tar hensyn til
menneskers og naturens grunnleggende behov der man forbedrer livskvalitet gjennom a
redusere forbruk og negative miljgkonsekvenser. En mulig retning som trafikkskolebransjen
kan ta i denne sammenhengen er at trafikkskolene kan innga et tettere samarbeid med
myndighetene. Ved at driften blir mer subsidiert av myndighetene sa kan det gkonomiske
fokuset reduseres slik at trafikkskolene kan konsentrere seg mer om sitt samfunnsoppdrag.
Ved a ta i bruk Degrowth-teorien pa denne maten vil det etiske dilemmaet trafikkskolene star
ovenfor bli en mindre barriere. Teorien utfordrer tidligere etablerte sannheter innenfor
gkonomisk tenkning. Den viser til at gkonomisk vekst ikke ngdvendigvis farer til gkt
livskvalitet og reduksjon av fattigdom grunnet at en av konsekvensene ved
profittmaksimering kan vare at det farer til enda starre sosiale forskjeller. Man foreslar her a
organisere gkonomien i samfunnet pa en annen mate slik at man blir mindre avhengig av
gkonomisk vekst og materielle goder pa lengre sikt. Det er viktig & bemerke seg at Degrowth
- teorien ikke er en lettvint mate & lgse de sosiale- miljgmessige og skonomiske problemene
verden star ovenfor pa, men heller fungerer som en filosofisk tilnaerming til baerekraftig
utvikling (Demaria et al., 2013).

Figur 11 representerer en oppsummering av drgftingen og gir et bilde over tiltak som kan
iverksettes for & fremme beerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen. Dette vil bli kommentert
videre i konklusjonen i kapittel 6. Tabellen er basert pa empiriske funn og draftingen, og viser

enkelte utdrag av Meadows sin liste over leverage points (Meadows, 2009).
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6.0 Konklusjon

I denne oppgaven har vi forsket pa hvilke barrierer og drivere det er i trafikkskolebransjen og
hva som pavirker implementeringen av beerekraftsarbeid. | tillegg har vi tatt for oss hvilke
mulige tiltak som kan iverksettes for & overvinne barrierene som ble kartlagt. Gjennom
forskningen har vi sett at vare teoretiske antakelser stemte overens med de empiriske funnene

i undersgkelsen.

Problemstillingen som vi valgte for masteroppgaven var fglgende:

Hvilke faktorer pavirker implementeringen av barekraftsarbeid i trafikkskolebransjen, og hva

kan gjeres for & overvinne eventuelle barrierer?

Vi mener at det er behov for et mer framtidsrettet fokus i hele trafikkskolebransjen der alle
dimensjonene i baerekraftsbegrepet blir hensyntatt for at de kan overvinne barrierene som
eksisterer og drive bransjen mot et paradigmeskifte. Ut ifra de empiriske funnene kunne man
se at de daglige lederne ikke fokuserte pa tredelingen i baerekraftsbegrepet, men hadde
hovedfokuset rettet mot bedriftens gkonomiske situasjon og trafikksikkerhetsarbeidet. Pa den
andre siden sa var interessentene vi intervjuet mest opptatt av den sosiale dimensjonen i form
av trafikksikkerhet, men de sa likevel pa baerekraft i et mer helhetlig perspektiv sammenlignet
med de daglige lederne i undersgkelsen. For at bransjen skal kunne ta sitt helhetlige
samfunnsansvar mener teorien at alle tre dimensjonene ma veere ivaretatt (Dybvig et al., 2013;
Holden & Linnerud, 2021; Jergensen & Pedersen, 2017).

Gjennom var undersgkelse viste de empiriske funnene at det var mangel pa gkonomisk
kompetanse og endringskompetanse blant de daglige lederne i undersgkelsen. De daglige
lederne vi intervjuet viste ikke et spesielt stort engasjement for miljg, og viste en noe
manglende forstaelse for hvordan dette angikk deres bedrift ettersom deres hovedsyssel
direkte var linket opp mot energiforbruk og klimagassutslipp. Vi mener at dersom de daglige
lederne gker sin kunnskap rundt begrepet beerekraft, hvilken betydning det har for egen
bedrift og bransjen som helhet vil dette kunne bidra til a redusere kunnskapsgapet som i dag
eksisterer. Pa bakgrunn av dette mener vi at det kan fare til mer implementering av
baerekraftige lgsninger. Kompetanseheving har veert et sentralt tema gjennom hele
forskningsprosessen, og dette var en kategori som informantene vektla i stor grad. Et videre

tiltak kan vaere a implementere gkonomi- og ledelses fag inn i grunnutdanningen og
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etterutdanning for trafikkskolelzrere ettersom mange av de som tar denne utdannelsen ender
opp med 4 starte egen bedrift. For & kunne skape en barekraftig framtid i trafikkskolebransjen
ma man starte med a utvikle framtidsrettede- og innovative ledere. | tillegg ma man hensynta
at mange av trafikkskolene er SMBer med knapphet pa ressurser. | denne sammenhengen vil
det veere viktig at bade universitetene som tilbyr utdanning, myndigheter og interessenter er
bevisst og hensyntar det etiske dilemmaet som trafikkskolene star ovenfor. Dette gar ut pa at
de bade skal drive en gkonomisk forsvarlig bedrift samtidig som de skal ivareta
samfunnsoppdraget sitt gjennom trafikkoppleering som skal bidra til oppnaelse av
nullvisjonen. Det er derfor viktig at trafikkskolebransjen jobber sammen for a finne de gode

lgsningene.

Gjennom undersgkelsen kom det fram at holdninger kunne vere en barriere. En mate man
kan starte holdningsskapende arbeid i bransjen pa er ved a fremme miljgsertifisering som et
virkemiddel, og vise fram de trafikkskolene som allerede er sertifisert. Det finnes i dag tre
trafikkskoler som er miljgsertifisert gjennom miljgfyrtarnet og det er viktig a lgfte fram disse
eksemplene slik at flere trafikkskoler blir bevisst de muligheter og fordeler som eksisterer
(Miljefyrtarn). Dette kan veere en start pA omdgmmearbeid i bransjen som igjen kan fare til
gkt forstaelse av sin egen rolle som trafikksikkerhetsekspert opp imot beerekraftsarbeidet.

Implementering av insentiver kan vere et eksempel pa politisk mot, og kan vare en driver til
a dytte trafikkskolebransjen i riktig retning. Dette ble presisert av flere i undersgkelsen. Det
finns ulike studier innenfor gkonomifaget som synliggjer at de gkonomiske virkemidlene har
starre effekt pa teknologiutvikling og innovasjon enn de administrative (Rgdseth, 2018). |
undersgkelsen kom det fram forslag om at man kunne danne et berekraftsfond for bransjen
der aktarer kunne sgke om midler til beerekraftige tiltak. I tillegg ble det nevnt et gnske om at
myndighetene i starre grad skulle vise engasjement gjennom blant annet subsidier. Eksempler
pa dette kan veere bidrag til ladeinfrastrukturer og reduksjon i avgifter pa nullutslippskjaretay
benyttet i neringsvirksomhet. For & gke samarbeidet mellom forsikringsselskaper og
trafikkskolene sa var det et forslag om & ha mer fokus pa granne forsikringsordninger og
benytte dette som insentiv og virkemiddel for baerekraftig utvikling. Dette kan fore til at flere
gar over til kun nullutslippskjeretgy, da denne ordningen vil kunne redusere interne kostnader
for trafikkskolene (Holden & Linnerud, 2021). Videre kan et slikt samarbeid fare til gkt fokus
pa skadeforebyggende arbeid som igjen kan vaere et godt tiltak for & na nullvisjonen som hele
trafikkskolebransjen jobber mot.
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For a skape motivasjon og apenhet i bransjen for baerekraftig utvikling kan
baerekraftsrapportering veere et mulig tiltak. | dag er det ikke krav til at SMBer utfgrer
baerekraftsrapportering. Dette gjelder kun for sterre virksomheter og konsern (NHO). Slik
rapportering kan veaere med a hjelpe dem a kartlegge sin egen barekraftsinnsats og, gjennom
slik apenhet, bidra til gkt kompetanse gjennom delingskultur og “beste-praksis” pa tvers av
aktarer i bransjen. Her utfordrer vi trafikkskoler til & ga foran som ledestjerner og vise vei for
andre. En god start pa dette arbeidet er & ta i bruk TBL- modellen, da den er en relativt enkel

modell & benytte for operasjonalisering av barekraftsarbeid (Holden & Linnerud, 2021).

Endringsprosessen trafikkskolebransjen star ovenfor, med tanke pa bearekraftig utvikling, er
etter var oppfatning i en tidlig startfase i henhold til Kurt Lewin sin unfreezefase. Enkelte
trafikkskoler har startet & implementere nullutslippskjeretgy i sin bilpark, og gnsker a falge
markedsutviklingen som gar i en grennere retning. For & kunne komme videre til changefasen
og deretter til refreezefasen mot en berekraftig framtid, vil det vaere ngdvendig a bruke tid pa
kompetanseheving og utviklingsarbeid der trafikkskolebransjen blant annet fokuserer pa a gke
de dynamiske kapabilitetene for & kunne handtere endring. Videre ma de danne en
tilbakemeldings- og delingskultur der de hele tiden fornyer seg og sine arbeidsprosesser. Det
vil veere avgjarende at alle i bransjen blir overbevist om at endringen mot den barekraftige

framtiden er bedre enn «status quo» (Hussain et al., 2018).

Ut ifra de empiriske funnene kan vi konkludere med at det er manglende samhandling mellom
akterer i bransjen, og at trafikkskolene i stor grad har et enhetlig fokus. | falge Senge (2006)
og Meadows (2009) vil systems thinking kunne bidra til & lgfte blikket og inkludere alle
interessenter slik at man sammen kan finne de beste beerekraftige lgsningene. En god start pa
dette samhandlingsarbeidet er 4 enes om en berekraftskonferanse der man ikke bare
hensyntar trafikksikkerhetsarbeidet, men ogsa inkluderer miljg- og skonomiaspektet. | dag
eksisterer det flere store konferanser som har fokus pa trafikksikkerhet og trafikkopplering.
Dette er for eksempel: Trafikksikkerhetskonferansen, Fareropplaringskonferansen, Trandsk
trafikksikkerhetstreff og den nasjonale vegsikringskonferansen. Vi ser et behov for en samling
av konferansene der man tar hensyn til hele barekraftsbegrepet og setter nyskaping og
innovasjon pa agendaen for a dytte bransjen i en mer barekraftig retning. Vart forslag til tittel
pa denne konferansen er Barekraft i farersetet — en framtidsrettet trafikkskolebransje. Denne
ber ha hovedvekt pa beerekraftig utvikling, ledelse og skonomi, og kan fungere som et
samlingspunkt og dermed bidra til & skape en delingskultur og gkt informasjonsflyt i bransjen.

Det er viktig at man her har fokus pa a fa til gruppeaktiviteter og workshops der man har bade
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erfarings- og refleksjonsutvekslinger mellom deltakerne. Konferansen kan veere med a gke
samarbeid mellom konkurrenter og dermed bryte ned mistillit, og redusere fokus pa gkt
gkonomisk vinning for den enkelte bedrift. P4 denne maten kan de vaere med a utfordre

dagens gkonomiske system og se dette i lys av den filosofiske Degrowth- tilneermingen.

Figur 12 viser en mulig transformasjonsmodell for trafikkskolebransjen mot en beerekraftig
framtid, der man implementerer systems thinking og modeller innenfor endringsledelse som
verktgy for a jobbe mot FNs beerekraftsmal og en fremtidig visjon om en beerekraftig
trafikkskolebransje. Ved & fokusere pa mer samhandling og kommunikasjon pa tvers av
aktarer i bransjen vil det, ifglge Figur 10, bidra til & forsterke muligheten for et politisk mot
som igjen kan bidra til at bransjen tar steget mot radikal endring jf. Figur 12. Gjennom a
utvide perspektivet kan man inkludere alle interessentene i baerekraftsarbeidet, som vist i
Figur 3, og man kan da se pa bransjen som et helhetlig system der man kan benytte systems

thinking som en tilnaerming for & lgse de utfordringer som bransjen og verden star ovenfor.
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Tid

Stegvis endring Radikal endring Transformerende endring

Figur 12 - Transformerende endring

Sitatet til Gro Harlem Brundtland “alt henger sammen med alt” vil vaere en videre inspirasjon
for at trafikkskolebransjen kan tenke starre enn hvert enkelt individ og hver enkel
organisasjon. De ma se helhetsperspektivet, og ta hensyn til at alle aktgrer og individer er del

av et starre system.
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7.0 Videre forskning
Gjennom forskningsprosessen og arbeidet med masteroppgaven har vi mattet gjere

avgrensninger og valg som har fort til at enkelte spennende aspekter har blitt utelatt.

Et mulig framtidig forskningsprosjekt kan veere a ta et dypdykk ned i egenskapene og
ferdighetene til trafikkskoleledere gjennom dybdeintervjuer av ansatte, faglige ledere,
leverandgrer og kunder, og se dette opp imot relevant teori. Et annet mulig forskningsprosjekt
kan veere a foreta en starre kartlegging av interessentene i trafikkskolebransjen, og se
nermere pa kommunikasjonen mellom de ulike aktgrene, og hvilken pavirkningskraft de har
pa mulige endringer i trafikkskolebransjen. Her ville det vart naturlig & ga enda dypere inn i
systems thinking og sett pa flere ulike perspektiver innenfor denne teorien.

Det hadde ogsa veert spennende a forske mer pa hvilke utfordringer kompetansegapet mellom
interessentene og de daglige lederne kan fare til nar det kommer til baerekraftsarbeidet. Var
forskning viser at interessentene i stgrre grad har en rolle der de jobber konkret med
barekraftssparsmal, mens de daglige lederne har andre oppgaver som far hgyere prioritering i

arbeidshverdagen.
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Vedlegg 1 — Samtykkeerkleering

Vil du delta i forskningsprosjektet
«Norske trafikkskolers vei mot beaerekraftig drift»

Problemstilling: Hvordan kan trafikkskolebransjen bli mer baerekraftig?

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er & undersake
hvordan Sma- Mellomstore trafikkskoler i Norge kan jobbe mot FNs baerekraftsmal. Dette
gnsker vi a se pa i lys av ledelsens perspektiv. | dette skrivet gir vi deg informasjon om
malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebere for deg.

Formal

Vi er to studenter som er interessert i temaet baerekraft og endringsledelse. Vi gnsker a se
narmere pa hvordan trafikkskoler i Norge kan fa til gode endringsprosesser for & oppna en
mer berekraftig drift, med FNs beerekraftsmal som rammeverk. Vi gnsker a se neermere pa
trafikksikkerhet, innovasjon og endringskultur, utdanning og kompetanseheving og
muligheten for en barekraftig skonomisk vekst. Vi gnsker a se pa alle tre faktorene innenfor
temaet baerekraft (miljg, skonomi og sosiale forhold). Vi skal skrive en masteroppgave med
30 studiepoeng som er fordelt pa et ar som en del av en MBA ved Nord Universitet.

Forskningssparsmal:

1. Hva pavirker trafikkskolenes muligheter for a oppna malsetninger om barekraft?

2. Huvilke faktorer knyttet til virksomheten og dens omgivelser kan veere avgjgrende for
at trafikkskoler kan oppna en vellykket endring mot det granne skifte?

3. Hvilke faktorer kan veere til hinder for innovasjon for trafikkskoler?

4. Hvilken rolle spiller lederen i trafikkskolen nar det kommer til endringsprosesser?

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Nord Universitet er ansvarlig for prosjektet.

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?

Utvalget er tilfeldig trukket ut. Videre er ogsa noen trafikkskoler valgt ut ifra eget nettverk og
anbefalinger fra andre i bransjen. Bakgrunnen for valg av tema og utvalg er blant annet at en
av studentene har god kjennskap til trafikkskolebransjen gjennom tidligere arbeidsforhold. All
kontaktinformasjon er innhentet fra nettsidene til de ulike trafikkskolene, og personlig
kjennskap.

Hva inneberer det for deg a delta?

Det vil bli benyttet intervju som metode.

Det vil bli gjennomfart et intervju via Teams/Zoom eller fysisk mgte pa ca. 1-1,5 time.
Intervjuet vil bli registrert gjennom lyd- og videoopptak for a kunne dokumentere svar slik at
dette kan transkriberes i ettertid for bruk til det videre studiet. Dette vil bli lagret elektronisk,
men blir slettet etter endt masterstudie.

Opplysningene som vil bli lagret er: navn og stillingstittel pa informant, telefonnummer, e-
postadresse, bedriftens navn og opptaket av selve intervjuet.
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Det er frivillig a delta

Det er frivillig a delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten & oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet. Det
vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger a
trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

o Det er kun de to studentene som skriver oppgaven som vil ha tilgang til
personopplysningene og dataene.

« Navnet og kontaktopplysningene dine vil vi erstatte med en kode som lagres pa
egen navneliste adskilt fra gvrige data, lagre datamaterialet pa forskningsserver,
innelast/kryptert, etc.

o NVIVO kommer til & bli brukt som verktgy ved transkribering og koding.

Hva skjer med personopplysningene dine nir forskningsprosjektet avsluttes?
Prosjektet vil etter planen avsluttes 01.09.2023. Etter prosjektslutt vil datamaterialet med dine
personopplysninger slettes.

Hva gir oss rett til & behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Nord Universitet har Personverntjenester vurdert at behandlingen av
personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
 innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene
« afarettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
o afaslettet personopplysninger om deg
« asende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hvis du har sparsmal til studien, eller gnsker a vite mer om eller benytte deg av dine
rettigheter, ta kontakt med veileder for studentprosjektet: Iselin Kristine Mauseth Steira ved
Nord Universitet, e-postadresse: iselin.k.mauseth@nord.no, telefonnummer: +47 755 17 602

Hvis du har sparsmal knyttet til Personverntjenester sin vurdering av prosjektet, kan du ta
kontakt med: Personverntjenester pa epost (personverntjenester@sikt.no) eller pa telefon: 53
21 15 00.
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Med vennlig hilsen

Prosjektansvarlig Studenter
Iselin Kristine Mauseth Steira Benedicte Terjesen Naess og Kristine Haraldsen
Samtykkeerklaring

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet «Norske trafikkskolers vei mot
baerekraftig drift» og har fatt anledning til a stille sparsmal. Jeg samtykker til:

o dadeltai intervju
« atopplysninger om meg lagres til formalet med studentprosjektet er oppnadd

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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Vedlegg 2 — Intervjuguide — Daglige ledere i trafikkskoler

Problemstilling: Hvordan kan trafikkskolebransjen bli mer baerekraftig?

How

o

10.
11.
12.

13.

14.

15.

Beerekraft:
Hvilken kjennskap har du til begrepet baerekraft, og hva betyr det for deg og din
bedrift?
Hvilke malsetninger har dere satt dere nar det kommer til trafikksikkerhet?
a. Hva tenker du om trafikksikkerheten i Norge, og hva tenker du om 0-visjonen/
vs. Ulykkesstatistikken i 20227
Hvilke mélsetninger har dere satt dere nar det kommer til innovasjon og nytenkning?
Har dere andre mal dere jobber mot som du kunne gnske a lgfte fram, og eventuelt
hvorfor?
Hvordan er malene forankret i deres bedrift?
Hva mener du er de stgrste utfordringene for din bedrift nar det kommer til 2 kunne
gjennomfore endringsprosesser mot en mer barekraftig drift?
a. Hvordan tenker du at din bedrift skal overkomme disse utfordringene du na har
nevnt?
Hva mener du skal til for at man kan oppna videre gkonomisk vekst, og likevel drive
pa en mer barekraftig mate?
Har du noen eksempler pa hvordan trafikkskolebransjen har gjort endringer mot en
baerekraftig utvikling?

Lederrollen/endringsledelse:

Hva er din naveerende stilling, og hvilken bakgrunn og utdannelse har du? (alder,

kjonn, utdannelse, arbeidserfaring etc.)

Hvilken kunnskap og erfaring er viktig & ha i din rolle som daglig leder?

Hva mener du skal til for & oppné gode endringsprosesser i bedriften deres?

Hvordan mener du som leder at du pa best mulig mate kan fa med deg dine ansatte i

en slik omstillingsprosess?

a. Hvilke faktorer kan pavirke beslutninger i forbindelse med

endringsprosesser?

Utdanning/kompetanseloft:
Pa hvilken méte jobber deres bedrift med kompetanseheving blant ansatte?
a. Hvilke konsekvenser mener du slik kompetanseheving/utdanning kan fere
til?

Samarbeid:
Hva mener du skal til for at trafikkskolebransjen kan oppna felles mal om en mer
beaerekraftig drift pa sikt?

Avslutning/oppsummering:
Gitt det vi nd har pratet om, har du mer pa hjertet som du mener er viktig?
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Vedlegg 3 - Intervjuguide — Interessenter

Problemstilling: Hvordan kan trafikkskolebransjen bli mer barekraftig?

Beerekraft:
1. Huvilken kjennskap har du til begrepet baerekraft, og hva betyr det for din
organisasjon?
2. Hva tenker du om baerekraft i trafikkskolebransjen?
3. Hvordan jobber dere med trafikksikkerhet i Norge?
a. Hva tenker du om trafikksikkerheten i Norge, og hva tenker du om 0-visjonen/
vs. Ulykkesstatistikken i 20227
b. Hvordan tror dere at et sterkere og tydeligere fokus pa barekraft kunne ha
positiv innvirkning pa trafikksikkerhet?
4. Hyvilke tanker har dere satt dere om innovasjon og nytenkning i trafikkskolebransjen?
5. Har dere andre mal dere jobber mot nar det kommer til baerekraft i
trafikkskolebransjen som du kunne onske a lofte fram, og eventuelt hvorfor?
6. Har dere noen form for insentiver for a lofte barekraft hoyere pa agendaen?
a. Hvilken betydning i denne sammenhengen har dere for a sette premissene for
en gkt oppmerksomhet rundt baerekraft i trafikkskolebransjen?
b. Hvordan gjer dere eventuelt det/ hva kan dere gjere, hva er driverne/
motkreftene?
c. Har du noen tanker rundt deres rolle i forhold til holdningskampanijer nar det
kommer til skadeforebygging og berekraftig utvikling i denne bransjen?
Endring
7. Hva mener du skal til for & oppna gode endringsprosesser i trafikkskolebransjen?
8. Hvilke faktorer kan pavirke beslutninger i forbindelse med endringer i
trafikkskolebransjen?
9. Er det noe som kan veere til hinder for baerekraftig utvikling i trafikkskolebransjen?
10. Hvilke drivere mener du kan bidra til mer positiv endring mot barekraftig drift?
11. Hvordan tenker du man skal kunne overkomme disse utfordringene du na har nevnt?
12. Hva mener du skal til for at man kan oppna god lgnnsomhet i trafikkskolene, og
likevel drive pa en mer barekraftig mate?
Bakgrunn
13. Hva er din navarende stilling, og din bakgrunn?
Utdanning/kompetanseloft:
14. P& hvilken mate jobber du/ dere med kompetanseheving nar det kommer til
beerekraft?
a. Hvilke konsekvenser mener du slik kompetanseheving/utdanning kan fere til?
Samarbeid:
15. Hva mener du skal til for at trafikkskolebransjen kan oppna felles mal om en mer
baerekraftig drift pa sikt?
16. Har du noen eksempler pa hvordan man kan samarbeide mer innad i hele bransjen,
ogsa mot forsikringsbransjen?
Avslutning/oppsummering:
17. Gitt det vi na har pratet om, har du mer pa hjertet som du mener er viktig?
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