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Abstract

This study deals with strategies Norwegian Driving Schools make use of to ensure a
viable business. The study aims to identify and discuss whether these strategies meet market
demands and the objectives, intentions and governmental requirements stated in the
Norwegian Driver Education program.

The main problem addressed in this study is: How do the strategies Norwegian
Driving Schools make use of correspond with market demands, and to what extent do they
fulfill the social tasks on road safety stated in governmental documents and the Norwegian
Driver Education curriculum?

My starting point is the official Norwegian Road Safety strategy; the vision zero. This
orientation of road safety aims towards a condition with zero killed and seriously injured in
Norwegian road traffic. The vision zero also forms a back curtain for the current Driver
Training Program in Norway, expressing intentions for driver behavior and welcoming all
road users to take part in the vision zero work. The Driving Schools shall, among other things,
contribute to vision zero by coordinating and combining accompanied and professional driver
training and education.

This study looks at characteristics of small businesses and factors that have an impact
on how to adapt to a market demand in order to identify how driving schools contributes in
the vision zero — work and what kind of strategies they use. A common value base,
communication and the force of collaboration are important factors to succeed in affecting
road user behavior. Communication is of the utmost importance in order to implement the
vision zero in a population. This study has examined different communication strategies on
how to build credibility in the community, how to strengthen the relationship with customers
to promote a two-year training course, and finally, how to communicate the driving school’s
mission in society.

Five Driving School managers from different driving schools was interviewed, sharing
their thoughts and strategies on how to meet market demands, ensure viability in the driver
training industry and how they guide learner drivers to become responsible drivers and road
users.

The study also uses data from a quantitative, preliminary study as well as secondary
data from two other studies in addition to the interviews. Findings from the study reveal that
driving school managers are occupied in day-to-day operations and therefore have less time

for long-term strategy work. A commonly used strategy in driving schools to meet market



demands are image-building and establishing good relationships with their existing
customers.

The results also show that coordinating and combining accompanied and professional
driver training and education in a two-year run does not work according to the intentions,
mainly because of a lack of collaboration between core participants in the industry and the
fact that customer preferences and buying patterns are largely based on several external
factors such as price, location, time of day and so forth. On the other hand, many driving
schools do their utmost to comply with the laws and regulations and meet customer demands
for quality education and coordination of accompanied and professional driver training.

The findings in this study will be of interest to driving schools, their industry
organizations, educational institutions for driving teachers and the Norwegian Public Roads

Administration.
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Sammendrag

Tema for oppgaven er trafikkskolenes strategier for & ivareta god levedyktighet
gjennom a mgte kundenes gnsker og behov, samtidig som de skal ivareta myndighetens mal
og krav. Formalet med studien har veert a kartlegge og diskuterer hvilke strategier
trafikkskolene bruker, om de samsvarer med det markedet etterspgr, og om de ivaretar
trafikkopplaringens mal og intensjoner med fglgende problemstilling:

Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar, og i hvilken
grad klarer de samtidig & ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Jeg tar utgangspunkt i transportpolitikkens visjon om null drepte og hardt skadde i
trafikken, nullvisjonen. Nullvisjonen danner bakteppe for dagens trafikkopplaering, og
opplaringens intensjoner om gnsket trafikantatferd, og at alle trafikanter skal bli deltakere i
samfunnets nullvisjonsarbeid. Trafikkskolene skal blant annet imgtekomme dette gjennom a
samordne den private gvingskjagringen med trafikkoppleeringen. For a finne svar er det sett pa
hva som kjennetegner sma bedrifter, og hva det er som pavirker et marked. Et felles
verdigrunnlag og god kommunikasjon gjennom samarbeidskraft, blir viktige faktorer for &
lykkes med den gnskede trafikantatferden i samfunnet. For at visjonen skal bli godt kjent ma
den kommuniseres ut blant befolkningen, og det er sett pa ulike strategier for @ kommunisere
ut samfunnsoppdraget. Gjennom samarbeidskraft og god kommunikasjon vil tilliten i
samfunnet bygges, og trafikkskolenes troverdighet vil bli sterkere i relasjonene med kunden
om a fremme et toarig oppleeringsforlagp.

Fem ledere ved trafikkskolene har blitt intervjuet, og deler sine tanker og strategier for
a mgte markedets etterspgrsel, sikre levedyktigheten til trafikkskolene og hvordan de bidrar til
at elevene far gnsket trafikantatferd. Studien bestar i tillegg av en kvantitativ forundersgkelse,
og det benyttes sekundeerdata fra to andre undersgkelser.

Funnene viser at lederne arbeider selv i den daglige driften, og far lite tid til langsiktig
strategiarbeid. Trafikkskolenes viktigste strategier for @ mgte markedets ettersparsel, er
omdgmmebygging og a skape gode relasjoner til kundene. Samordning av privat
gvingskjaring i et toarig lep, virker vanskelig a fa til da kundenes kjgpsadferd baseres mye pa
ytre faktorer som pris, beliggenhet og tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolene tilbyr opplering
med mer. Trafikkskolene med sine strategier imgtekommer mange av kundenes gnsker og
behov. Sa langt det lar seg gjere praver de a ivareta samfunnsoppdraget til myndighetene
gjennom a tilby opplaering med god kvalitet, og falge lover og regler. Samordningen av privat

gvingskjaring fungerer ikke etter intensjonene, og det er flere faktorer bade i markedet og
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blant aktgrene i trafikksikkerhetsarbeidet som gjer at det ikke fungerer optimalt pr. i dag.
Manglende samarbeid og samarbeidskraft gjar at trafikkskolebransjen ikke star samlet.

Denne studiens funn vil veere interessant for trafikkskolene, trafikkskolenes
interesseorganisasjoner, utdanningsinstitusjoner for trafikkleerere og myndighetene gjennom
Statens vegvesen og Vegdirektoratet.
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1 Innledning

Tema for oppgaven er trafikkskolenes strategier for a ivareta levedyktighet gjennom a
mgte kundenes gnsker og behov, samtidig som de skal ivareta myndighetens mal og krav.
Regjeringen har besluttet at alt trafikksikkerhetsarbeid i Norge skal baseres pa en visjon om
null drepte og hardt skadde i trafikken, nullvisjonen. Visjonen ble farste gang nedfelt i
Nasjonal Transportplan 2002-2011 (Samferdselsdepartement, 2000). Fareroppleeringen var ett
av atte satsningsomrader, og fikk en bred omtale i Nasjonal Transportplan kapittel 10.8.
Forskning viser at uerfarne bilfgrere er seerlig utsatte for ulykker, men at ulykkesrisikoen
faller raskt de farste manedene etter at de har fatt farerkort (Haldorsen & Munch-Olsen, 2011;
Sagber, 1997). Et viktig bidrag for & fremme nullvisjonen, er a gi de uerfarne bilfarerne
ngdvendig erfaring gjennom trafikkopplaeringen, og mye gving gjennom et samarbeid med
elev og ledsager om privat gvingskjgring. Ledsager er den personen som gvingskjarer privat
med eleven.

Trafikkskolene er private aktarer, og har i hovedsak to mal for drift av trafikkskolen.
Det ene malet er a sikre at elevene ved trafikkskolene far den opplearingen de skal ha, ut fra
forskrifter og lereplaner, og gjennom det fremme gnsket trafikantadferd. Malet er at de til
slutt blir deltakere i nullvisjonsarbeidet, etter endt opplaering (Vegdirektoratet, 2014). Det
andre malet er & sikre levedyktighet til trafikkskolen, gjennom & mgte kundenes gnsker, behov
og ettersparsel. Trafikkskoler med god lgnnsomhet vil fa mulighet til & utvikle seg (Heimly,
2011) og investere i gkt kunnskap og kompetanse til sine trafikklzrere, for a sikre en enda
bedre kvalitet i trafikkopplaringen.

Foreldrene er ofte de som betaler for farerkortet til bade bil og moped. For moped
viser det seg at foreldrene forventer at elevene skal klare seg med et gitt antall timer, og om
det er behov for flere, stiller noen foreldre spgrsmal om det er noe «galt» med barnet hvis de
trenger mer opplaring (Szetren, Wigum & Bogfjellmo, 2020). Nar trafikklereren prater med
foreldrene og forklarer mal, skaper det en forstaelse for hvorfor eleven trenger flere timer.
Trafikkskolens jobb blir @ kommunisere ut malet med opplaringen pa en slik mate at kundene
ser verdien av opplaringen og gnsket trafikantadferd fra myndighetenes side. Verdien ma
oppleves starre enn verdien av kostnaden (Ramirez, 1999). Nar trafikkskolenes
samfunnsoppdrag (oppleering myntet pa nullvisjonen) skal kommuniseres ut, ma det gi
mening og verdi, samtidig som trafikkskolene skal sikre bedriften levedyktighet. Nar
samfunnsoppdraget skal kommuniseres ut ma det skape tillit, og ikke kritiske blikk hvor

kundene tror at trafikkskolene har en skjult agenda for a tjene mer penger pa kundene
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(Ashforth & Gibbs, 1990). Det krever apenhet, gjennomsiktighet, samarbeid, god informasjon
og kommunikasjon i alle ledd i denne prosessen.

Det er ikke forsket pa en trafikkskoles gkonomiske mal i sammenheng med
trafikkopplaringens mal og intensjoner tidligere. Myndighetenes oppgaver og intensjoner om
et todrig oppleeringsforlap, kan vere et dilemma for trafikkskolene nar det kommer til &
imgtekomme kundenes gnsker og behov. Selv om det viser seg at en slik kombinasjon av & ha
et gkonomisk mal for sin bedrift, gir utfordringer nar det kombineres med et etisk grunnlag
om verdien av et liv. Det kan stilles spgrsmal om trafikkdgden blir tatt alvorlig nok?
Trafikkskolene er ofte mikrobedrifter med mindre enn 10 ansatte. Det er deres jobb & formidle
og leere opp de som ferdes pa vegene i Norge, og skape riktig trafikantadferd med gnsket
holdning og risikoforstaelse blant trafikantene. Det er en stor oppgave, og mange av dem som
driver med opplearingen har et gnske om a utgjare en forskjell for trafikksikkerheten i Norge.
De brenner for den jobben de gjar, og mange gjar en veldig god jobb.

Det ledet meg frem til tema som omhandler strategi, kommunikasjon og samarbeid
mellom interessenter. Tema for oppgaven dreier seg om hvordan trafikkskolenes strategier
samsvarer med markedets ettersparsel i samspill med trafikkopplaeringens mal og intensjoner.

Oppgavens problemstilling:

Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar, og i hvilken

grad klarer de samtidig & ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Malet er a si noe om hvilke strategier trafikkskolene bruker i dag, og hvordan
strategiene samsvarer med samfunnsoppdraget og det markedet etterspar. Her gar jeg inn og
ser pa hva som kjennetegner kundenes kjgpsadferd, og hvordan kjgpsadferden pavirker
samordningen av privat gvingskjering i et toarig oppleeringsforlgp. Det er gnskelig a finne ut
av hvilke strategier trafikkskolene har for & imgtekomme bade myndigheters krav til
opplaering, og kunders ettersparsel. For a finne svar pa problemstillingen har jeg utarbeidet tre

forskningsspgrsmal.

I.  Hvaer viktig for markedet (markedet er elever, foreldre og ledsagere)?
Il.  Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene?

1. Huvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?



Nakkelbegreper til problemstillingen og forskningssparsmalene er presentert og
definert i tabell 1.

For & finne svar pa hva som er viktig for markedet, ble det gjort en liten kvantitativ
forundersgkelse blant foreldre. Undersgkelsen ble gjennomfart fgr de har startet med praktisk
trafikkopplaering. | tillegg ble det benyttet sekundaerdata fra en tidligere undersgkelse utfart
blant elever av Abelsen og Nymark (2011). Mine funn og sekundzrdata ble sammenstilt, for &
fa en indikasjon pa hva som er viktig for bade foreldre og elever ved valg av trafikkskoler.
Om resultatene ikke er ssmmenfallende far trafikkskolene to kundegrupper de skal
imgtekomme ettersparselen fra, og ma da ha strategier som imgtekommer begge
kundegruppene.

Pa spgrsmal om hvordan trafikkskolene ivaretar oppgavene fra myndighetene, ble det
benyttet kvalitative dybdeintervjuer blant lederne ved trafikkskolene, og sekundaerdata fra en
undersgkelse utfart av Sintef (Kummeneje, Moe & Stene, 2015). Mine funn om hvordan
samordningen av privat gvingskjegring foregar, blir sammenstilt med sekundeaerdata fra
undersgkelsen til Sintef. I tillegg viser mine funn og sekundzrdata hvordan samarbeidet med
gvrige aktgrer i trafikksikkerhetsarbeidet foregar.

Pa forskningsspgrsmal tre om hvilke strategier trafikkskolene bruker i sin
kommunikasjon med markedet, ble kvalitative dybdeintervju benyttet. Det gav meg
muligheten til & fa en dypere forstaelse for de valgte strategiene trafikkskolene bruker i sin
kommunikasjon med markedet. Samtidig fant jeg svar pa om lederne har langsiktige strategier

for drift av trafikkskolen, for & na mal om en levedyktig trafikkskole.

Tabell 1: Ngkkelbegreper til problemstillingen.

Trafikkskolens langsiktige planer for drift, bruk av ressurser,

Strategi prisstrategi, strategi for opplevd kundeverdi og planer for a ivareta
samfunnsoppdraget.

Markedet Defineres i denne studien som foreldre og elever ved trafikkskolen.

Etterspgrsel Hva kundene gnsker at trafikkskolene skal tilby, deres verdi.

Nullvisjonen Null drepte og hardt skadde i trafikken.

Samfunnsoppdrag Utvikle god farerkompetanse til farerkortkandidatene (elevene)

slik at disse skal kunne medvirke i nullvisjonsarbeidet.

Oppgavene fra @nsket trafikantadferd, og gi tilbud om samordning av privat
myndighetene gvingskjgring satt i system med trafikkopplaeringen av trafikkskolen.




Formalet med denne studien er a se pa hvordan markedet pavirker og utfordrer
trafikkskolene pa oppdraget som de er satt til & forvalte. Det var gnskelig a kartlegge om
trafikkskolene klarer & imgtekomme malet til myndighetene, og samtidig sikre en levedyktig
bedrift. | et langt kundeforhold er det viktig at trafikkskolen er levedyktig (Heimly, 2011),
hvis ikke kan kundene velge & ga til en annen (Wickham, 2006), eller gnske et kortere
kundeforhold. Et kortere kundeforhold vil ikke veere forenelig med myndighetenes mal for a
sikre trygge trafikanter ut pa vegene. Formalet er a se pa flere sider, bade trafikkskolenes
gjennomfaringsevne av trafikkopplaeringens mal, og kundens gnsker og behov. Dersom det
ene ikke utelukker det andre, kan videre forskning inkludere bade markedet og
trafikkskolenes kvalitet pa trafikkoppleeringen, for sammen a bedre trafikksikkerheten i
Norge. Mitt bidrag med denne oppgaven er a kartlegge om det er et dilemma & imgtekomme
bade myndighetenes gitte oppgaver, og kundenes gnsker og behov. Dersom oppgaven antyder
et dilemma, bar kunnskapen som kommer frem i denne studien tas med i videre forskning. Da
kan man se pa hvordan en bedre kan samarbeide gjennom flere ledd i
trafikksikkerhetsarbeidet, for & fremme intensjonene i oppleeringen. Og gjennom det, kan
man skape en ny sosial virkelighet (Berger & Luckmann, 1967) i samfunnet for & bidra til
gnsket trafikantatferd. Kunnskapen vil da veere nyttig for trafikkskolene, trafikkskolenes
interesseorganisasjoner, utdanningsinstitusjoner for trafikkleerere og myndighetene gjennom
Statens vegvesen og Vegdirektoratet.

Det er mange aktgrer som arbeider med trafikksikkerhet, og a se pa alle relasjoner
ville gjort oppgaven for stor. Jeg begrenset derfor oppgaven, og har sett pa trafikkskolenes
strategier, og hvordan disse kommuniseres ut til markedet. For a fa en helhet har jeg sett pa
relasjonene mellom de akterene som de i hovedsak samarbeider med. | analysedelen ble det i
hovedsak sett pa hvordan de kommuniserer med elever, foresatte/foreldre, og hvordan

samarbeidet mellom trafikkskolene og Statens vegvesen fungerer.

1.1 Oppgavens videre oppbygging

| neste kapittel er det gjort rede for den teoretiske bakgrunnen som er brukt til a svare
pa oppgavens problemstilling, og forskningsspersmal. | kapittel 3 gar jeg igjennom metodene
jeg har brukt for a undersgke spgrsmalene, og i kapittel 4 presenteres resultatene av
undersgkelsene. | kapittel 5 drgftes resultater opp mot teoretisk rammeverk, hvor
forskningsmodellen brukes som grunnlag for drgftingen. Til slutt i kapitlet er det gitt innspill

til videre forskning, og i kapittel 6 presenteres konklusjonen pa oppgavens problemstilling.



2 Teoretisk rammeverk — kunnskapsstatus

| dette kapitlet er det redegjort for aktuelle teorier som bidrar til & besvare studiens
problemstilling. Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar, og
i hvilken grad klarer de samtidig a ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Forste del i teorikapitlet vil synliggjere oppdraget som myndighetene har gitt til
trafikkskolene, og hvordan trafikkskolene skal fremme oppdragene gjennom sitt virke.

For a fa en oversikt over hva om pavirker kundenes ettersparsel, blir det sett pa
kjennetegn ved marked. Det blir ogsa lagt vekt pa markedskrefter som pavirker og gjer at
trafikkskolene skal kunne mgte kundene pa rett arena, for a bli en levedyktig bedrift.
Levedyktighet er viktig for a sikre en god gkonomi, og bevissthet rundt sine egne
konkurransefortrinn gir mulighet til & bedre bedriftens levedyktighet. Konkurransefortrinn er
et bidrag til a sikre bedriften en god gkonomi, samt verdi til kundene. Det blir presentert for &
skape en bevissthet, og danne et grunnlag for forstaelse av ulike faktorer som har betydning
for kundene og interessentene. | kapittel om ettersparsel, blir det presentert sekundeerdata fra
to undersgkelser. Undersgkelsene danner grunnlaget for a fa fram en bedre forstaelse av det
kundene etterspgr, og de blir brukt senere i oppgavens drgfting. Sekundzrdata fra en annen
undersgkelse blir brukt bade for a fa frem hvordan elevene og foreldrene ser pa samordningen
av privat gvingskjering. | tillegg viser data fra den undersgkelsen, faglig leders oppfattelse av
hvordan samordningen om privat gvingskjgring fungerer (tilbudssiden). Samarbeidskraft
versus konkurransekraft danner et grunnlag for & synliggjare hvordan samspillet mellom
trafikkskolene, og samordningen om privat gving er tenkt fra myndighetenes side. Samtidig
belyses samarbeidskraft versus konkurransekraft, for & se om aktgrene i
trafikksikkerhetsarbeidet star samlet og arbeider sammen om myndighetenes mal og krav.
Videre blir det sett pa hva som kjennetegner sma bedrifter for & skape en forstaelse for
hvordan deres strategiarbeid foregar. Kunnskap og kompetanse danner et godt grunnlag for
hvordan trafikkskolene driver, samt hvordan de mgter markedet gjennom de valg og strategier
som den enkelte skole tar. Til slutt blir det sett pa ulike former for kommunikasjon, og hvilke
kommunikasjonsstrategier som gir mulighetsrom for a lykkes med a gjere intensjonene i
opplaeringen allment kjent, samt skape en bevissthet om betydningen av hva ulike

kommunikasjonsformer har a si for i hvilken grad en lykkes med sine oppgaver og mal.



2.1 Nullvisjonen og verdiskapning for interessenter og trafikkskolene.

Verdi og verdiskapning er viktig for a kunne drive lannsomt, bade for eksterne og
interne interessenter. Verdi og verdiskapning kan veere vanskelig a definere pa en bestemt
mate. Verdi for et menneske vil vare ulikt sammenlignet med et annet menneske,
fordi situasjonen det mennesket befinner seg i vil veere ulikt det et annet menneske befinner
seg i, pa lik linje som med organisasjoner eller en bransje. En verdiskapningsprosess er et
samspill mellom kunden, produsenten og leverandgren (Irgens, 2011). Ser vi pa

verdiskapningsprosessen i samspillet mellom myndigheter, trafikkskolene og kundene vil den

se sann ut:

Trafikkskolene Elever og foresatte
Opplaeringens innhold Etter fgrerkort bli deltakere i l

Myndigheter Nullvisjon

Privat gvelseskjgring Nullvisjon og privat gving nullvisjonsarbeidet

Figur 1: Justert verdiskapningsprosess av Irgens (2011) basert pa samspillet mellom myndigheter, trafikkskoler
og kunder.

| denne prosessen blir myndigheter leverandgren av trafikkoppleringen,
trafikkskolene blir produsentene av oppleringen, og elever og foresatte/foreldre blir kunden,
se figur 1. Gjennom oppgaven ligger samskapningen i verdiprosessen til grunn, som et mal
for hvordan en sammen kan implementere nullvisjonens etikk og holdninger til samfunnet.
For a lykkes med at alle trafikanter skal bli deltakere i nullvisjonsarbeidet, ma det et felles
verdigrunnlag til gjennom alle ledd i trafikksikkerhetsarbeidet, og ut til samfunnet. Uten en
felles verdi som er kommunisert ut, og blitt til en ny sosial virkelighet (Berger & Luckmann,
1967) i samfunnet, tror jeg ikke at visjonen om null drepte og hardt skadde i trafikken vil
lykkes i en star utstrekning. Trafikkskolene skal blant annet gjennom & samordne privat gving
fremme verdien i nullvisjonsarbeidet, figur 1. Det overordnede malet ble & se pa hvordan en
lykkes med samspillet. Myndighetene, som i dette tilfellet blir leverandgren, sier at
«Trafikklereren skal ivareta viktige oppgaver for samfunnet nar det gjelder trafikksikkerhet,
og legge til rette for at eleven utvikler den farerkompetansen som er ngdvendig for & kunne
medvirke i nullvisjonsarbeidet» (Vegdirektoratet, 2014, s. 7). En av flere forutsetninger for at
trafikkskolene skal videreformidle verdiene til myndighetene, er kunnskap om bakgrunnen for
nullvisjonsarbeidet, i neste avsnitt ser vi pa hvorfor nullvisjonen ble en ledestjerne i
trafikksikkerhetsarbeidet.



2.1.1 Kort om bakgrunnen for nullvisjonen

Nullvisjonen er en visjon om at det ikke skal forekomme drepte eller hardt skadde i
trafikken. Den forutsetter et systematisk og malrettet arbeid av alle aktgrer som jobber med
trafikksikkerhet, og gir en retning & jobbe mot. Trafikkulykker med drepte og alvorlig skadde
ble sett pa som et alvorlig samfunnsproblem, og Stortinget vedtok en nullvisjon i forbindelse
med trafikksikkerhetsarbeidet. Det er en visjon som alle interesseorganisasjoner, interessenter
og trafikksikkerhetsarbeidere jobber mot. Nullvisjonen kan sees pa som den ideelle eller den
endelige lgsningen pa dette samfunnsproblemet (Elvik, 2008). Tanken bak nullvisjonen er et
transportsystem uten varige helseskader. Med varige helseskader menes skader som ikke fullt
ut kan helbredes.

Visjonen ble farst vedtatt av Stortinget i behandlingen av Nasjonal transportplan
(2002-2011). De gnsket a bedre trafikksikkerheten pa norske veier, og transportplanen til
Samferdselsdepartement (2000, s. 3) beskrev fglgende satsningsomrader for
trafikksikkerhetsarbeidet;

«Reduksjon i antall skadde og drepte krever samvirke mellom en rekke
trafikksikkerhetstiltak, bade fysiske tiltak pa vegnettet, atferdsregulerende
tiltak, kontroll og sanksjoner, opplering, informasjon og
kunnskapsoppbygging».

Trafikkopplaringen ble ogsa endret. Det ble besluttet at opplaringen skulle vare
modulbasert. Modulbasert opplering vil si at den er delt opp i fire trinn med bestemt
maloppnaelse for hvert trinn. Gjeldende lzreplan sa dagens lys i 2005 som en fglge av
satsningen pa trafikksikkerheten pa veg. | de neste avsnittene har jeg sett nsermere pa hva som
ligger i selve nullvisjonen, og hvilke overordnede oppgaver trafikkskolene har for sin daglige
drift.

2.1.2 Samfunnsoppdraget - nullvisjonen

Stortinget har vedtatt at alt av trafikksikkerhetsarbeid i Norge skal veere basert pa
nullvisjonen (Samferdselsdepartement, 2000). Da Nullvisjonen farst ble presentert, var
formuleringen «null drepte og varig skadde» (Samferdselsdepartement, 2000). Ordlyden ble
senere endret til null drepte og hardt skadde (Samferdselsdepartementet, 2017). Dette var pa
grunn av at skadegradsbergepene styres ut fra medisinske behandlingsbetegnelser til
helsemyndighetene. Siden 2001 har arbeidet med trafikksikkerhet i Norge vaert basert pa
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nullvisjonen. Visjonen har sitt utspring fra den svenske visjonen som ble vedtatt i 1997
(Elvebakk & Steiro, 2007).

«Nollvisionen innebér att det langsiktiga malet for vagtrafiksakerheten skall
vara att ingen dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom
vagtransportsystemet» Thomas og Vadeby (2007, s. 17).

Nullvisjonen bygger pa to utgangspunkter, det ene er etiske prinsipper for utforming
av transportsystemet. Det andre er kunnskap om ytre vold et menneske taler uten a bli drept
eller alvorlig skadet (Elvik, 2008). Det eneste etiske holdbare malet for
transportsikkerhetspolitikken er at drepte og alvorlig skadde i trafikken ikke skal forekomme.
Kostnadsberegning eller tallfesting av drepte og alvorlig skadde i trafikken vil ikke veere etisk
riktig (Elvik, 2008). Nullvisjonen i Norge er basert pa tre sgyler; etikk, vitenskapelighet og
ansvar. | figur 2 fremstilles nullvisjonen med dens 3 sgyler, fritt fremstilt basert pa Nasjonal
tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-2013 (Vegdirektoratet, Politidirektoratet,
Helsedirektoratet, Utdanningsdirektoratet & Trygg trafikk, 2010).

DREPTE
HARDT
SKADDE
~ ~

Figur 2: Nullvisjonen (www.vegvesen.no).

Etikken i nullvisjonen handler om menneskeverd, og at alle mennesker er uerstattelig,
og at samfunnet ikke kan akseptere at et stort antall mennesker blir drept eller hardt skadd i
trafikken hvert ar.

Vitenskapeligheten er kjent med menneskets fysiske og mentale forutsetninger og
begrensinger, og det er skal vere grunnlaget for utformingen av vegsystemet. Forskning og
kunnskap skal legge premissene for valg av lgsninger og tiltak. VVegtrafikksystemet skal fagre

til sikker adferd og beskytte mot alvorlige konsekvenser av normale feilhandlinger.



Ansvaret er delt mellom trafikantene, myndighetene og andre aktgrer som kan pavirke
trafikksikkerheten. Trafikanten for egen adferd. Myndighetene skal tilby et vegsystem som
tilrettelegger for sikker adferd, og beskytter mot konsekvensene ved normale feilhandlinger.
Kjaretgyprodusentene skal utvikle og produsere trafikksikre kjeretgy. Politiet og andre
interesseorganisasjoner har ogsa et ansvar for a bidra slik at trafikksikkerheten blir best mulig
(Vegdirektoratet et al., 2010).

Det er uavklart hvor stor oppslutning nullvisjonen har i samfunnet, det er ukjent om
det foreligger noen undersgkelser pa det (Elvik, 2008). Jeg har prgvd a sgke, men ikke funnet
noen forskning pa det i nyere tid. Det er et interessant moment i arbeidet for trafikkskolene,
om nullvisjonen har eller ikke har stor oppslutning i befolkningen. Videre ser vi pa hvordan
integreringen av nullvisjonen er tenkt, for & forstd hva som er trafikkskolenes oppgaver oppi
dette.

2.1.3 Nullvisjonens implementering av trafikkopplaeringen i Norge

Nullvisjonen i Norge ble introdusert gjennom Nasjonal transportplan 2002-2011
(Samferdselsdepartement, 2000). Regjeringens langsiktige arbeid med trafikksikkerhet og
nullvisjonen, krever en ny tilneerming fra vegsektoren, med et sterkere sgkelys pa de
alvorligste ulykkene, og hvilke sikkerhetssparsmal som ma stilles (Elvebakk & Steiro, 2007).
Videre viser de til at de andre sektorene innenfor transport har arbeidet ut fra liknende visjon,
og at all transportvirksomhet er forbundet med risiko for ulykker. Visjonen har som
utgangspunkt a forbygge de alvorligste falgende av ulykkene.

Et interessant utdrag av et sitat som Elvebakk og Steiro (2007, s. 4) viser til, er at det

er «viktig a arbeide for & endre trafikantenes atferd, slik at ulykker i minst mulig utstrekning

inntreffer». Det at regjeringen poengterer at det skal arbeides for & endre trafikantenes adferd,
gjer at de flytter mye av ansvaret over pa trafikantene. For at ulykker i minst mulig grad skal
inntreffe ma hver enkelt trafikant ha en holdning, selvinnsikt og forstaelse av sitt
ferdighetsniva, og vilje til & hensynta sitt eget stasted i samarbeid med andre trafikanter.

Hovedmalet for all ervervelse av farerkort har samme malformulering og er i trad med
tenkningen til regjeringen. Ta for eksempel hovedmalet for klasse B (personbil) Forskrift om
trafikkopplearing og fererprave m.m. (trafikkopplaringsforskriften) (2004811-1.hovedmal).
Hovedmalet sier at:

«Etter a ha gjennomfart trafikkopplearingen i klasse B skal eleven ha den

kompetansen som er ngdvendig for & kjere bil pa en ansvarlig mate».
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Videre forteller hovedmalet hva eleven ma inneha av kunnskaper, ferdigheter,
selvinnsikt og risikoforstaelse for a kunne kjere pa en ansvarlig mate. Ut fra det som er nevnt
over, ser vi at trafikkskolene er tillagt et samfunnsoppdrag fra myndighetene. De skal
tilrettelegge for at alle som tar fgrerkort innehar de kvalifikasjoner som gjer at de kan ferdes i
trafikken pa en slik mate at ingen blir drept eller hardt skadd, og selv bli en del av et bidrag til
nullvisjonsarbeidet som trafikanter. For a forsta hvordan samspillet med trafikkskolene og
markedet/kunden skal foregd, ma vi se pa oppgaven som myndighetene har tildelt

trafikkskolene, og det gjor vi i neste kapittel.

2.1.4 Hvordan samspillet mellom trafikkskolene og markedet skal forega

| Nasjonal transportplan 2002-2011 (Samferdselsdepartement, 2000, kapittel 10-8) ser
vi at Samferdselsdepartementet blant annet vil satse pa privat mengdetrening, hvor det skal
legges til rette for god kvalitet, effektiv privat gving og at den skjer pa en trafikksikker mate.
Trafikkskolene skal motiveres til & utvikle tilbud og samordne trafikkopplaringen som skjer
ved trafikkskolen og den private gvelseskjaringen.

Bakgrunnen for denne satsingen er, at forskning viser at uerfarenhet blant unge
bilfarere farer til at de kommer inn under en gruppe som blir kalt hgyrisikogruppe i trafikken.
Hayrisikogrupper er de trafikantene som har en hgyere skaderisiko enn gjennomsnittet, og de
star for en stor andel av de samlede skadene i trafikken (Haldorsen & Munch-Olsen, 2011).
Myndighetene gnsker at de unge skal tilegne seg en starre erfaring gjennom gkt
mengdetrening. Nar trafikkskolene skal tilrettelegge for et samarbeid med markedet, med
markedet menes foreldre/foresatte og eleven, blir det interessant & se pa hva som gjares av
tilrettelegging blant trafikkskolene for & ivareta dette samarbeidet. En annen side som ogsa
spiller en stor rolle, er hvordan trafikkskolene har blitt motivert til & utvikle et tilbud og
samordne et opplegg for privat gvingskjaring.

| rapporten «evaluering av norsk fgreropplaering etter 2005» (Vegdirektoratet,
Trafikant- og kjgretgyavdelingen & Seksjon for trafikkopplaring og farerkort, 2015),
kommer det fram at trafikkskolene ikke har lyktes med & samordne den private gvingen. Den
viser til at varigheten av opplaeringsperioden til elevene ikke har gkt, og at det faktisk har veert
en nedgang i omfanget av privat gvingskjgring.. En annen trend som blir belyst i rapporten er
at mange av elevene starter senere med fareropplaringen hos trafikkskolene. Det kan indikere
at trafikkskolene ikke har blitt tilstrekkelig motivert til, eller har nok kunnskap om eller vilje
til, & utvikle et tiloud som samordner den private gvelseskjgringen med trafikkoppleaeringen

gjennom & skape verdier til kundene (elev/foresatte).
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Et moment som kan vanskeliggjere samordningen av privat gving og opplaring hos
trafikkskolene, er noe Elvebakk og Steiro (2007) belyser i sin rapport «Nullvisjonen — i teori
og praksis». Der framkommer det at nullvisjon ikke er markedsfart ut til samfunnet fra
myndighetenes sin side, men at den er godt kjent blant de som arbeider med trafikksikkerhet.
Ut fra dette ser det ut som at det blir trafikkskolene sin oppgave a skape en verdi til
nermiljget og lokalsamfunnet, og kommunisere det ut slik at de kan samordne privat
gvingskjering. For nullvisjonen setter ambisigse mal for trafikksikkerheten, og samtidig setter
den premisser som omhandler etikk, kunnskap og ansvar. I neste kapittel hentes det frem
sekundeerdata som viser trafikkskolenes forstaelse for hvordan de mener at samordningen om
privat gvingskjaring foregar, og hvilken verdi samordningen av privatevingskjering gir i dag.

Dataene gir studien mer bredde og et bakteppe i studiens videre forskning.

2.1.5 Hvordan samordningen av privat gvingskjering blir sett pa fra tilbudssiden.

En undersgkelse utfgrt av Sintef (Kummeneje et al., 2015) blant elever , ledsagere og
faglig ledere, viser hvordan samordningen av privat gvingskjering fungerer i
trafikkskolebransjen. Faglig leder ved en trafikkskole er den som har ansvaret for & ivareta
intensjonene i opplearingen, og at det undervises etter gjeldende regelverk. Undersgkelsen til
Sintef ble gjort blant 156 faglig ledere.

Oppsummeringen i undersgkelsen viser flere sentrale momenter. Faglig ledere er
positive til samordningen av privat gvingskjering. De sier at leererne har dialog med elever
om a kjare privat og oppfordrer dem sterkt til det. De uttrykker at fa skoler har kontakt med
ledsagere, og fa ledsagere tar kontakt med skolen eller trafikklarer for samarbeid. Det
kommer frem at trafikkskolene jevnt over ikke har en ferdig utarbeidet plan for etablering av
et samarbeid mellom skole (lzrer), elev og ledsager. For at samordningen skal fungere er
trafikkskolene avhengig av den enkelte lzerers initiativ til & falge opp mht. & gi oppgaver
(lekser) til neste time. Samt falge opp, og koordinere et felles opplaringsforlap. Fa faglig
ledere mener det er et samarbeid mellom skolen og Statens vegvesen om privat gvingskjaring.

| undersgkelsen gav de faglig lederne rom for utfyllende kommentarer, det var 71 av
156 faglig ledere som skrev utfyllende kommentarer, og noen momenter presenteres. Faglig
ledere mener at mangel pa privat gvingskjering skyldes at elever og ledsagere skylder pa lite
ledig fritid. Flere av faglig lederne mener at elevmassen ved trafikkskolene er eldre na enn
far, og at flere av elevene studerer, eller av andre grunner ikke har familien sin i narheten.

Nar det gjelder elevene som er mellom 16-18 ar, er det ofte foreldre/foresatte som er ledsager
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under gvingskjgring. Det kan virke som at det er foreldre/foresatte som blir synonymt med
ledsager, og at det blir de som skal gve med elevene.

Hvem har ansvar for at privat gvingskjering skjer? Det kommer frem at det varierer
mellom trafikkskolene om det er trafikkleerer, trafikkskolen eller faglig leder ved skolen som
har ansvaret for a fglge opp den private gvingskjaringen. Oftest skjer oppfordringen til
foreldre og foresatte gjennom en kommunikasjon med eleven. Kontakten direkte med
ledsagerne er mangelfull, og elevene blir et usikkert mellomledd.

Flere av faglig lederne mener at det er Statens vegvesen som bgr arrangere
informasjonsmatene! med foreldre og foresatte. Det synes som at de fleste plasser i landet
holder Statens vegvesen informasjonsmgter, men noen plasser arrangeres de i samarbeid
mellom trafikkskole og Statens vegvesen.

Flere av lederne ved trafikkskolene mener at kvaliteten pa privat gvingskjering ikke er
god nok. Det papekes at oppgaver som er gitt til eleven for & gve privat, ikke blir gjort. De
hevder at den private gvingskjeringen mangler plan og struktur. Faglig ledere mener at det ma
et tettere samarbeid til med ledsagerne. Trafikkskoler som tilbyr ledsagerkurs, sier at kursene
er lite populeaere. Noen har sluttet med slike mgter pa grunn av darlig oppmaete. Faglig lederne
etterlyser formelle krav fra myndighetene for a fa flere ledsagere til & samarbeide med
trafikkleererne.

Sekunderdata viser at samordningen ikke skjer etter intensjonene. Faglig lederne
papeker flere arsaker til dette, blant annet at samarbeid mellom aktarer ikke er til stede i den
utstrekningen de mener at den ber veere. Dataene viser ogsa at det ikke er kommunikasjon
mellom ledsagere og trafikkskolene, og at det tilsynelatende er mangel pa en felles
verdiforstaelse. | neste kapittel ser vi pa hvordan verdi kan skapes gjennom samarbeid for
interessentene som bade er myndigheter og kunder, og at det skjer igjennom formidling av

informasjon.

2.1.6 Nullvisjonen en felles verdi for interessenter
Verdiskapning kan forstas som et hvert bidrag som er til for & na interessentenes
maloppnaelse i sin organisasjon, og at verdiskapningen er et bidrag for a utvikle barekraft i

en organisasjon, eller til individet (Skyttermoen & Vaagaasar, 2015). Kunnskap om de ulike

! Statens vegvesen holder regelmessig gratis informasjonsmater for foresatte om fareropplering,
gvingskjering og mengdetrening. Her far du informasjon om blant annet ungdom og bilkjering, utvikling av nye
bilfarere og hvordan du kan bidra, regler under gvingskjering og hvordan du kan samarbeide godt med
trafikkskolen.
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interessentenes verdianalyser kan vare en annen innfallsvinkel & bygge relasjoner pa, samt a
imgtekomme de. Interessentene og ulike interesseorganisasjoner vises blant annet i Nasjonal
tiltaksplan (Statens vegvesen et al., 2018). Tiltaksplanen viser i tillegg hvordan
organiseringen av trafikksikkerhetsarbeidet er tiltenkt.

Et verdinettverk er en virksomhet som knytter kunder og klienter sammen slik at
verdien gkes med antall deltakere (Erichsen, Solberg & Stiklestad, 2018). Poenget med
verdinettverk er ikke at bedriften selv er et verdinettverk, men skaper det igjennom
informasjon og formidling av sine tjenester. Prosjekttankegangen i forhold til
nullvisjonsarbeid og formidlingen av den kan vere interessant se naermere pa i kapittel 5
(drafting). Nullvisjonen handler om a gjare noe felles, alle blir deltakere i nullvisjonsarbeidet
nar vi beveger oss som trafikant, og bevissthet rundt felles verdier i samfunnet er noen
aspekter som underbygger en verdinettverkstanke.

Hvordan kan en arbeide bevisst med & skape samhandlingskraft i et slikt samspill som
denne verdiprosessen krever? Samhandlingskraft vil det blir sett nsermere pa i kapittel 2.5.
For & fa til et samarbeid ma markedet forstas, slik at kundeverdien kan skapes gjennom
samarbeid og myndighetenes mal. Trafikkskolene ma i tillegg sikre en god gkonomi gjennom
a imgtekomme markedets ettersparsel. | neste kapittel ser vi pa hva som pavirker et marked,

kunders kjgpsadferd og hva som gjar trafikkskolene levedyktige.

2.2 Marked, levedyktighet og konkurransefortrinn

For lederne ved trafikkskolene er det viktig a veere bevisst hvilke faktorer som
pavirker markedet, og ha kunnskap om hvordan markedet pavirkes og endrer seg over tid. Et
marked bestar av kunder, og de faktorene som pavirker kundenes behov, valg og preferanser
(Kohli & Jaworski, 1990).

Konkurrenter vil veere en stor del av markedet og de vil pavirke kundenes behov. Det
kan veere gjennom ulike innpakninger de tilbyr sine tjenester pa, som for eksempel ulike
tilbudspakker pa opplaeringen. Pakker eller tilbudspakker kan for eksempel vere at deler av
den obligatoriske trafikkopplaringen selges til en bestemt rabattert pris, mot at kundene
betaler inn pakken i starten av opplaringen hos trafikkskolene. Det a tilby & hente eleven der
hvor de befinner seg, uten a ta ekstra betalt for det, kan vare en tjeneste enkelte tilbyr, og
dette kan ogsa vaere med a skape en forventning eller et behov for kunden. Andre faktorer
som pavirker trafikkskolene er politiske faringer gjennom nullvisjonen og leereplaner, og
annet lovverk de ma forholde seg til. Teknologi i kjgretay i form av farerstattesystemer, er

ogsa en faktor. | tillegg kommer andre hjelpemidler til & fremme laering gjennom, som for
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eksempel simulator og VVR-briller, eller annen digitalisering av hjelpemidler som
trafikkopplearingsforskriften gir hjemmel til & bruke.

Trender som pavirker markedet i form av kundens kjgpsadferd kan for eksempel veere
ettersparselen etter farerkort i forhold til kollektivtilbud i byer. Andre trender kan veere
delingsbil-konseptet hvor flere familier deler pa et kjaretay, forekomst av gang og
sykkelveger med mer. Ulike trender kan opptre forskjellig ut fra geografiske omrader. En
liste over faktorer som pavirker markedet er ganske sa utemmelig, men Erichsen et al. (2018)
oppsummerer de ytre faktorene pa en oversiktlig mate; politikk, gkonomi, teknologi,
sosiokulturelle forhold, trender, miljeg og lover. Innsikten som trafikkskolene har om markedet
og de ytrefaktorene er viktig for & forsta dynamikken i det markedet de operer i, og for & drive
lennsomt.

Et mal for mange nar de starter en bedrift er & skape seg et sikkert og trygt levebrad.
Et sikkert og trygt levebrad krever ogsa at det drives lannsomt. Lgnnsomhet dreier seg om
bedriftens evne til & tjene penger (Langli & Tellefsen, 2010). | fglge Heimly (2011), vil
bedrifter med god lgnnsomhet fa handlingsrom til & utvikle og investere i bedriften, og det
gjer at lannsomhet blir en overordnet malsetning for bedriftsutvikling.

Siden trafikksikkerhet handler om mye mer enn bare det a tjene penger, det handler
om holdninger, etikk og ansvar, er det ogsa interessant a se pa hva bedriftslederne til
trafikkskolene har som mal for trafikkskolenes utvikling. | falge Heimly (2011), kan du fa
svar som vekter salg, verdiskapning og trygge arbeidsplasser med mer. God Ilgnnsomhet over
tid gjar bedrifter levedyktig. Det bar veare grunnleggende for trafikkskolene a fremsta som en
trygg arbeidsplass, og samtidig oppfylle sine forpliktelser overfor leverandarer, se figur 1
verdiskapningsprosessen. @nske om a fremsta som en serigs aktgr i samfunnet skaper tillit, og
da ma du drive lgnnsomt slik at du kan ivareta dine forpliktelser.

En del plasser hvor trafikkskolene opererer er konkurransen relativ hgy, sa det a skape
seg et godt rykte og omdgmme over tid, vil vere viktig for a sikre markedsandeler eller gke
markedsandeler (Brgnn, Velsand & Sjgbu, 2019). En annen faktor vil veere a holde kostnader
nede, slik at de kan imgtekomme kundenes krav om pris, og samtidig sikre en god gkonomi i
bedriften. Siden farerkortet er identisk likt uavhengig av hvor du velger a ta
trafikkopplearingen, blir det viktig for de enkelte trafikkskolene a skape seg
konkurransefortrinn som ikke er like lett & kopiere for konkurrentene. Wickham (2006, s. 494)

definerer konkurransefortrinn pa denne maten:
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«competitive advantage is the reason why customers spend their money with

one business rather than another”

Bedriften bar ha en bevissthet om hvorfor kundene skal bruke penger pa deres bedrift i
stedet for en annen Wickham (2006). I denne studien vil jeg undersgke om
trafikkskolelederne vet hvorfor kunden velger & bruke penger pa deres bedrift i stedet for en
annen. Malet er & kartlegge hvor bevisste de er pa sine konkurransefordeler, og hva de skiller
seg ut pa i forhold til sine konkurrenter. | neste kapittel vil det bli sett nsermere pa hva som er
viktig for kunden i valg av trafikkskole, og hva som bgr vurderes far det velges en strategi.
Sekundeerdata blir presentert, og formalet er & forsta hva kundene til trafikkskolene gnsker og
etterspar.

2.3 Etterspgrsel og verdi for kundene av trafikkskolene.
Verdi for kunder kan fglge Kotler, Erichsen, Ronas og Keller (2016, s. 191) forstas pa

denne maéten:

«Kundens opplevde verdi er differansen mellom den potensielle kundens
vurdering av alle fordelene og kostnadene ved et tilbud, og de alternativer som

kunden mener foreligger».

Kunder kan vurdere a ta en kostnad ved & bytte bedrift, dersom kundene mener at
levedyktigheten til bedriften vil veere darlig i det lange lgp (Wickham, 2006). Fareropplering
skal etter myndighetenes intensjon starte to ar far de nar farerkortalder (Statens vegvesen,
2020), og Wickhams (2006) uttalelser om at kundene kan vurdere levedyktigheten til
bedriften som en preferanse de legger til grunn for valg av trafikkskole. En lavere pris pa
tjenesten/varen kan gi kunden gkt verdi. Andre ting er service, legge til rette for at kundene
far lgst noe av sine utfordringer, eller dekket behov utover selve produktet. Det kan for
eksempel vare at trafikkskolen mgter henter eleven der hvor han er. Service kan ogsa ha med
informasjon og annen type tilrettelegging a gjere, tid pa dagen hvor det passer for kunden a ta
kjaretimer med mer, er en av flere ting som bgr vurderes i forhold til hva kunden gnsker, og
opplever som verdi, og som igjen kan fare til konkurransefortrinn (Wickham, 2006).

Andreassen, Gustafsson og Gebauer (2015) viser til & skape verdier sammen med
kundene, hvor fokuset er pa nye forretningsmuligheter gjennom samskapning i kjernetilbudet

(Ramirez, 1999). De belyser at kundene har endret fokuset fra a bare se pa verdien av
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produktet/tjenesten, til & i starre grad se pa verdien av bruken av produktet/tjenesten. En slik
samskapning foregar igjennom selve oppleeringsprosessen til kjgreeleven. Et sitat av Sgren

Kierkegaard som star innledningsvis i laereplanen for trafikkopplaring er:

«At man, naar det i Sandhed skal lykkes En at fare et Menneske hen til et
bestemt Sted, farst og fremmest maa passe paa at finde ham der, hvor han er,
og begynde der» (Kgbenhavns universitet, 2020).

Verdien for eleven nar han kommer, er selve farerkortet. Derfor blir det
trafikklererens oppgave, gjennom opplearingen sammen med eleven, a fa fram en forstaelse
for at det er den kunnskapen, ferdigheten, holdningen med mer som eleven tilegner seg
gjennom oppleringen, som er selve verdien.

| en undersgkelse gjort av Abelsen og Nymark (2011) kan vi se pa noen parametre
som er viktig for kjgreeleven ved valg av trafikkskole. Foreldre/foresatte er ikke med i denne
undersgkelsen, disse vil jeg kartlegge gjennom en tilsvarende undersgkelse i denne studien.
De gjennomfarte en kvantitativundersgkelse hvor de delte ut 200 spgrreskjema og fikk 66
svar fra respondenter. De opererte med en skal fra 1 til 6, hvor 1 var lite viktig og 6 var sveert
viktig. Nar jeg presenterer funnene deres, vil jeg dele respondentene inn pa falgende mate: De
respondentene som har svart 1 eller 2 presenteres som lite viktig, respondenter med svar 3
eller 4 presenteres som verken eller, 5 til 6 blir sveert viktig. Svarene presenteres i tabell 2, og

oppgis i prosent.

Tabell 2: Svar fremstilt fra undersgkelsen til Abelsen og Nymark (2011).

Spgrsmal Lite viktig Verken/eller Sveert viktig  Respondent svar

pr spgrsmal

Pris

Bilmerke

Lokasjon
Rykte

Sosiale nettverk

Miljespgrsmal

Ut fra tabellen ser vi at lokasjon og rykte til trafikkskolen er spesielt viktig for elevene.

Pris er viktig, men ikke i samme grad. Bilmerke og sosiale nettverk synes a vare minst viktig
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ved valg av trafikkskole. Vedrarende sparsmal om rykte, representerer det anbefalinger fra
tidligere elever som har kjart hos trafikkskolen. Svar pa spagrsmal om sosiale nettverk
omhandler profil pa Facebook, Twitter, trafikkskolens hjemmeside og lignende. De har ogsa
undersgkt hva som er viktig ved trafikkskolens hjemmeside og hvilken informasjon som er
viktig ved denne. For denne studien er ikke den utdypende informasjonen like relevant, og
derfor presenteres den ikke i denne studien.

En annen undersgkelse som er utfart for a kartlegge og utrede om hvorfor privat
gvingskjaring skjer eller ikke skjer, kan gi en indikasjon pa om kundeverdien av privat
gvingskjering skjer gjennom en samskapningsprosess eller ikke. Rammeverket for & skape
verdier sammen, skjer gjennom kundenes deltakelse i & skape kjernetilbudet Ramirez (1999).
Formalet er a gke kundens oppfattete verdi. Ved a delta aktivt i stedet for ikke a delta vil
kunden oppleve gkt verdi av tjenesten ifglge Xie, Bagozzi og Troye (2008). Det som da blir
interessant a se pa, er om det da foregar en slik samskapning mellom trafikkskolene og
elevene/foreldre/foresatte. | neste kapittel ser jeg pa om samskapningen skjer igjennom privat
gvingskjaring, eller ikke.

2.3.1 Kundeverdi gjennom samskapning av privat gvingskjgring og trafikkskolene

Jeg vil bruke sekundzrdata primert for a kartlegge om en slik samskapning er til
stede, eller om det er gnskelig for elevene og ledsagerne i starre grad a bli involvert i eleven
sin opplaeringsprosess.

Sintef har utarbeidet en rapport ut fra en undersgkelse gjort om privat gvingskjering
(Kummeneje et al., 2015). Malet med undersgkelsen var a kartlegge om privat gvingskjering
skjer i trad med Statens vegvesen sine anbefalinger. Deler av denne undersgkelsen er
interessant & se pa i forhold til hvilken grad og hvordan samarbeidet fungerer mellom
trafikkskolene og ledsager. Ledsager er den personen som er med og gver med eleven privat.
Det andre som blir interessant a studere naermere i undersgkelsen, er hva arsakene til at det
foregar eller ikke foregar privat gving.

Selve undersgkelsen ble gjennomfart som nettbaserte undersgkelser, svarene er basert
pa 150 svar fra faglig ledere ved trafikkskoler, 253 elever pa trafikkskoler i alle landets fylker,
samt 159 ledsagere. Jeg velger a bruke data fra oppsummeringen og konklusjonen av deres
undersgkelse i all hovedsak.

Spersmal som omhandler samarbeidet mellom elev, ledsager (foreldre/foresatte) og
trafikkleerer i oppleeringsperioden, presenteres fra undersgkelsen til Kummeneje et al. (2015,

s. 51). Svarene som foreldre og elevene kom med blir presentert hver for seg. De svarene som
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er interessante for forskningsspgrsmalene er de svarene fra elevene som er i slutten av sin
trafikkopplearing. De fleste elevene gjennomfarte trafikalt grunnkurs da de var 15 til 16 ar (ca.
85%), noe som gir et godt grunnlag for toars gving far farerkortalder, og fglger intensjonene
til myndighetene.

Nar det gjelder begrunnelsene for at samarbeidet foregar eller ikke foregar i
oppleringsperioden (Kummeneje et al., 2015, s. 52), viser undersgkelsen fglgende resultater
rundt forholdet mellom elever, ledsagere og trafikklaererne. Ledsagerne har tillit til
trafikkskolene og det arbeidet trafikklaererne gjer. Ledsagerne synes ogsa i en mindre
utstrekning a veere oppfordret fra trafikkskolens side til samarbeid. Dette underbygges av
elevenes svar, hvor de sier at det er lite til noe samarbeid med ledsager. Det viser seg 0gsa at
trafikkskolene generelt ikke har noen overordnet plan for samarbeidet mellom elev,
trafikkleerer og ledsager, samarbeidet er avhengig av den enkelte trafikklaerer.

For a bedre samarbeidet mellom ledsager og trafikklarer foreslar ledsagerne kurs eller
kjaretimer ved trafikkskole, med mer konkrete planer for elevenes opplaringsperiode i et
samarbeid mellom ledsager og trafikklerer. Faglig ledere ved trafikkskolene mener det bar
stilles krav om kurs for ledsagere, og mange mener det bgr stilles krav til obligatoriske
kjgretimer for elevene kan kjgre privat. Det virker som om ledsagerne har god kjennskap til
ordningen om privat gvingskjering fra fylte 16 ar, og at de gnsker a bidra i opplaringen. Nar
det gjelder & samarbeide med trafikkskolen oppgir ni av ti ledsagere at de ikke synes at
trafikkskolen alene skal drive med oppleringen.

Ledsagerne sier at under halvparten av elevene har fatt oppgaver fra trafikklaerer som
de kan gve pa under privat gvingskjering. | forhold til elevenes svar kan det antyde at
informasjonen ikke nar alle ledsagere. Direkte kontakt mellom trafikklerer og ledsagere er
sjeldent, 28% oppgir at de har hatt dialog med trafikklaerer om temaet. Ledsageren oppfatter
samarbeidet med eleven som godt under privat gvingskjering, det er ssmmenfallende med
elevenes oppfattelse. Pa sparsmal om hvorfor de gnsker a drive med privat gvingskjering er
svarene at de gnsker a bedre ungdommens kjgredyktighet, bli bedre bilfarere, bedre forberedt
til fgrerpragven og at de sparer penger.

Flere ledsagere gnsker et tettere samarbeid med trafikkskolen, savner rad om
gvingskjaring fra trafikklareren, tettere dialog med trafikklareren og gnsker a bli mer
involvert under oppleringsperioden. Ledsagerne savner konkrete planer for opplaeringen med
mal for progresjon om hva det ber gves pa, de gnsker rapporter om elevens fremgang etter
hver kjgretime. Samtidig mener de at ledsagerkurs ville motivert dem til mer privat

gvingskjaring. En del mener ogsa at et gitt antall timer for ledsager pa trafikkskole, eller at de
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deltar pa noen av kjgretimene til elevene. Noen mener at et ledsagerkurs ved trafikkskolene
ville ha bedret samarbeidet med trafikkskolen.

Bade i forhold til det (Ramirez, 1999; Xie et al., 2008) sier om det & involvere
kundene og skape en samskapningskraft, kan det virke som at ogsa kundene (elev, foresatte)
gnsker det i dette tilfellet. Det vil bli sett neermere pa samarbeide i den private
gvingskjgringen gjennom den kvalitativ undersgkelse i denne studien.

For elevene er trafikkskolenes beliggenhet og anbefalinger fra andre viktig ved valg av
trafikkskole. Bade foreldre og elever etterspgar et tettere samarbeid og en plan for privat gving.
Foreldrene savner tilbud om kurs, de gnsker mer kunnskap. For a skape en bedre forstaelse
for hvordan trafikkskolene operer, blir det i neste kapittel sett pa hva som kjennetegner
sma/mikrobedrifter. Det legger noen faringer for hvordan de far gitt sine tilbud til kundene,

og hva de eventuelt har behov for av kunnskap og kompetanse.

2.4 Hva kjennetegner sma bedrifter og trafikkskoler

| Norge deles virksomheter inn i sma og mellomstore virksomheter (Erichsen et al.,
2018). Ulike tallstgrrelser benyttes bade nasjonalt og internasjonalt for & kategorisere og male
sterrelsene pa virksomheter, malene som brukes er antall ansatte eller omsetning. Ifglge
Erichsen et al. (2018) benyttes oftest antall ansatte som parameter. Virksomhetene som
kategoriseres som sma virksomheter i Norge har inntil 50 ansatte, mellomstore virksomheter
har mellom 50 til 250 ansatte, og store virksomheter over 250 ansatte. | tillegg opereres det
med mikrovirksomheter, de har feerre enn 10 ansatte.

| denne studien vil bedrift bli brukt i stedet for virksomhet, og mikrobedrifter nar det
diskuteres om trafikkskolene. Tallstarrelsen for denne studien vil vaere mikrobedrifter, og
felge det som Norge definerer som mikrobedrifter med inntil 10 ansatte. Trafikkskolene i
Norge er i hovedsak innenfor den kategorien som defineres «mikro» bedrifter, og det finns
noen fa store trafikkskoler i Norge. I en undersgkelsen gjort av Kummeneje et al. (2015) hvor
156 trafikkskoler deltok, var 71 prosent under 5 ansatte, 23 prosent 5 til 10 ansatte, 11 til 15
ansatte utgjorde 5 prosent, og over 15 ansatte var 1 prosent. Trafikkskoler med flere ansatte
enn 5 anses som store trafikkskoler i bransjen. Selskapsformene som kjennetegner
trafikkskolebransjen, er i hovedsak aksjeselskaper og enkeltpersonforetak
(Brgnngysundregistrene, 2020)2.

2 Det ble gjort sek i Brgnngysundregistrene pa trafikkskolenes ulike selskapsformer.
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Typiske kjennetegn hos sma bedrifter er at de preges av lite vekst, stagnasjon og lav
lgnnsomhet (Haalien, Huse & The Value Creating, 2005; Reve, 2011). For & undersgke
hvordan trafikkskolenes lgnnsomhet er, gikk jeg inn pa proff.no og valgte trafikkskoler fra
region Midt-Norge og @st. Resultatene til trafikkskole viser at de i snitt gir et over-/
underskudd pa +/- ca. 100 000,- fordelt pa de trafikkleererne som er ansatt ved de respektive
trafikkskolene. Det ble ikke gatt nzermere inn i regnskapene for a se pa arsaker, men det gir en
indikasjon pa at lgnnsomheten er lav hos endel trafikkskoler. Videre har sma bedrifter
lite fokus pa markedsorientering og strategisk orientering, noe som kan skyldes mangel pa
ambisjoner i bedriftene (Haalien et al., 2005; Reve, 2011).

Markedsorientering handler om & innhente kunnskap om kundenes behov i dag og
fremover i tid, og imgtekomme behovene. | kapittel 2.7 ser jeg nermere pa
markedsorientering og strategisk orientering. Strategisk orientering handler i korte trekk om &
finne ut satsningsomrader og retning for hvor en gnsker a ga.

Mange sma og mellomstore bedrifter mangler langsiktige planer, og den produksjonen
som skjer i dag er det som opptar organisasjonene (Storey, 1994). Sagt med andre ord sa
ligger fokuset pa den daglig operative driften, noe som farer til lav vekst og lennsomhet.
Strategisk retning og langsiktige mal om ambisjoner og markedsorientering er det som er
mangelfullt og preger bedriftene. Et av argumentene til Erichsen et al. (2018), er at styrene
ma vie starre oppmerksombhet til innovasjon og forretningsutvikling, i stedet for & fokusere pa
kontroll og struktur, som et resultat av dette. Lederundersgkelsen til Erichsen et al.

(2018) viser at det drives med kortsiktighet i stedet for langsiktighet. Oppmerksomheten vies
da ofte til resultatet i regnskapet, og mindre fokus pa utvikling og kompetansetilfarsel.

Et annet moment som Erichsen et al. (2018) trekker frem er styrets sammensetning.
Styret bestar ofte av de samme personene som bade er eiere og ledere i organisasjonen, noe
som er sammenfallende med Storey (1994) sin forskning. Videre papeker han at denne
formen for ledelsesstruktur kjennetegner en stor andel av de sma og mellomstore
organisasjonene. Trafikkskolene sin lederstruktur er sammenfallende med det som Erichsen et
al. (2018) og Storey (1994) trekker frem i sin forskning.

Tid er en faktor som bade Erichsen et al. (2018) og Storey (1994) trekker frem. Siden
eierne/lederne selv er deltakende i den daglige driften, blir fokuset ofte pa daglige
administrative oppgaver. Med de avbrytelser som det medfarer, gir det lite rom for langsiktig
strategisk utviklingsarbeid. Ressurser som er til radighet i mikrobedrifter har betydning for
hvem som kan utfare arbeidet, og gjer at lederne selv blir sittende mye med administrative

oppgaver.
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Flere kjennetegn ved sma bedrifter beskrives av Storey (1994). Han sier at en del sma
bedrifter ikke gnsker a ekspandere i antall ansatte, selv om bedriftene med lav vekst viser & ha
en stgrre forekomst av «ded» enn de som vokser raskt. VVidere poengterer han at det er tre
hovedtegn som kjennetegner vekst; Det er bakgrunn og utdannelse, kunnskapen de besitter,
firmaets natur og de strategiske beslutningene som blir tatt av ledelsen i bedriftene. | forhold
til undersgkelsen i denne studien vil det blir interessant & se om ledernes erfaring og
utdannelse til lederne har betydning for strategi og beslutninger som blir tatt for
organisasjonen. | en undersgkelse gjort av Erichsen et al. (2018), kommer det frem at styrene i
en relativ liten grad prioriterer omrader som strategi og strategisk ledelse, noe som samsvarer
med Storey (1994) sine uttalelser. Andre ting som i mindre grad blir prioritert er tema som
omhandler organisering av virksomheten, formuesforvaltning, innovasjon, og samfunnsansvar
(corporate social responsibility). Trafikkskolene tilbyr s& a si «<homogene» tjenester. Dette
fordi at det er myndighetene som bestemmer rammene for trafikkopplaeringen. Det er bare
leveransen av innholdet som er ulikt. Det blir derfor ngdvendig a se pa hva som gir bedrifter
konkurransefordel, og i hvilken grad kunnskap har betydning.

| neste avsnitt vil det bli sett neermere pa samarbeidskraft mellom interessentene og
trafikkskolene. Hvorfor samarbeidskraft mellom ulike interessenter er viktig for
trafikkskolene, myndighetene og kundene. Det er viktig for a realisere at alle trafikanter blir

en del av nullvisjonsarbeidet, og at alle parter opplever en verdi av & samhandle.

2.5 Samarbeidskraft versus konkurransekraft mellom interessenter og trafikkskoler
Innledningsvis i kapittel 2.1 sa jeg pa verdiskapningsprosessen i figur 1 (side 6) som et
bakteppe for & lykkes med & implementere nullvisjonens etikk og holdninger til samfunnet.
Der beskrev jeg hvordan trafikkskolene blant annet skal gjgre dette gjennom & samordne
privat gvingskjaring, og hvor regjeringen har sagt at det skal arbeides med a endre trafikanters
adferd i trafikken slik at ulykker med hardt skadde og drepte ikke skal forekomme
(Samferdselsdepartement, 2000). Samtidig har jeg under kapittel 2.3, sett pa hva kundene
opplever som verdi, verdien/fordelene med tjenesten ma veere starre enn kostnadene hvis de
skal velge utfra andre kriterier enn ytre faktorer (Kotler et al., 2016). Det har ogsa blitt pekt pa
samskapning av verdier med kundene (Andreassen et al., 2015), og nullvisjonen handler om &
gjere noe felles. For a lykkes med intensjonene i opplearingen, og sikre at ingen blir hardt
skadd eller drept i trafikken, ma det skapes verdigrunnlag blant befolkningen. Mikro
trafikkskoler vil ikke klare dette alene uten at de star samlet i et fellesskap seg imellom og

sammen med myndigheter og andre aktgrer. Det kan skje gjennom samarbeidskraft hvor
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verdier skapes i fellesskap. Fokuset i denne studien er pa noen fa interessenter, det er
myndighetene i kraft av nullvisjonen og dens fgringer. Statens vegvesen fungerer som et
bindeledd mellom politiske fgringer og oppgaver gitt fra Samferdselsdepartementet. Elevene
og foresatte/foreldre er de som skal oppna malet om a bli deltakere i nullvisjonsarbeidet
gjennom sin trafikantatferd.

De ansatte hos trafikkskolene skal legge til rette for maloppnaelse gjennom gode relasjoner og
samarbeid med elev og foresatte.

Samarbeid og involvering av interessenter har i den senere tid blitt viet mye mer
oppmerksomhet, og spesielt sterkt er fokuset innenfor fagomradet prosjektlederskap.
Prosjektlederskap har et sterkt fokus pa kommunikasjon og relasjonsbygging til de ulike
interessentene. At interessentene faler seg sett og hert, og at deres interesser ivaretas er viktig
for om prosjektet lykkes eller ikke (Aarseth, Rolstadas & Klev, 2015).

En definisjon av prosjekt som er interessant a se litt neermere pa, i lys av
nullvisjonsarbeidet og samordningen av den private gvingskjeringen, er Rolstadas, Johansen,
Olsson og Langlo (2020, s. 23) sin:

«Et tiltak som har karakter av en engangsforeteelse med et gitt mal og

avgrenset omfang, og som gjennomfgres innenfor en tids- og kostnadsramme»

Hvis en velger a se pa nullvisjonen, og samordningen av tilbud til privat gving i
samhandling med trafikkopplaringen til den enkelte elev, vil hver elev og samarbeid med
ledsager veere et prosjekt. Prosjektet vil veere et tiltak av en engangsforeteelse for den enkelte
elev, med gitt mal om & bli en nullvisjonsarbeider i trafikken. Og for hver elev vil
opplaringen bli gjennomfert innenfor en tids- og kostnadsramme ut fra den enkelte elev.

Tema som er sentrale innenfor lederskap som en sosial prosess, er relasjonsbygging,
teamutvikling, motivasjon, involvering og konfliktlgsning. Pa engelsk kalles dette «to lead».
Oversatt til norsk betyr det a fare, ga foran og lede mennesker, mens en «leader» vil fokusere
pa mennesker og inspirere dem. En «leader» vil ogsa gjere de tingene som skaper tillit og
apenhet (Aarseth et al., 2015, s. 19). Et samarbeid mellom interessenter for a jobbe sammen
mot et felles mal (nullvisjonen), krever samskapning og involvering.

Innenfor bedriftsteori har konkurransestrategi ofte blitt vektlagt, men i senere tid blir
samarbeidskraft mer vektlagt og spesielt star det sentralt i prosjekter (Aarseth & Sgrhaug,
2009). Det a jobbe i prosjekter krever samarbeid. En bedrift som deltar i et prosjekts

verdikjede, konkurrerer gjennom et nettverk av bedrifter mot andre bedrifter pa markedet

22



(Aarseth et al., 2015). Det er interessant med tanke pa nullvisjonen og samordningen om
privat gvingskjering. Trafikkskolene i et felles samarbeid om a fa gitt et tiloud om
samordning av privat gvingskjgring, satt i system i dialog med Statens vegvesen, og hvor de
pa andre omrader er i vanlig konkurranse med hverandre. En forutsetning er at oppdraget fra
myndighetene settes i system og blir sett pa som et prosjekt. | den kvalitative undersgkelsen
vil det bli sett neermere pa forholdet trafikkskolene har til sine konkurrenter, og om dette har
et potensial, og hvordan en eventuelt kan skape en vinn-vinn-situasjon for alle som deltar i
prosjektet.

Konkurransestrategi versus samarbeidsstrategi handler om hvordan lederen ser pa, og
utever ledelse. Konkurransestrategi kalles ogsa for transaksjonsledelse, eller
samarbeidsstrategi som ogsa blir kalt relasjonsstrategi (Biong, Nes & Sande, 2016).
Transaksjonsledelse handler om & gi og ta, en ren transaksjon mellom ledere og medarbeidere,
fungerer som en byttehandel (Bass, 1996; McCall Jr & W., 1986).

Transformasjonsledelse handler blant annet om relasjoner og involvering, og at
medarbeiderne har et grunnleggende gnske om a prestere og samarbeide. Lederskapet lar
disse grunnleggende interessene bli brukt til felles beste (Aarseth et al., 2015; Allix, 2000).
Transformasjonsledelse er en type ledelse hvor ledere styrer medarbeidernes oppmerksomhet
mot hensikten og visjonen de arbeider for (Bass, 1996), eks nullvisjonen hos trafikkskolene.
Transaksjonsledelsen vil sannsynligvis ikke gi den samme entusiasmen hos medarbeiderne,
eller forpliktelse til organisasjonen. Relasjonsledelse handler derimot & bygge relasjoner, se
mennesker, skape tillit, og motivasjon (Zou, Kumaraswamy, Chung & Wong, 2014).
Relasjonsbygging er noe trafikklereren jobber med hver dag til sine elever, for a skape et
godt rom for leering og maloppnaelse. Transformasjonsledelse skaper ogsa en felles forstaelse
for organisasjonens visjon, mal, verdier og normer. Kort og godt en felles oppfattelse av hva
som er viktig for alle involverte.

Den kompetansen og kunnskapen vi har om forskjellige ting er det som ofte preger
oss, og maten vi handler pa. For eksempel hvilke strategier velges for trafikkskolen, hvordan
vi behandler de ansatte, er i relasjoner med andre. | studien er det gnskelig a se pa hvilken
bakgrunn, utdannelse og erfaring lederne hos trafikkskolene har, og da ma se pa hva som

ligger i kompetanse og kunnskap.

2.6 Kompetanse og kunnskap
Kompetansebegrepet kommer opprinnelig fra en latinsk term og pa latinsk er ordet

competentia, som viser til:

23



«a veere funksjonsdyktig eller a ha tilstrekkelig kunnskap, vurderingsevne,
ferdigheter eller styrke til & utfere oppgaver og oppna resultater» (Lai, 2013, s.
45).

Kompetansebegrepet i den opprinnelige definisjonen knytter begrepet opp til handling
og resultatoppnaelse gjennom de aktivitetene som utfares. Det er mange definisjoner som kan
trekkes frem om kompetanse, men den som Lai (2013, s. 46) har definert som et potensial vil
veere den som i stgrst grad viser til de komponentene undersgkelsen har til hensikt a se

nermere pa. Definisjonen er:

«Kompetanse er de samlede kunnskaper, ferdigheter, evner og holdninger som

gjer det mulig & utfgre aktuelle oppgaver i trad med definerte krav og mal».

| Forskrift om trafikkoppleering og farerprgve m.m. (trafikkopplaeringsforskriften)
(2004) finner vi igjen mange av de komponentene som Lai viser til i sin definisjon av
kompetansebegrepet. Det er blant annet holdninger, kunnskaper og evner (ferdigheter). Og
studien vil ha sgkelys pa hvilken kompetanse lederne ved trafikkskolene har, og hvordan de
bruker den for a oppna mal og skape verdier for bedriften og sine interessenter. Kompetanse
er et stort tema og kan sees pa med flere gyne., Det kan vaere kjernekompetansen til bedriften,
som det vil veere viktig & fokusere pa a utvikle og beholde (Prahalad & Hamel, 1990).
Kjernekompetansen er den som gir bedriften langvarige konkurransefortrinn, ikke
ngdvendigvis en bestemt kompetanse, men den vil komme til utrykk gjennom tjenestene
trafikkskolene leverer, og veere verdifull for kundene. | tillegg skal den vaere mest mulig unik
og vere vanskelig & kopiere.

Drucker (1993) hevder at kunnskap er den viktigste og mest innflytelsesrike faktoren
for bedriftens utvikling av konkurranseevne. | denne studien vil det bli sett pa eksplisitt og
taus kunnskap. Eksplisitt kunnskap er den kunnskapen som er lett & uttrykke (Westeren,
2013), med andre ord den uttalte kunnskapen. Den kunnskapen vi klarer & beskrive kan vere
utdanning og annen form for kursing, eller uttrykte erfaringer som vi har gjennom tidligere
oppdrag og arbeid.

Taus kunnskap ifglge (Polanyi, 1983), sier at en del ganger bar vi rette sgkelys bort fra
noe, i stedet for a fokusere mot noe for a bygge kunnskap. Ut fra det kan en si at taus
kunnskap har med vare sanseinntrykk, oppfatninger og vurderinger a gjere, i et samspill med

de sosiale regler vi omgir oss med og som pavirker maten vi handler pa (Westeren, 2013).

24



Hvordan fungerer sa den uttalte kunnskapen og den tause kunnskapen i valgte
strategier for drift av trafikkskolene? Hva de er bevisste/ubevisste pa, og hva de klarer a gi
uttrykk for at de gjer, er en del av det studien vil prave a belyse.

Tidligere har det blitt sett pa hva som kjennetegner mikrobedrifter, og det viser seg at
mange har fokus pa daglige operative gjgremal. Strategi derimot, har med retning og
langsiktighet & gjere, hvor vi gnsker & vare, og hvordan vi kommer dit. | neste kapittel skal vi
se mer pa hva strategi er og hvorfor det er viktig, samt hvilke perspektiver og hvilken retning

en kan ha som fokusomrader i strategiarbeidet.

2.7 Strategi

Erichsen et al. (2018) har gjennomfart en lederundersgkelse som viser at lederne i sma
og mellomstore bedrifter gnsker a bruke mer tid pa strategi og utvikling, men at det blir satt til
side pa grunn av daglige administrative oppgaver. Hovedpoenget med strategier er a fa ut
bedriftens potensiale og styrke den fremtidige verdiskapningen for bedriften. Wickham
(2006) sier at innholdet i strategien knytter seg til det bedriften faktisk gjer, mens at en
strategiprosess handler om det bedriften beslutter a gjare, og hva de skal gjere.

En definisjon pa strategi er;

«strategi er en bedrifts langsiktige retningsvalg og nedslagsfelt, som skaper en
fordelaktig posisjon i omskiftelige omgivelser gjennom sammensetning av
ressurser og kompetanse som oppfyller behov i markedene og interessentenes
forventinger» (Johnson, Scholes & Whittington, 2011, s. 3 Erichsen et al, 2018

sin oversettelse s. 258).

Denne definisjonen pa strategi forteller noe om retning, hvor vil vi. Misjon, visjon og
verdier skal ifglge Erichsen et al. (2018) danne grunnlaget for bedriftens overordnede mal,
strategier og aktiviteter, og er med pa a gi bedriften en retning, og samtidig skape bevissthet
for hva og hvorfor ting blir gjort pa den maten. Det a definere misjon, visjon og bedriftens
verdier kan vere tidkrevende, men det gir bedriften et fundament a lage strategier og mal ut
fra, en ledestjerne for strategiarbeidet. Strategi sier ogsa noe om tidsperspektiv, det skal vare
langsiktig. Samfunnet og kunder kommer inn som omgivelser, hvordan vi skal mgte deres
behov, og hva organisasjonen ma ha av kompetanse og ressurser for a innfri behovene. En
slik definisjon pa strategi forplikter at den kommuniseres ut til kunder, interessenter og

samfunn. Markedsfgring av organisasjonen blir viktig, og kommuniseringen av
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markedsferingen. Pa den andre siden forplikter definisjonen seg ogsa til at den ma
kommuniseres ut internt i organisasjonen.

Wickham (2006) sier at strategien inneholder tre ting; Det forste er sluttproduktets
nedslagsfelt, omradet det skal dekke. Det andre er de kundene produktet skal betjene. Og det
tredje er a finne seg en fordel i det markedet en gnsker seg inn i. Ut fra det Wickham sier og
det definisjonen viser, ser vi at strategi har med retning og langsiktighet a gjere. En bedrifts
forretningside inneholder alle de tre nevnte momentene som Wickham nevner.
Forretningsidéen skal si noe om behovet som dekkes i markedet, hvilke deler av markedet
bedriften skal dekke, hva tilbudet til bedriften bestar av og hvilke konkurransefortrinn
bedriften har (Erichsen et al., 2018).

Studiens formal er ikke & ga i dybden pa strategi, men & kartlegge strategier de bruker,
og hvilke strategier de bruker med henblikk pa & mgte markedets etterspgrsel. Trafikkskoler
selger tjenester ved a tilby opplearing, og det er kundenes behov som primeert blir deres
oppgave a imgtekomme. Og markedsorientering blir i sa mate viktig for trafikkskolene, og i
neste kapittel ser vi naermere pa hvorfor markedsorientering er viktig og kort om hva det

dreier seg om.

2.7.1 Strategi og markedsorientering

Markedsorientering dreier seg om & samle inn data om sine kunder, og gjennom
informasjonen skape et produkt med overlegen verdi for kundene sine. I tillegg vil en
markedsorientert trafikkskole kartlegge konkurrentenes styrker og svakheter, ressurser og
strategier (Narver & Slater, 1990). Det er viktig, for kundene vil bruke de trafikkskolene med
det beste tilpassete tilbudet (opplaringen) i sitt omrade. Formalet med innsamlingen av
informasjonen er at den er sa riktig som mulig, uten mye feilinformasjon. Innhentingen av
informasjonen om kundenes behov ma omhandle informasjon om dagens stasted og fremover
i tid. En slik informasjon ma spres i organisasjonen, og danne et grunnlag for de beslutninger
som tas (Kohli & Jaworski, 1990). Til sist ma bedriftene som er markedsorienterte bruke
informasjonen. Informasjonen kan brukes til & velge seg ulike kundegrupper, eventuelle
omrader som nedslagsfelt for kundegrupper, og hvordan de skal promotere sine tjenester ut til
kundene. Alle bedrifter/trafikkskoler som er markedsorienterte vil basere alle aktiviteter pa
markedsinformasjonen, som planlegging og strategiutvikling.

| flere studier som er gjort viser det seg at markedsorientering har positiv effekt pa
organisasjonens prestasjoner i det store hele (Kirca, Jayachandran & Bearden, 2005; Kohli &

Jaworski, 1990; Narver & Slater, 1990). Markedsorientering kan bidra til gkt lennsomhet, og
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arsaken ligger i at kundenes tilfredshet blir starre, kundene opplever en starre verdi.

Som Erichsen et al. (2018) sier, vil markedsorienterte organisasjoner ofte veaere mer
innovative, og kan da i en sterre grad lykkes mer med produkttilpassingen, eller komme opp
med nye produkter. Dette kan veaere med pa a gi organisasjonene, som er markedsorienterte,
konkurransefortrinn. Felge Garvin (1993) er leerende organisasjoner gode til & tilegne seg, og
overfare kunnskap til andre, og til & forandre sin atferd. Organisasjonen vil da reflektere over
ny ervervet kunnskap og innsikt. Tjenestene som trafikkskolene tilbyr er undervisning, og
malet for kunden er farerkortet. For kunden vil fgrerkortet se helt likt ut, og for kunden kan
det veere vanskelig a skille pa kvaliteten i oppleringen de mottar. I slike situasjoner sier
Kotler et al. (2016) at kundene i starre grad ma stgtte seg pa pris og fysiske indikatorer for a
ta beslutninger om hvem de skal velge.

Markedsorienterte trafikkskoler som mgater og lytter til kundene, og som gir en
merverdi til kundene gjennom sine tjenester, kan over tid bygge opp et godt omdgmme til
bedriften. En forutsetning for at strategien skal fungere er at den kommuniseres bade internt
og eksternt. God kommunikasjon ut til markedet, og samtidig det a se kundene, vil igjen fare
til et godt omdgmme. | neste kapittel skal vi se pa kommunikasjon og hva som farer til godt

omdgmme.

2.8 Kommunikasjon og omdgmme

En bedrift er en del av en starre helhet som innbefatter bade politikk, lover og regler,
samfunnsoppdrag, ulike interessenter, kunder og leverandgrer. Alle aktgrer som er nevnt
er avhengig av at organisasjonen klarer a oppfylle sine egne mal, og organisasjonen er igjen
avhengig av at malene oppfylles (Freeman, 1984). Hva er det med denne kommunikasjonen
som er sa viktig? Kommunikasjonens betydning for en organisasjon gjer at omgivelsene blir
oppmerksomme pa den, forstar hva den gjer, og hvorfor. Kommunikasjon knytter mennesker
sammen internt i bedriften, og eksternt til omgivelsene. Det skjer gjennom kontakt mellom
mennesker, og andre kommunikasjonsfunksjoner som for eksempel markedsfaring og
profilering med mer (Brgnn & Arnulf, 2019). I tillegg brukes kommunikasjon for a bygge opp
et omdgmme.

Omdgmme er et kjent fenomen og brukes i dag i mange ulike sammenhenger. Ifglge
Brann et al. (2019, s. 14) defineres begrepet som «holdninger individer har til en
organisasjon, som er bygget over tid». Brgnn mener at omdgmmebegrepet er naert forbundet
med organisasjonens identitet og organisasjonens image. Organisasjonens identitet sier noe

om profilen og verdiene som organisasjonen formidler, hvem er vi og hva er var mening.
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Identiteten er ssmmenfallende bedriftens misjon som ogsa inngar i en strategiformulering.
Image er ifglge Brenn det umiddelbare inntrykket omgivelsene har av organisasjonen.
Identiteten til organisasjonen blir bygget av kommunikasjon bade eksternt og

internt. De eksterne omgivelsene vil lzre & kjenne organisasjonen gjennom deres
kommunikasjon, og forsta hva den gjer og hvorfor (Brgnn & Arnulf, 2019). Som vi ser, er
kommunikasjonen viktig for & bygge et omdgmme, og falge Flynn (2006) kommer omdgmme

av relasjoner, og relasjoner kommer fra kommunikasjon, se figur 3.

God . Godt Starre
Gode relasjoner
omdgmme

sannsynlighet

kommunikasjon for utbytte

Figur 3: Forholdet mellom kommunikasjon, relasjoner, omdgmme og sannsynlighet for utbytte (Flynn, 2006).

Flynn (2006) belyser hvor viktig relasjonsbygging til interessenter er for
organisasjoner. For & bygge et godt omdgmme, og som hans figur viser, sa er gode relasjoner
knyttet til kommunikasjonen. God kommunikasjon og gode relasjoner til interessentene er
utrolig viktig for & bygge godt omdgmme. | henhold til Kay (1993) er omdgmme en av de
viktigste immaterielle verdier en organisasjon har, og som kan gi konkurransefordel. De
immaterielle konkurransefordeler er sjeldne, verdifulle og vanskelige & kopiere for
konkurrentene.

Skal trafikkskolene lykkes med samfunnsoppdraget, og samordningen av privat
gvingskjering, ma de ha en god strategi for hva som skal kommuniseres. Kommunikasjonen
bestar av et budskap med innhold, gjerne i form av informasjon. Ordet informasjon har blitt
definert av den kjente britiske kommunikasjonsforskeren Bateson (2000). Han beskrev
informasjon som «a diffrence that makes a difference». Det Bateson mener med
formuleringen er at informasjon krever kunnskap og erfaring for a forstas/tolkes.

Nar informasjon skal kommuniseres ut, ma sender av informasjonen ha et bevisst
forhold til hvem mottakerne skal vere, og hvilken kunnskap/erfaring mottakerne har, slik at
innholdet i informasjon oppfattes mest mulig korrekt ut fra det sender av informasjonen
gnsker skal bli oppfattet. En annen ting som er viktig er hvordan informasjonen
kommuniseres ut. Kommunikasjon er lett, men pa mange mater vanskelig. Det budskapet som
skal kommuniseres gir rom for fortolkninger. Hva oppfattes, og hva er riktig? Hvilke kanaler

skal en strategi kommuniseres ut i, og hvordan bgr dette gjares pa en riktig mate? Det blir
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viktig for en sender a stille seg en del sparsmal nar en strategi skal kommuniseres ut. Ord som
hva, hvordan, hvem og nar blir viktig a ta stilling til ut fra hva som skal kommuniseres.

Brenn og Arnulf (2019) sier at innenfor kommunikasjonsvitenskapen er det vanlig a
snakke om to perspektiver. De to perspektivene er; kommunikasjonsoverfaring av et budskap,
og kommunikasjonsdeling av et budskap. Kommunikasjon som overfgring av et budskap gir
rom for tolkning. Sender av budskapet har en bestemt formulering av innholdet, som mottaker
skal forsta. Ofte brukt i reklame og markedsfaring i ulike medier, enveiskommunikasjon.
Eksempler fra ulike trafikkskoler sine hjemmesider som viser kommunikasjonsoverfgring av
budskap. Eksempel 1 «nar kvalitet og erfaring teller», eksempel 2 «kvalitet gjennom
kunnskap og personlig oppfalging», eksempel 3 «veien til fgrerkortet starter her», eksempel 4
«xxxx eldste trafikkskole. Henter og bringer gratis», og eksempel 5 «trygg og effektiv
opplering siden xxxx». Som de 5 eksemplene viser, gir de rom for en del tolkninger. Hva
forteller det mottakeren egentlig, og hva forteller det om organisasjonen? Benyttes samme
strategi for & formidle kommunikasjon internt i bedriften, og hvor mange forskijellige
tolkninger vil de ansatte sitte igjen med?

Det latinske ordet for kommunikasjon er «communicare», som pa norsk betyr «a gjere
noe felles». Brgnn og Arnulf (2019) sier at prinsippet om «kommunikasjon som deling av et
budskap» er naert beslektet med den opprinnelige betydningen av ordet «<communicare».
Toveiskommunikasjon gjenspeiler dette perspektivet. Malet er at deltakerne i
kommunikasjonen (sender og mottaker) skal oppna en felles forstaelse for budskapet.
Kommunikasjonen blir her sett pa som et middel for a dele felles verdier og mal, og a skape
og bevare relasjoner. Gjennom en toveiskommunikasjon som pagar kontinuerlig skapes det en
sosial virkelighet blant en gruppe mennesker (Berger & Luckmann, 1967). | rapporten til TQI
(Elvebakk & Steiro, 2007) poengterer de at nullvisjonen ikke er kommunisert ut fra
myndighetenes side, og at den «tolkes» eller tilpasses de ulike interesseorganisasjoner og
blant interessentene i trafikksikkerhetsarbeidet. Statens vegvesen var ifglge Elvebakk og
Steiro (2007) de som hadde ens forstaelse for nullvisjonen, og hvordan det skal jobbes
malrettet med visjonen om null drepte og hardt skadde. Det interessante er om samfunnet ser
pa trafikkskolene som bidragsytere til nullvisjonen, eller om de bare er til for & leere bort a
kjere bil. For a skape samhandlingskraft er evnen til 8 kommunisere med en toveis dialog
sentral.

Brenn et al. (2019) viser til Journal of Public Relations Research, som ble utgitt i

2014, et temanummer om engasjement og PR. Hvor redaktgr Kim Johnston uttaler:
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«Engasjement er mer enn toveiskommunikasjon og forutsetter en forstaelse av,
en annerkjennelse av og en forpliktelse overfor det a fare dialog med og blant
interessenter og organisasjoner som en samfunnsbyggende diskurs og felles

forvaltning av kraftressurser) (s. 382).

For trafikkskolene vil det handle om a bygge relasjoner med enkelte interessenter for

a skape samhandlingskraft, og kalles et trekantsamarbeid, figur 4.

\ 1. Trafikkskole

-
}

3. Ledsager <mm) | 2. Elev

Figur 4: Trekantsamarbeid i trafikkopplering, laget av K-A. Tyvold.

Figur 4 viser samhandlingskraften gjennom samordningen av privat gvingskjgring
mellom trafikkskole og ledsager. Trafikkskolen gjennomfarer for eksempel en kjaretime hvor
eleven kjarer, og ledsager er med og observerer hvordan lzringen foregar. Etter kjgretimen
gjennomfares det en toveis dialog hvor det skapes en felles forstaelse for hva det skal gves
mer pa hjemme med ledsager. Innholdet og malene vil endres underveis gjennom dialogen
utover i oppleringens forlgp. En annen fordel med en slik dialog med kundene for
trafikkskolene, er at forbrukerrollen, ifglge Prahalad og Ramaswamy (2004) har gatt fra a
veere isolert til & bli sammenkoblet. Det vil si fra det ubevisst til at kundene blir informert, og
fra at kundene var passive til a bli aktive. De nevner at digitale medier har gitt forbrukerne
mer makt enn hva de hadde fer. Forbrukerne kan ga sammen og utgve innflytelse pa
bedriftene i starre grad na enn tidligere. Samtidig kan kunder som ikke er forngyde spre sitt
budskap pa sosiale medier. En dialog gjennom toveis kommunikasjon hvor alle parter er like i
dialogen, gir rom for gjensidig leering og forstaelse av fellelse verdier og mal. Pa den maten
kan bedriftene unnga en potensiell misforngyd kunde. Det ma arbeides med brobygging ifglge
Brgnn et al. (2019) for & fa til en slik samhandlingskraft, som er i trad med intensjonen for
oppleringen, og som bidrar til at ulykkesrisikoen reduseres for de med ferskt fgrerkort. Da
blir kommunikasjon med toveis dialog essensielt.

Hvordan kan trafikkskolene opprette et system for en slik brobygging/samskaping?
DART-modellen til Prahalad og Ramaswamy (2004) star for Dialogue, Acvess, Risk-benefits
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og Transparency . Det farste som kreves for a skape en samskapt verdi er dialog. Dialogen
forutsetter gjensidighet, hvor partene gjensidig leerer og kommuniserer som likestilte med mal
om a forbedre og utvikle noe sammen. Et eksempel farerdyktigheten til eleven, hvor elev,
ledsager og trafikklearer jobber mot et felles mal. Dialogen skaper lojalitet, som er en positiv
effekt, og tillit hvor omdgmme til trafikkskolen kan styrkes.

Access (tilgang), den andre byggesteinen, handler om a la kundene fa kjennskap til
produksjonsprosessen. Det er helt i trad med trekantsamarbeid vist i figur 4, hvor informasjon
og data om mal for trafikkopplaeringen vil synligjgres gjennom hele opplaringsprosessen.

Risk-benefits (risiko-nytte), den tredje byggesteinen, sier at kundene ogsa ma veere
med pa a dele pa risikoen. Vedrarende trafikkopplaringen kan det vare a skape en felles
forstaelse for risikoen av ulykkesutsattheten til ferske farer, om erfaringsgrunnlaget er tynt
ved fagrerkortervervelsen.

Transparency har gkt mye de senere ar pa grunn av digitaliseringen. Tilgangen til
informasjon er lettere, og markedet krever mer informasjon. Debatten rundt samfunnsansvar
(CSR) er ogsa en del av den informasjonen forbrukerne vil ha om de ulike selskapene.
Trafikkskolene kan vise til sitt samfunnsoppdrag om & utdanne trafikanter til & bli
nullvisjonsarbeidere, og synligjare visjonen i en stgrre grad.

Hvordan kan trafikkskolene kommunisere ut nullvisjonen og bevisstgjare hver enkelt
kunde om at de blir en deltaker i nullvisjonsarbeidet som trafikant, gjennom 4 sikre god
kvalitet i oppleaeringen ved samordning av privat gving? | neste kapittel blir ulike
kommunikasjonsmodeller presentert, og det blir sett pa hvordan en kan samskape verdier.
Samskaping av verdier er grunnleggende i nullvisjonsarbeidet. Til slutt blir det presentert en

tabell som viser tre ulike strategier for & kommunisere ut samfunnsoppdraget.

2.8.1 Strategi for kommunikasjon av nullvisjon og samarbeidskraft

Samfunnsoppdraget og ansvaret til trafikkskolene er a utdanne trafikanter til rett
trafikantadferd med riktige holdninger, risikoforstaelse, selvinnsikt og vilje til & samarbeide i
trafikken for a unnga at ulykker skjer. Trafikkskolen har to mal, et gkonomisk hvor de skal
drive forretningsmessig lgnnsomt, og det andre er samfunnsoppdraget, nullvisjonen. |
oppdraget gitt fra myndighetene, skal trafikkskolene gi tiloud om samordning mellom
opplearingen som skjer ved skolene og den private gvingskjeringen. Et viktig moment er at
myndighetene gnsker at de som skal ta fgrerkort for personbil bruker to ar pa opplaringen
(Statens vegvesen, 2020). Dersom trafikkskolene markedsfarer eller fremmer et toarig
opplaringsforlgp kan kundene tro at trafikkskolene vil bruke flere mer timer og at kostnaden
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pa fareropplaeringen dermed fordyres. Dette er noe som kan fare til kritiske blikk fra enkelte
interessentgrupper. Utfordringene er hvordan trafikkskolene kan fremme nullvisjonen
(samfunnsoppdraget) uten at det tiltrekker seg ugnsket oppmerksomhet, men i stedet motivere
elever og foresatte til et tett og naert samarbeid med trafikkskolene. Forskning viser at det kan
fa negative effekter om bedriften blir for intens i a fremme sitt samfunnsansvar. Omgivelsene
kan tro at bedriften prgve a skjule noe (Ashforth & Gibbs, 1990; Vallentin, 2002). Noe som
kan underbygges av det Elvebakk og Steiro (2007, s. 40) sier:

«tolkningene av nullvisjonen er varierte, og man kan se at ulike organisasjoner
med ulike agendaer har en tendens til a forsgke a gi nullvisjonen den form som

i sterst mulig grad statter opp under deres egne prosjekters.

Dette handler om a veere tro og skape tillit til det en gjar, og unnga kritiske blikk fra
samfunnet. For a unnga negativ omtale eller kritiske blikk, blir kommunikasjon om
samfunnsoppdraget viktig. Det & gi mening (sensgiving) og skape mening (sensemaking)
(Morsing & Schultz, 2006) gjennom kommunikasjon med interessentene. Videre sier Steiro
og Elvebakk om dette skjer i samarbeid med veimyndigheter vil dette sannsynligvis vare
gunstig for nullvisjonsarbeidet. Hvor aktgrene i arbeidet gir mening og skaper mening for
interessentene. Selv om forskning viser at samfunnsansvar, som en kan si at nullvisjonen er, i
all hovedsak forbindes med positive bedriftsverdier (Dacin & Brown, 1997).

Det er valgt & sammenligne samfunnsoppdraget som trafikkskolene har med teori som
omhandler samfunnsansvar. Samfunnsansvar handler i hovedsak om & se bedriftene i en mer
omfattende samfunnsmessig rolle. Kjernen i fenomenet ligger i det bedriften «gjgr pa en
frivillig basis ut over & overholde eksisterende lover og regler i det landet man operer i»
(Utenriksdepartementet, 2009, s. 7). Samfunnsoppdraget er et sosialt ansvar som er gitt nar en
driver med trafikkopplaering. Man kan si at det er et samfunnsansvar delegert av
myndighetene til private aktarer. I lys av at trafikkskolene har et gkonomisk mal for sin
bedrift, kan kritikken som Friedman (2007) belyser om at naringslivets oppgave ikke er a
engasjere seg i politiske og sosiale spgrsmal, men snarer tvert om at investorene kun har et
legitimt krav ovenfor bedriften. Det kan gi et kritisk blikk til trafikkskolene om de har en
skjult agenda, ved at de fremmer et tilbud om samordning etter intensjonene til myndighetene.
Evaluering av fgreropplearingen viser at trafikkskolene ikke helt har lyktes med a samordne

den private gvingen etter intensjonene (Vegdirektoratet et al., 2015).
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For & fa til en samordning kreves det kommunikasjon og samarbeidskraft (kap. 2.5)
med felles forstaelse av hensikten med samordningen mellom trafikkskole, gvrige aktarer,
elev og foresatte, og av verdien i nullvisjonen.

Det blir presentert tre strategier for & kommunisere ut samfunnsansvar basert pa
Morsing og Schultz (2006) sin forskning. De poengterer at bedriftene i sin kommunikasjon
om samfunnsansvar ma involvere interessentene i en toveis kommunikasjonsprosess. De
mener at bedriftene ma bevege seg bort fra a gi informasjon, men i stedet bevege seg mot en
prosess hvor bedriftene gir og skaper mening gjennom en toveis dialog med interessentene, og
at prosessen foregar kontinuerlig. Morsing og Schultz (2006) har basert sine
kommunikasjonsstrategier for ssmfunnsansvar pa tre av de fire kommunikasjonsmodellene til
Grunig og Hunt (1984). Grunig og Hunt (1984) har presentert fire kommunikasjonsmodeller
som danner et godt grunnlag for a forsta hvilken effekt ulike mater & kommunisere pa, har pa
mottakerne.

Nar en leser om opplysnings/informasjonsmodellen, overtalelsesmodellen og den
gjensidige leeringsmodellen, ma de sees i sammenheng med kommunikasjonsstrategiene til
Morsing og Schultz. Opplysnings/informasjonsmodellen gjenspeiles i tabell 3, og knyttes opp
mot informasjonsstrategien til Morsing og Schultz (2006). Responsstrategien er knyttet opptil
Grunig og Hunt (1984) overtalelsesmodell, den siste er involveringsstrategien som er knyttet
opp til den gjensidige lzeringsmodellen til Grunig og Hunt (1984). Nedenfor presenteres
kommunikasjonsmodellene sammen med kommunikasjonsstrategiene til (Morsing & Schultz,
2006) i tabell 3 (oversatt til norsk av K-A Tyvold).

Informasjonsstrategien (Morsing & Schultz, 2006) til interessenter i dette tilfellet
kunder og samfunn er kommunikasjonene envis. Kommunikasjonen blir sett pa som a fortelle
ikke & lytte som er i trdd med informasjonsmodellen til (Grunig & Hunt, 1984). Hensikten er &
informere publikummet, det er viktig at den som informerer publikummet er innflytelsesrik
som for eksempel myndighetene til trafikkskolene. Strategien forutsetter at en er aktiv i
pressen, og at den er sa objektiv som mulig. Malet er & gi mening til publikum. Malet er &
pavirke kundenes kjgpsvaner. De som informerer ma skape tillit og ha gode hensikter.

Interessentenes svarstrategi (Morsing & Schultz, 2006) er en toveis, asymmetrisk
modell der formalet til avsender er & overtale og pavirke mottaker. Kommunikasjonen gar
begge veier, men avsender star sterkere enn mottaker og gjenspeiler asymmetrien i
kommunikasjonen, overtalelsesmodellen til Grunig og Hunt (1984). Bade svarstrategien og
overtalelsesmodellen representerer en skjev fordeling. I Grunig og Hunt (1984) sin

kommunikasjonsmodell er hensikten a overtale og pavirke mottakeren, mens i interessentenes
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svarstrategi finner vi ogsa en ubalanse mellom organisasjonen og interessentene. PR i denne
strategien har til hensikt a pavirke offentlige holdninger og adferd (Morsing & Schultz, 2006).
Tilbakemeldingene som organisasjonen mottar, vil bli behandlet ut fra hva interessentene vil
akseptere/tolerere. Ledelsen vil kjempe for sine meninger og beslutninger i henhold til
markedsundersgkelsen. | forhold til organisasjonens markedskommunikasjon av
samfunnsansvaret vil selskapet stille sparsmal pa en mate som gir de svarene de gnsker
(Morsing & Schultz, 2006). | et samarbeid mellom ulike aktgrer har denne strategien veert
gunstig for Statens vegvesen, siden Statens vegvesen allerede benytter seg av
informasjonsmgter til ledsagere ved starten av trafikkopplaeringen.

Involveringsstrategien (Morsing & Schultz, 2006) er en toveis, symmetrisk modell der
formalet er & oppna en felles forstaelse mellom partene basert pa likeverdig og balansert
dialog (Brgnn et al., 2019). Involveringsstrategi for interessenter forutsetter en dialog med
interessentene pa lik linje som den gjensidige leeringsmodellen til Grunig og Hunt (1984).
Strategien apner for overtalelser, men den vil vare likeverdig i den forstand at det vil ga
begge veier. Det optimale ved involveringsstrategien vil vaere at det skjer dynamiske
endringsprosesser til begge parter nar de skal skape mening (sensemaking) og gi mening
(sensegiving) (Morsing & Schultz, 2006). | Freeman (1984) sin interessent modell poengterte
han at det var ngdvendig for organisasjoner a sette fokus pa interessentenes behov og
interesser. Morsing og Schultz (2006) mener at involveringsstrategien vil utfordre Freeman’s
interessekonspet, fordi spgrsmalet blir om organisasjonen bgr endre sine samfunnsansvar
aktiviteter hvis interessentene vil utfordre eksisterende samfunnsansvar aktiviteter.
Involveringsstrategi i forbindelse med samordningen av privat gvingskjgring, vil gi
trafikkskolene mulighet til & skape verdier ssmmen med kundene, og sammen na malene til
myndighetene. | kapittel 5.1.1 presenteres modellen i lys av samarbeidskraft og

verdinettverkstanken.
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Tabell 3: Tre CSR-kommunikasjonsstrategier (Morsing & Schultz, 2006, s. 326, her oversatt til norsk av K-A. Tyvold).

Tre kommunikasjonsstrategier for ssmfunnsansvar

Informasjonsstrategi
for interessenter

Responsstrategi for
interessenter
Svar strategi

Involveringsstrategi
for interessenter

(Grunig & Hunt,
1984)

Enveiskommunikasjon
Offentlig informasjon

To-veis asymmetrisk
kommunikasjon

To-veis symmetrisk
kommunikasjon

Kommunikasjons-
ideal

Gi mening

l

Skape mening

Skape mening

)

Gi mening Gi mening
Gjentakende
prosesser
Interessenter Vil ha mer informasjon | Ma vaere trygge pa at Sambygger
om bedriftens innsats | bedriften er etisk og bedriftens innsats
vedrgrende CSR samfunnsansvarlig vedrgrende CSR
Interessentenes Interessentenes Hvordan interessentene Interessentene er
rolle pavirkning Stetter, responderer pa bedriftens | delaktig og forstar
eller stgtter ikke. handlinger bedriftens
handlinger
Hvem Bestemt av ledelsen Besluttet av ledelsen. Blir enig og
identifiserer Basert pa tilbakemeldinger | forhandler i samspill
bedriftens fra dialog, nettverk, med interessentene
samfunnsansvar partnerskap og
meningsmalinger
Oppgave Gir informasjon om Viser til interessentene Inviter og etabler en
strategisk attraktivt hvordan bedriften hyppig proaktiv
kommunikasjon samfunnsansvar. integrerer sine dialog med
Avgjgrelser og bekymringer interessenter.
handlinger. Dette ma gjgres

systematisk.

Selskapskommuni
kasjon. Avdelings

oppgave

Lag et appellerende
budskap

Identifiser viktige
interessenter

Bygg relasjoner

Tredjeparts
godkjennelse av
samfunnsansvar

Ikke ngdvendig

Sammenfaller elementer av
undersgkelser,
meningsmalinger og
rangeringer

Interessentene er
selv delaktig i
bedriftens meldinger
om samfunnsansvar

2.9 Forskningsmodell og oppsummering

Hovedspgrsmalet i denne oppgaven er Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier

med det markedet etterspgr, og i hvilken grad klarer de samtidig a ivareta

samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Intensjonene til myndighetene er presentert, og det viser seg at samordningen om

privat gvingskjering ikke skjer etter intensjonene. Kundenes kjgpsadferd gir oss en indikasjon

pa at de styres av en del ytre faktorer. Trafikkskolene og mikrobedrifter styres av en del
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kortsiktige strategier, og de operer mye pa den daglige driften. God kommunikasjon og
involvering av alle interessenter virker a vaere en avgjgrende faktor for om en lykkes med
visjonen og intensjonene i opplearingen. Verdiskapning gjennom god kommunikasjon virker a
veere en avgjgrende faktor om en skal lykkes med & ivareta bade myndighetenes intensjoner
med oppleeringen, og imgtekomme kundenes etterspgrsel. Samarbeidskraft om myndighetenes
intensjoner kan vare avgjgrende for at trafikkskolene ikke skal komme i et dilemma hvor de
ma velge enten & tilfredsstille kundenes gnsker og behov kontra & ivareta intensjonene i
oppleringen.

Jeg har utarbeidet falgende forskningsmodell, figur 5.

’ 0-visjon

LMéIet med trafikkopplaeringen

Trafikkskolene - tilbudssitsq

Kompetanse Strategi — 3| Kommunikasjon
Markedet
Foresatte og elev
Etterspgrselssiden

Figur 5: Forskningsmodell. Modellen viser hvordan samfunnsoppdraget gitt av myndigheter samspiller med
trafikkskolene (tilbud), markedet (kunder) (ettersparsel).

Nullvisjonen er myndighetenes gitte samfunnsansvar til trafikkskolene. Den er
implementert i trafikkopplaeringens mal. Fra politisk stasted er den ikke direkte kommunisert
ut til samfunnet. Trafikkskolenes oppgave blir @ kommunisere den ut, via riktig
kommunikasjon med markedet. Det forutsetter god kompetanse og gode strategier. Se piler i
modellen (figur 5). De ytterste pilene forutsetter at nullvisjonen og oppleringens intensjoner
er godt kjent i samfunnet (pil fra nullvisjon og ned til markedet). Den andre pilen vil vise
hvordan trafikantatferden til markedet er. Statistikker for ulykker vil blant annet gi

tilbakemelding pa hvordan markedet responderer pa visjonen (figur 5).
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Kompetanse og kunnskap er en forutsetning for a lage gode strategier som bade
ivaretar markedets etterspgrsel og oppgavene fra myndighetene. | et dynamisk marked blir
strategier et viktig element for & sikre bade konkurransekraft mot konkurrentene, men ogsa
samarbeidskraft om oppgavene fra myndighetene. Innspill og ny kunnskap ma tilegnes for a
imgtekomme markedet pa rett arena. Trafikkskolene trenger a fa kunnskap fra myndigheter
om hvordan de skal samordne og forvalte oppgavene de er gitt (pil fra nullvisjonen ned til
kompetanse). Kunnskap og kompetanse er en forutsetning for a lage gode strategier, se pil fra
kompetanse til strategi (figur 5).

Strategi for & imgtekomme markedets ettersparsel og ivareta samfunnsoppdraget,
krever god kompetanse og kunnskap. Trafikkopplaringen er tjenestene som trafikkskolene
skal selge ut til markedet, og tjenestene trafikkskolene tilbyr til markedet skal sikre en god og
trygg skonomi for bedriften. For at trafikkskolene skal klare dette ma de ogsa lage en god
strategi for 8 kommunisere ut myndighetenes mal og visjoner, samt sikre inntjeningen. Farst
forutsettes det kunnskap bade om markedet og visjonen, deretter ma det lages strategier som
igjen ma kommuniseres ut bade eksternt og internt i bedriften (figur 5).

Kommunikasjonen skal ivareta nullvisjonens samfunnsmal om riktig trafikantatferd til
alle som erverver farerkort, som blant annet skal skje gjennom samordning av privat
gvingskjgring. Det andre er at de skal sikre seg en god gkonomi gjennom a veere
konkurransedyktig pa markedet. Kommunikasjonen bar veere gjensidig mellom kunder og
trafikkskole. Pil fra nullvisjon og ned til kommunikasjon handler om at myndighetene
formidler informasjon om oppleeringen, som trafikkskolene bygger videre pa i sin
kommunikasjon med markedet. Gjennom samarbeid med markedet og god kommunikasjon
skapes en felles forstaelse for riktig trafikantatferd (figur 5).

Markedet skal gjennom kjgp av tjenester oppna malet til myndighetene.
Involveringsstrategi og den gjensidigelaeringsmodell bar forega i dette samspillet. Den andre
pilen mellom markedet og kunnskap viser at ny kunnskap tilfares trafikkskolene gjennom
dialogen med markedet, og at trafikkskolene gjennom ny ervervet kunnskap tilpasser nye
strategier for & mgte markedet. Det vil si at modellen blir dynamisk gjennom dette samspillet

mellom trafikkskoler og markedet (figur 5).
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3 Metode

Forskningsprosjektets mal er a finne svar pa problemstillingen; Hvordan samsvarer
trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar, og i hvilken grad klarer de samtidig &

ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Det er utledet tre forskningsspersmal for a svare pa problemstillingen.
I.  Hvaer viktig for markedet (markedet er elever, foreldre og ledsagere)?
Il.  Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene?

I1l.  Huvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?

Ifalge Johannessen, Christoffersen og Tufte (2011) har valg av forskningsdesign
sammenheng med hva som skal undersgkes, og hvordan det er tenkt undersgkt. Formalet med
oppgaven er a finne sa palitelige data som mulig, og troverdig kunnskap, slik at studien kan
ha en nytteverdi for trafikkskolene og gvrige interessenter i trafikksikkerhetsarbeidet.

Jeg gikk inn i denne studien med en del erfaring og kunnskap. Mine forkunnskaper, og
min gkonomiske bakgrunn, gjorde at jeg gnsket & se pa fenomenet levedyktig trafikkskole i
samspill med myndighetenes gitte samfunnsansvar (nullvisjonen). Det er lite eller ingen
forskning pa levedyktigheten til trafikkskolene, sett i sammenheng med de oppgaver de skal
bidra med til samfunnet. For at mine kunnskaper ikke skulle prege studien gnsket jeg & ga
bredt ut, men i dybden pa enkelte deler. Det ble naturlig & bruke bade kvantitative
undersgkelser, og en apen kvalitativ undersgkelse. Siden tid er en begrenset faktor for & ga i
bredden selv, ble det supplert med sekunderdata fra to andre undersgkelser for a skape
bredde, og fa sa palitelige data som mulig.

3.1 Vitenskapelig tilneerming i oppgaven
| forskning stilles det krav til systematikk, og en ma derfor ha en klar tanke for hvordan en vil
ga frem (Jacobsen, 2005). Forskning blir preget av det synet en har pa verden, og ut fra det
skapes kunnskap som igjen vil pavirke kunnskapssynet som blir tatt med inn i forskningen.
Dette er noe som vil ha betydning for hvordan man samler inn data og analyserer de, og den
kunnskapen som skapes gjennom forskningen.

Det er to vitenskapelige syn som er sett pa i denne oppgaven, ontologi og

epistemologi. Ontologi har gresk opprinnelse og betyr noe slikt som «slik ting faktisk er»
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(Jacobsen, 2005). Problemstillingens formal har til hensikt a kartlegge hvordan strategiene til
tiloyderne (trafikkskolene) samsvarer med markedets (foreldre og elever) etterspgrsel. Det er i
og for seg en kartlegging av hvordan ting faktisk er, og samtidig er det mennesker med dets
natur som skal undersgkes. Hva de tenker og hva de gjar er ogsa essensielt i
problemstillingen, noe som ikke stemmer helt overens med ontologien. Positivismen innenfor
ontologien har en grunnleggende antakelse om at det finnes noen generelle lover i sosiale
systemer, som for eksempelvis slik det er i fysikken (Jacobsen, 2005). Positivismen innenfor
ontologien blir sett pa med kritisk blikk. Flere har ment at naturvitenskapens ide om generelle
lover ikke kan overfares til sosiale systemer (Jacobsen, 2005). Epistemologi handler om
«leeren om kunnskap». Sparsmal som stilles innenfor epistemologien er om det er mulig &
tilegne seg kunnskap om virkeligheten, hvordan kan det gjgres og i hvilken grad.
Positivismens sentrale del handler om verden, og om vi kan si at verden er objektiv?
Virkeligheten er den objektiv, og kan den studeres pa en objektiv mate? | forhold til
problemstilling og det som oppgaven gnsker a finne svar pa kan en si at bade ontologien og
epistemologi vil bli bergrt. Epistemologi blir bergrt nar oppgaven skal se pa hvilke strategier
som brukes hos trafikkskolene. Her kan oppgaven gi svar pa konkrete strategier som lederne
er kjent med fra teorien, eller det kan veere strategier som de ikke klarer & sette ord pa, altsa

«leeren om kunnskap».

3.2 Valg av metode

Valg av forskningsmetode henger ngye sammen med problemstillingen (Jacobsen,
2005; Thagaard, 2013). | hovedsak er formalet & beskrive en situasjon, og falge Jacobsen
(2005) kreves det et beskrivende design.

Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategi med det markedet etterspgr. Formalet er &
beskrive en sammenheng. Strategien som trafikkskolene bruker er det essensielle, og er den
ene faktoren studien skal gi svar pa. Det andre blir & finne svar pa hva markedet etterspgr. Det
siste leddet i problemstillingen er hvordan trafikkskolene ivaretar oppgavene som
myndighetene har gitt. Den delen er ogsa beskrivende pa hva de gjer. Problemstillingen
dekker to utvalgsgrupper; markedet (foreldre og elever) og trafikkskolene.

For & kartlegge markedets ettersparsel er det utfgrt en kvantitativ forundersgkelse
blant foreldrene. Det er ogsa brukt sekundeerdata utfert blant elever av Abelsen og Nymark
(2011), i forbindelse med deres utdanning for a bli trafikklerere. Deres undersgkelse
representerer hva som er viktig for elevene ved valg av trafikkskole. Begrunnelse for valget

var a fa starre bredde og utvalg (Jacobsen, 2005; Johannessen et al., 2011). Kvantitativ
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metode har som utgangspunkt at den sosiale virkeligheten kan males ved hjelp av metoder,
som kan gi oss informasjon i form av tall (Jacobsen, 2005). Metoden krever gode kunnskaper
om fenomenet som skal undersgkes, fglge Jacobsen (2005). Jeg har god bakgrunnskunnskap
da jeg selv har jobbet i bransjen tidligere, bade som kontorfullmektig, trafikklaerer og
styreleder for en trafikkskole med ca. 50 ansatte.

For & svare pa hvordan trafikkskolene ivaretar oppgavene fra myndighetene, var det
gnskelig med bade bredde og dybde (Johannessen et al., 2011; Kvale, Brinkmann, Anderssen
& Rygge, 2015). Det ble brukt data fra to undersgkelser, fem kvalitative dybde intervjuer ble
brukt og sekundeerdata fra en kvantitativ undersgkelse utfgrt av Sintef (Kummeneje et al.,
2015). Undersgkelsen utfgrt av Sintef er en kartlegging og utredning av arsaker til at privat
gvingskjaring skjer eller ikke skjer. Den tar ikke for seg det gkonomiske perspektivet, den ser
bare pa intensjonene for oppleeringen. Undersgkelsen til Kummeneje et al. (2015) er gjort
blant elever, foreldre og faglig ledere, og er en kvantitativ undersgkelse.

For & svare pa hvilke strategier trafikkskolene bruker ble det benyttet fem kvalitative
dybdeintervjuer. Begrunnelse for a velge intervju til problemstillingen var a fa mer utdypende
svar utover det de kvantitative undersgkelser gir, og samtidig ga mer i dybden pa enkelte
tema. Det kvalitative intervjuet kjennetegnes ved at det er en samtale med struktur og et
formal (Johannessen et al., 2011). Gjennom intervjuene kan en fa en mer inngaende forstaelse
for dynamikken i markedet, og hvordan strategiene blir til. Intervjuer gir rom for
oppfelgingssparsmal slik at svarene blir mer utdypet, og samtidig vil jeg som forsker kunne
oppdage om noen av spgrsmalene tolkes pa en annen mate enn det som var tanken med
spgrsmalene (Johannessen et al., 2011). Andre perspektiver og momenter kan framkomme a
ha betydning for min forskning.

Metoden i studien er en triangulering (Ryen, 2002) som brukes pa ulike mater i

besvarelsen, ut fra to av forskningsspgrsmalene (1 og 2).

3.3 Huvilken tilneerming til datainnsamlingene er brukt

Induktiv tilneerming gar fra empiri til teori, deduktiv fra teori til empiri (Jacobsen, 2005;
Johannessen et al., 2011). Her er det blandet mellom induktiv og deduktiv tilneerming av
innsamlingen av data. Pa det tidspunkt hvor spgrreundersgkelsen ble gjennomfart var det ikke
mye teori til stede. Prosessen med forundersgkelsen var klar allerede ved skrivingen av
eksamen i anvendt metode. Nar det gjelder intervjuundersgkelsen har den bade en deduktiv og
induktiv tilneerming. Noen av spgrsmalene er knyttet opp mot kommunikasjonsmodeller, og

interessen ligger helt klart pa a avdekke hvordan trafikkskolene kommuniserer ut sin
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markedsfering, og pa hvilken mate. Som forskningsmodellen (figur 5) viser, er interessen stor
for den gjensidige kommunikasjonsformen mellom elev og foresatt med trafikkskolen. Kritisk
aspekt i intervjuguiden kan veere at analysen av dataene blir farget av den teorien som den
modellen belyser. I rollen som forsker ma jeg her tilstrebe a veere sa objektiv som mulig i
analysedelen, sa jeg ikke tilegner analysen svar som ikke er i samsvar med de svarene jeg har
fatt. Resten av den kvalitative undersgkelsen gar mer ut fra induktiv tilneerming sett i lys av
teori.

Figur 6 under, viser hvilke kilder som blir brukt til innsamlingen av data. Figuren er
delt mellom respondenter og informanter, og skiller pa kvantitativ og kvalitativ metode.
Respondentene representerer sparreundersgkelser, og har til hensikt & svare pa
forskningsspgrsmal en og to i all hovedsak. Kvalitativ undersgkelse er gjennomfart med

intervju, og den svarer pa alle tre forskningsspgrsmalene.

Svar pa
problemstilling

Marked & ]
) Trafikkskole
trafikkskole
informanter
respondenter
i — I i
Foreldre Ledere
i Elev, foreldre, faglig ledere L
p”m&rdata SINTEF og Abelsen & Nymark kvalitativ
kvantitativ Kvantiativ intervju

sekundaerdata

Figur 6: Kilder brukt til datainnsamling, laget av K-A. Tyvold.

3.4 Sperreskjema til forundersgkelsen
3.4.1 Valg av respondenter — begrunnelser for valget

Formalet var a kartlegge hva som er viktig for foreldrene ved valg av trafikkskole, da
jeg ikke har klart a finne lignende undersgkelser gjort blant foreldregruppen tidligere. Det ble
gjennomfart en liten utvalgsgruppe (Johannessen et al., 2011) av foreldrene. Jeg kjente ingen
av respondentene. Respondentene representerte en gruppe av foreldre som var deltakere pa et
informasjonsmgte, arrangert av Statens vegvesen, vedragrende oppstart av trafikkopplaring for
sine barn. Noen foreldre mgter pa disse mgtene da det er frivillig, og det kan indikere at det er

de som er mest interessert i & fglge opp sine barn som mgter.
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3.4.2 Planleggingen og forberedelsen av undersgkelsen

Det er flere mater & sende ut sparreundersgkelse pa, jeg valgte a skrive den ut pa ark,
og levere det til respondentene (foreldrene) selv. Statens vegvesen innkaller foreldre som har
15-16 aringer i huset, til et mgte hvor de blir informert om trafikkopplaringens innhold og
intensjoner. Mgtene som Statens vegvesen gjennomfarer er ganske populare, og det er mange
som mgter opp. Jeg fikk samlet inn mange svar pa kort tid.

Jeg kontaktet Statens vegvesen og fortalt om min master, og spurte om jeg kunne fa
komme og dele ut et sparreskjema. Sjefen hos Statens vegvesen gnsket a fa en kort skriftlig
informasjon, og utrykte et gnske om a fa se sparreskjemaet. I tillegg matte jeg bruke Nord
universitet sin logo pa skjemaet. De er opptatt av at deres arena er en ngytral grunn for
foreldrene, og at trafikkskoler ikke skal komme dit og markedsfare sin trafikkskole. Da dette
var ordnet, fikk vi gjort avtale om tid og sted. Det at mgte hos Statens vegvesen var pa
ngytral grunn gjorde at jeg ensket & gjennomfare undersgkelsen der. Jeg visste ikke hvem
som var pameldt, og utvalget ble tilfeldig for meg som forsker.

3.4.2.1 Utarbeidelsen av spgrreskjema:

Det ble valgt et strukturert skjema til undersgkelsen, hvor svaralternativene er gitt pa
forhand, og sperreskjemaet hadde et apent sparsmal (Johannessen et al., 2011). Det dpne
spgrsmalet var om det var noe annet som var viktig for dem. Selv om skjemaet har et apent
sparsmal vil jeg definere sparreskjemaet som strukturert.

Det ble brukt pastander i stedet for spgrsmal, og formalet var a kartlegge hva som var
viktig eller ikke viktig. Pastandene som ble brukt er de jeg er kjent med at trafikkskolene
bevisst eller ubevisst bruker som en del av sine strategier. Tid ble en annen faktor for denne
avgjgrelsen. Jeg fikk 3 minutter til & presentere undersgkelsen, og ca. 5 minutter til selve
gjennomfaringen. Annet som ble vektlagt var a fa flest mulig til & svare, da jeg selv har erfart
at skjema hvor jeg ma skrive ned lange svar ofte fales tidkrevende, og at jeg da unnviker a
delta.

Mitt farste utkast til skjemaet ble sendt til min veileder. Jeg fikk noen rad av veileder
som ble fulgt. Jeg brukte en femdelt Likert skala (1=Helt uenig, 5= Helt enig). Skjema til
spgrreundersgkelsen er vedlagt, vedlegg nr. 1. For a kvalitetssikre sparreskjemaet ble det
gjennomfart prestudie og tester av skjemaet. Jeg gjennomfarte de forste testene pa 4
kollegaer. Jeg fikk noen tilbakemeldinger om hva de mente manglet, tok med det inn i

skjemaet og kjarte en ny test pa to andre kollegaer.
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3.4.3 Gjennomfgringen av undersgkelsen

Undersgkelsen ble gjennomfart med meg til stede. Jeg fortalte kort om min master og
sa at det var frivillig & delta. Undersgkelsen ble delt ut i farste pause, og alle svarene ble levert
inn til meg far pausen var ferdig.

Mens undersgkelsen pagikk var det noen som kom og lurte pa det farste spgrsmalet
«allerede kontaktet trafikkskole”. De lurte pa om jeg mente «startet med kjgretimer», for noen
av dem hadde allerede meldt seg pa trafikalt grunnkurs. Trafikalt grunnkurs er noe alle ma ha
for de kan starte med kjaretimer. Tanken bak spgrsmalet var den ferste kontakten med en
trafikkskole, og ikke om de hadde meldt seg pa noen form for kurs eller kjgretimer. Noen
valgte a ikke svare pa spgrsmalet siden de ikke visste om deres partner hadde veert i kontakt.
Allerede pa forste spgrsmal kan en se at de tolker forskjellig. Sparsmalet har ikke betydning
for problemstillingen, og jeg valgt a ikke bruke det i analysene. Utover det var det ingen
spgrsmal som ble stilt til meg om tolkning av pastandene. Til stede pa mate var det ca. 70
foreldre, jeg mottok 51 svar.

3.5 Intervju til hovedundersgkelsen

Problemstillingen i denne studien blir belyst ved hjelp av flere metoder, bade
kvantitative og en kvalitativ. Som privat akter er det flere faktorer som pavirker hvordan du
sikrer god gkonomi til bedriften, og kvalitet i tjenestene. For a forsta mer om hva som
pavirker valgene, ble kvalitativt intervju valgt. Intervju gir mulighet til & ga mer i dybden for &
forsta hvorfor trafikkskolene velger den strategien de gjar, og om det er noen faktorer eller
markedskrefter som pavirker deres valg. Samtidig gir en slik form for datainnsamling
mulighet til & oppklare eventuelle uklarheter (Jacobsen, 2005).

Utgangspunktet mitt for den kvalitative undersgkelsen var & ga inn i undersgkelsen sa
utforskende og apent som mulig med min bakgrunn. Jeg har tidligere arbeidet som
trafikkleerer, og veert med i ledelsen til en relativt stor trafikkskole®. Og jeg har ofte stilt meg
spgrsmal om hvorfor trafikkskolebransjen fungerer som den gjgr. Hva som er utfordrende
med & kombinere opplearingens intensjoner, og mal for god inntjening? Selv om jeg har en del
bakenforliggende kunnskap sa er det noe jeg som forsker ikke vet. Da ble valget enkelt, en
intensiv undersgkelse blant lederne. Fokuset i undersgkelsen er pa ledernes kunnskaper,
erfaringer og kjennskap til markedet. En spgrreundersgkelse vil ikke gi studien den dybden og

forstaelsen av fenomenet, som intervju kan gi.

3 Stor trafikkskole sett i forhold til «<normalen» pa starrelsene hos trafikkskolene i Norge.
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Det tok relativt lang tid fer jeg kom frem til forskningsmodellen. Utfordringene 13 i
hvordan samspillet kunne forstas, og undersgkes. Samspillet er dynamisk, og da er det lederne
selv som best kan gi studien de svar som problemstillingen krever. De fem personene som ble
intervjuet kan bare belyse sine egne erfaringer og kunnskaper. Hvilke strategier som brukes
kan ikke generaliseres til & gjelde for alle trafikkskolene (Jacobsen, 2005), men om noe
fremstar likt kan det indikere at flere vil ha svart det samme om det hadde veert flere
informanter, og da kan det representere en gruppe av trafikkskoler. Ulikheter i svar er ogsa
interessante, og kan vare noe en kan undersgke naermere ved en senere anledning.

Et delmal i denne studien er & se som kommunikasjonsstrategier for samfunnsansvar
(CSR%), kan brukes for & ivareta oppgavene fra myndighetene og samtidig imgtekomme
markedets ettersparsel. Det andre malet er & kartlegge hvilke strategier som benyttes og
hvordan trafikkskolene kommuniserer med markedet.

For a skille hvem det refereres til i de ulike undersgkelsene, har jeg valgt a bruke
Johannessen et al. (2011) sin beskrivelse pa hvem som er informanter og respondenter i denne
studien. Respondenter er de som har svart pa de kvantitative undersgkelsene, mens
informantene er de som deltok i den kvalitative undersgkelsen (intervju). Intervjupersonene

vil videre i besvarelsen bli kalt informanter.

3.5.1 Valg av tematil intervjuguide

Jeg brukte mye tid pa & avgrense temaene, og finne ut av hvilke temaer som best mulig
kunne gi svar pa problemstillingen. Det ble noen runder med kollegaer og veileder, hvor jeg
til slutt landet pa noen hovedtemaer som jeg ensket a fa informantene til 4 uttale seg om.
Intervjuguide er vedlagt. vedlegg 2.

Bakgrunn — Malet var a bli kjent med informanten og skape en dialog hvor jeg prevde
a etablere tillit, og vise at jeg var nysgjerrig og interessert i informanten som jeg intervjuet.
Samt at jeg gnsket a fa en forstaelse om hva som er viktig for informanten og deres bedrift.
Jeg spurte en del om hva som motiverte dem til a starte en trafikkskole, og hvilke planer de
hadde ved oppstarten, og om noe hadde endret seg. Sparsmal om forretningside var et bevisst
valg, og jeg ensket a fa bekreftet om de bevisst jobbet mot mal. Det ble brukt bade
faktasparsmal og introduksjonsspgrsmal i denne delen av intervjuene (Johannessen et al.,
2011).

4 CSR, Corporate social responsibility.
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Strategi — Formalet med temaet var delt, det ene var a undersgke hvor godt de kjenner
markedet (konkurrentene, dynamikken i markedet), og hvilken hovedstrategi de selv har for
sin drift, strategier for fremtiden og hvilke ressurser som var viktig for bedriften. Pa
spgrsmalet om forholdet til Statens vegvesen var malet a se om de hadde noen form for
samarbeidsstrategi med interessenter. Statens vegvesen vil vere den mest nazrliggende a
sparre om det finnes noe samarbeid med interessenter utover kundene. De forholder seg til
dem ved bestilling av fererpraver og lignende.

Kommunikasjon — pa spgrsmal som omhandler markedsfering, var jeg ikke
ngdvendigvis interessert i hva de gjorde, men om de hadde bevisst forhold til hva, hvorfor og
hvordan de gnsket 8 kommunisere med markedet. Annet var a kartlegge hvilke grupper av
kundene de gnsket a na ut til. Andre ting var hvilket budskap som var viktig 8 kommunisere
ut til kundene og gvrige interessenter. Om nullvisjon ikke ble nevnt styrte jeg samtalen innpa
tema om nullvisjonen og samarbeidet med ledsager. Da fikk de mulighet til a fortelle om
hvordan de samarbeidet med foreldre, og hvordan de kommuniserte med markedet om
samfunnsoppdraget. Kommunikasjonsdelen ble det brukt mye tid pa i intervjuene, pa mange
mater 13 de fleste ngkkelspgrsmalene i den delen av intervjuet (Johannessen et al., 2011).

Konkurransefortrinn — Formalet med tema var a kartlegge hvor bevisste de var sine
egne konkurransefortrinn. Mange ganger handler vi mennesker uten at vi klarer a sette ord pa
hvorfor, eller hvordan vi utfarer ulike ting. Bevisste handlinger gjer at du kan reflektere, og
endre pa handlingene (Glein & Lagdemel, 2017).

For intervjuene ble det naturlig a velge et semistrukturert intervju hvor jeg fritt kunne
stille sparsmal ut fra hvordan samtalen forlgp seg (Johannessen et al., 2011).

3.5.2 Valg av informanter — begrunnelse for valget

Driftsformene for trafikkskolene varierer. Det er mange enkeltmannsforetak og mindre
aksjeselskaper. Noen driver enkeltmannsforetak under samme paraply hvor de deler pa
utgifter til kontor, undervisningslokaler og deler faglig leder. I henhold til leereplanen og dens
intensjon, er trafikkopplearingen lagt opp slik at elevene skal ha erfaringsdeling seg imellom
pa deler av den obligatoriske opplaringen. Ut fra dette avgrenset jeg utvalget pa starrelse av
trafikkskolene. @nsket var at det var minimum to ansatte.

Et definert gnske var a fa variasjon i bakgrunn og erfaringen til lederne for
trafikkskolene. Mest for & se om de har andre strategier for drift, og hvilken betydning det
eventuelt har. Videre hvorvidt de har kort og lang tid i yrket, og om de har arbeidet innenfor

andre sektorer som driver med trafikksikkerhetsarbeid. Samtidig gnsket jeg ogsa et variert
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utvalg. Informantene blir <nomogene» i den forstand at de er ledere ved trafikkskolene, og har
beslutningsmyndighet.

| utgangspunktet gnsket jeg meg 8 til 10 informanter, og endte opp med 5 informanter.
Tiden (covid-19) vi var inne i da intervjuene skulle gjennomfgres, gjorde at noen avbestilte.
De folte at tiden ikke strakk til. Jeg hadde gjort fem avtaler for intervju, og hadde deretter
tenkt & intervjue fem personer pa etterutdanningsstudiet for faglig ledere ved Nord universitet.
Da Norge ble stengt ned av pandemien, avlyste 3 av de jeg hadde gjort avtale med. Faglig
lederstudiet som skulle avholdes ved Nord universitet ble gjort om til digital undervisning. Ut
fra situasjonen endte jeg opp med 5 intervjuer hvor en informant er faglig leder av en
trafikkskole, og vedkommende jobber i tillegg med personalpolitikk og kontakten ut til
markedet. De 4 andre informantene er eiere av sine trafikkskoler fra forskjellige steder i
landet.

Metoden som ble brukt for a finne informantene var at jeg kontaktet de pa telefon og
via SMS, samt at en kollega opprettet kontakt med en av informantene. Utvalget ble en del
mindre enn gnsket, men alle informantene har god kunnskap og kjennskap til markedet de
operer i, samt at alle informantene har beslutningsmyndighet til & ta avgjerelser som
omhandler tema i problemstillingen. Jeg mener at utvalget ble godt, selv om det ble noe
mindre enn gnsket. For a sikre et starre datagrunnlag pa forskningsspgrsmal to i
undersgkelsen, benyttes sekundardata fra Sintef sin rapport (Kummeneje et al., 2015). Jeg vil
da kunne svare med et bredere grunnlag pa hvordan trafikkskolene ivaretar oppgavene fra
myndighetene..

Selv med fa informanter fikk jeg mulighet til & ga i dybden av de tema som jeg gnsket
a belyse. Intervjuene varte i snitt 1 time, og jeg mener at de representerer en del av bransjen
pa en god mate, og at svarene kan gi et grunnlag for videre forskning pa omradene. Pa flere

omrader svarte informantene mye det samme, og jeg kan se at noen mgnster gar igjen.

3.5.3 Informasjon om informantene

Det ble fem informanter, tre av. dem menn og to kvinner. Jeg hadde ingen kriterier for
kjennsspredning, det ble tilfeldig ut fra de som takket ja til & bli intervjuet.
Kjgnnsrollemgnsteret for trafikkskoler var i starten overrepresentert av menn, men de senere
ar er det mange flere kvinner som tar utdannelsen, og det har jevnet seg gradvis ut, selv om
det fortsatt er en overvekt av menn. Informantene er alle over 30 ar, og har en god del
yrkesbakgrunn enten fra trafikkskolebransjen eller annen jobberfaring fra tidligere.

Yrkesbakgrunnen fagr de begynte som trafikklaerere var ganske variert. | kapittel 4.2.1 mater
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vi informantene, og der blir det en kort presentasjon av hvem de er. Jeg gjar kun rede for det
som er interessant for oppgaven da alle intervjuene er anonyme. Det som framkommer er
hvor lenge de har arbeidet som trafikkleerer og leder for trafikkskolene, utdanningsbakgrunn
og hva de har tatt med seg av tidligere erfaringer og utdanning inn i sin yrkesutgvelse.

Fylte informantene mine kriterier etter at jeg hadde snakket med dem, og burde eller
kunne jeg gjort et annet utvalg? Pa sparsmal om jeg fylte mine kriterier vil jeg si at jeg gjorde
det i stor grad med utvalget som jeg fikk. Jeg fikk variasjon i yrkesbakgrunn og erfaringer fra
tidligere bransjer, ingen hadde samme bakgrunn. Fire av informantene har lang erfaring fra
yrket, en har kortere erfaring. Et starre utvalg vil ha gjort det enklere a fa med flere
informanter med kortere erfaring i yrket. Her fylte jeg ikke kriteriet. To av informantene har
jobbet innenfor andre sektorer innenfor trafikksikkerhetsarbeid, og jeg fylte kriteriet. Jeg
kjente til tre av informantene, og to var ukjente for meg, noe som fylte kriteriet. Tre av
informantene holder til i starre byer, og to kommer fra mindre tettsteder, og dette fylte
Kriteriet.

For & svare pa problemstillingen mener jeg at gruppen jeg fikk var god, selv om
geografiske forskjeller ikke kommer frem som mulige underliggende forskjeller for valg som
tas om strategier. Forskning pa et senere tidspunkt har mulighet til & ga nsermere inn a se pa
det med et sterre utvalg.

Under blir det en kort presentasjon av informantene. Alle informantene er
anonymisert. Jeg har valgt & gi informantene en identitet, leder = L1 ogsa videre.

L1: Dame, jobbet som trafikklerer i 10 ar, og faglig leder i 5 til 6 ar, skolen holder til i
en stgrre by. Har en del kursing innenfor yrket. Hay kompetanse innenfor teambuilding og har
selv arbeidet med teambuilding i ca. 13 ar. Hgyt engasjement nar det gjelder
trafikksikkerhetsarbeid, samarbeidskraft og er en malrettet person som brenner for jobben sin.

L2: Dame, jobbet som trafikklarer i ca. 5 ar, og eier av egen trafikkskole, driver i en
stgrre by. Har litt utdanning fra Bl men ikke mye, i tillegg til trafikkleererutdanningen og
faglig leder har hun bred erfaring fra a drive flere ulike bedrifter i 14 ar. Hun eide selv
bedriftene, og har pa det meste hatt over 20 ansatte. Har med seg en bred erfaring fra drift og
ledelse. Opptatt av service, tillit og erlighet i sin kommunikasjon med markedet.

L3: Mann, over 30 ar, jobbet som trafikklerer i 11 ar, og er en av to eiere av
trafikkskolen. Driver pa et mindre tettsted, jobber som faglig leder ved skolen, har veert det i 8
ar. Har tidligere jobbet som monter og har toarig utdannelse innenfor gkonomi og

planlegging. Malet er a ha det kjekt og trives med det en gjer. Han er opptatt av punktlighet,
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forutsigbarhet ut til kundene, og at de fremstar profesjonelt. @nsker & vere faglig oppdatert og
skape et godt miljg for ansatte og kunder. Noen problemer med lyd underveis i intervjuet.

L4: Mann, jobbet i 22 ar som trafikklerer, 17 ar som daglig leder/faglig leder, 13 ar
som eier av trafikkskolen, operer i en mindre by. Han tok daglig leder kurs ved
trafikkleererutdanningen fgr endring i innholdet til utdanningen skjedde. Utdanningen het den
gangen daglig leder og ikke faglig leder. Utdannelse innenfor veiledningspedagogikk og drift
av trafikkskole. Har undervist pa hgyere utdanning. Jobbet tidligere som miljgarbeider med
ungdom og med administrative oppgaver. Han er opptatt av en god gjensidig kommunikasjon
hvor alle er pa lik linje, og at alle blir sett, og matt fra sitt stasted.

L5: Mann jobbet som trafikklaerer siden 2003, operer i en starre by. Har veert tidligere
ansatt, og drevet under det vi kaller «paraply» virksomhet®. Gikk ut av paraply virksomheten,
og drev etter hvert et personforetak hvor han selv var faglig leder. Har i lgpet av tiden veert
innom Statens vegvesen, for sa a starte egen trafikkskole for noen ar siden. Lang og bred
erfaring gjenspeiler en endring og holdning til bransjen over tid, mye av endringen viser seg i
tanker om drift og forstaelse av lovverk. Han er positiv, engasjert og brenner for at ansatte og
elever skal trives, det skal vaere artig bade for leerer og elev. Starre bevissthet rundt gkonomi,
bevisste valg i forhold til plassering av skolen, og sunne investeringer gjgr at han driver en
trafikkskole i vekst, pa tross av at han er relativt «<ny» oppstartet.

3.5.4 Forarbeid far intervjuene

Det ble tidlig bestemt at jeg @nsket & bruke lydopptak under intervjuene. | fglge
Jacobsen (2005) er det noen minuser med lydopptak, men jeg var bevisst og forberedt
vedrgrende tekniske utfordringer, og at enkelte av intervjupersonene kan oppfatte det
ubehagelig. Begrunnelsen var at jeg kun gnsket & konsentrere meg om informantene under
intervjuet, og at det gav meg mulighet til & hgre intervjuene flere ganger for & hgre hva som
ble sagt. For a sikre at jeg faktisk fikk opptak brukte jeg to enheter; mobil og Pad. Jeg benyttet
meg av «nettskjema-diktafon» via UIO. Den ble testet noen ganger for jeg sendte sgknad til
NSD. Samtykkeerklaering og bekreftelse fra NSD ligger vedlagt, vedlegg 3 og 4.

Intervjuguide ble sendt til veileder, og noen korrigeringer ble foretatt. Pretest av
intervjuet ble gjort far selve undersgkelsen, og farste gang tok intervjuet 1 time og 34
minutter. Jeg oppdaget ogsa at en del sparsmal ikke var ngdvendig, da tidligere sparsmal gav

> paraply virksomhet, flere trafikkskoler som deler kontor og faglig leder. Ofte registrert som
personforetak.
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de samme svarene. Noen spgrsmal var vanskelige a oppfatte, og ble korrigert. Pretesten ble
gjort pa en kollega.

Det er gjort rede for hvordan informantene ble valgt ut. Jeg henvendte meg til
informantene pa ulike mater. Tre av informantene ble kontaktet via SMS. Til to av dem ble
fglgende SMS sendt:

«Hei! Jeg heter Kari-Anne Tyvold jobber ved Nord universitet. Holder pa med
masteroppgave, og har lyst til & intervjue deg om det passer. Problemstillingen er; «hvordan
samsvarer trafikkskolenes konkurransestrategi med det markedet etterspgr?». Hvis du har
lyst vil jeg sende deg et samtykkeskjema og intervjuguide. Med vennlig hilsen Kari-Anne
Tyvold».

En av informantene fikk en litt annen SMS. Det var en kollega av meg som hadde
kontaktet denne informanten farst. Kollegaen hadde allerede avtalt et tidspunkt hvor jeg
kunne ringe. Sa jeg sendte en SMS hvor jeg skrev hvem som hadde gitt meg
telefonnummeret, fortalte litt om meg selv, spurte om tidspunktet passet, gav opplysninger om
ca. tidsforbruk pa intervjuet, og spurte om mailadressen for & fa sendt over intervjuguide og
informasjonsskriv med samtykkeerklaering.

Valget pa SMS var bevisst da informantene fikk mulighet til & tenke igjennom om de
gnsket & delta eller ikke. Alle tre informantene svarte i lgpet av noen timer. Jeg mailet over
intervjuguide og informasjonsskriv med samtykkeerklering til alle informantene far
intervjuet ble gjennomfart. De to siste informantene ringte jeg opp, siden jeg kjenner dem litt
fra for. Jeg fortalte dem litt om masteroppgaven, og presenterte sa problemstillingen for dem,
hvor jeg deretter mailet over informasjonsskriv med samtykkeerklaering og intervjuguide.

3.5.5 Gjennomfgring av intervjuene

Det ble valgt et semistrukturert dybdeintervju. Intervjuguiden som jeg hadde utviklet
ble sendt til alle informanter i forkant. Intervjuguiden viste en oversikt over de tema vi kom
innom, vedlegg nr. 2. Trafikklererne er normalt gode til bade a prate og lytte, sa samtalene
forlgp seg ulikt. Jeg brukte intervjuguiden naermest som en sjekkliste under intervjuet for a
sikre at alle tema ble bergrt. Falge Jacobsen (2005) er intervjuguiden en oversikt over de tema
vi skal innom. Det ble gjennomfgrt 5 semistrukturerte intervju. Tabell 4 viser en oversikt over

innsamlingsmetode.
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Tabell 4: Oversikt over kvalitativ datainnsamlingsmetode.

Informant Intervju semistrukturert Type data Dato Tid totalt
L1 | Faglig leder ca. 5 ar, dame. Ansikt til ansikt, 10.03.20 64 min.
transkribert
L2 | Eier av trafikkskolen 3 ar, dame. Telefonintervju, 12.03.20 50 min.

transkribert
L3 | Eier av trafikkskolen mer enn Intervju via Skype,  23.03.20 71 min,
10 ar, mann. transkribert

L4 | Eier av trafikkskolen i merenn  Intervju via Skype,  25.03.20 64 min.

10 ar, mann. transkribert
L5 | Eier av trafikkskolen mer enn 3 Telefonintervju, 27.03.20 104 min.
ar, mann. Drevet flere skoler. transkribert

Intervjuene ble gjennomfart pa tre ulike mater. Planen var a gjennomfare intervjuene
ansikt til ansikt, hvor jeg fikk gjennomfart et intervju med fysisk tilstedeveerelse. Et av
intervjuene ble gjennomfart i et mgterom i byen hvor informanten holder til. Skype og
telefonintervju ble gjennomfart p& mitt kontor. Arsaken til at intervjuene ble via Skype og
telefon var situasjonen med Covid-19. Jeg fikk noen utfordringer med Skype
gjennomfaringen, hvor lyd forsvant noen ganger. Skype var foretrukket, men ikke alle
informantene hadde tilgang, og da ble de gjennomfart via telefon. Under det siste
telefonintervjuet ble det av og til litt darlig lyd, og et par setninger ble vanskelig &
transkribere.

| starten av alle intervjuene brukte jeg litt tid pa & presentere meg selv og si noe om
min bakgrunn, samt bakgrunnen for prosjektet og hva det handler om. Jeg fortalte om hvordan
anonymiseringen ville forega, og det brukte jeg mye tid pa. Trafikkskolebransjen er relativ
liten, og det kan vere enkelt a identifisere informanten om steder blir nevnt. Deretter fikk alle

informantene fortelle om seg selv, sin bakgrunn, og trafikkskole.

3.6 Studiens kvalitet

Formalet med min forskning er a forsta hvordan ting henger sammen, og pa den maten
bidra med ny kunnskap. For a gjere forskningen troverdig har jeg veert systematisk ved
innsamlingen av data, og har behandlet informasjonen systematisk (Johannessen et al., 2011).

De valg som er tatt er beskrevet i dette kapittel, og jeg har begrunnet mine valg. Under hele
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forskningsprosessen har jeg forsgkt a stille meg kritisk til kvaliteten data som jeg har samlet

inn, for at mine funn kan ha en verdi.

3.6.1 Kvantitativ spgrreundersgkelse

3.6.1.1 Reliabilitet

Relabilitet handler om hvor palitelige og stabile vare forskningsresultater er
(Johannessen et al., 2011; Kvale et al., 2015; Langdridge, Tvedt & Rgen, 2006). Er
resultatene et engangstilfelle eller vil undersgkelsen gi samme resultat engang til?
Undersgkelsen er gjennomfart bare en gang. For a sikre en bedre reliabilitet burde
undersgkelsen blitt gjennomfart flere ganger over tid, og utvalget av respondenter vil da blitt
noen andre. Arsaken er at de som har deltatt p& matet har fatt mer informasjon om
intensjonene, og respondentene i undersgkelsen har mer kunnskap, og det kan da pavirke
svarene. Et av spgrsmalene viser bade i mine funn og sekundeerdata at pris er viktig. I min
sparreundersgkelse og sekundzrunderdata blant elevene fremgar det at beliggenhet er viktig,
samt anbefalinger fra andre. Ut fra at min undersgkelse blant foreldre og sekunderdata fra
elever viser det samme pa noen av spgrsmalene, vil jeg si at deler av undersgkelsen har god
reliabilitet.

Det som er negativt med en spgrreundersgkelse, er at du ikke far fanget opp hva som
egentlig ligger til grunn/tolkning av avkryssingen i et slikt skjema. En svakhet ved
pretestingen av skjemaet, var at alle som deltok jobber ved trafikklererutdanningen, og
faguttrykk er en del av deres sprak. | ettertid ser jeg at det burde veaert gjort pa noen som ikke
kjenner fagterminologien, og som ikke kjenner til trafikkskolebransjen. Et av de innledende
spgrsmalene om de allerede hadde kontaktet en trafikkskole, gav rom for tolkninger. Min
tanke var farste kontakten, men noen tolket det dit hen at det gjaldt pamelding til kjgretimer
og ikke trafikalt grunnkurs®. Andre var usikre pd om partner hadde veert i kontakt, og unnlate
a svare. Jeg har valgt a se bort fra sparsmalet i analysen pa grunn av uklarheter, og at det ikke

er av betydning for min forskning.

3.6.1.2 Ekstern validitet
Ekstern validitet handler om funnene i undersgkelsen kan generaliseres til & gjelde for
hele populasjonen (Jacobsen, 2005; Johannessen et al., 2011). Forundersgkelsen kan pa noen

omrader gi andre resultater, hvis de blir sendt ut til hele populasjonen. Undersakelsen ble

® Trafikalt grunnkurs er noe alle ma gjennomfare far de starter a gvelseskjare privat, eller hos en
trafikkskole.

51



gjort i en starre by. Et omrade med en trafikkskole pa et mindre sted, vil sannsynlig ikke pris
veere avgjgrende for valg av trafikkskole, men tilgjengelighet. Gjares undersgkelsen med de
samme forutsetningene er sannsynligheten stor for at en far mye av de samme svarene engang
til, for eksempel pa spersmal om pris. En kritikk til undersgkelsen, er at den ble gjennomfart
pa et mgte hos Statens vegvesen, hvor de som mgtte der trolig er de som er mest interessert i
opplaeringen. P& en annen side viser mine funn mye av det samme som sekundzrdataene, og
mange av svarene ble sammenfallende, det styrker overfgrbarheten. Jeg har beskrevet mine
valg, og hvordan forundersgkelsen ble gjennomfert, og andre forskere kan gjennomfare
samme undersgkelse pa samme sted (starre by), og vil da trolig fa mange av de samme
svarene som jeg fikk.

3.6.1.3 Intern validitet

Denne forundersgkelsen var ment for a gi en indikasjon, pa hva som pavirker valg av
trafikkskoler, og jeg mener at formalet med undersgkelsen gav den indikasjonen den skulle gi.
Malet var ikke & si noe om arsakssammenhenger (Johannessen et al., 2011). Svarene jeg fikk i
den kvantitative spgrreundersgkelsen viser at kundenes beslutninger om valg av trafikkskole
baseres pa en del ytre faktorer. Arsaken er at det er vanskelig for kundene & skille kvaliteten
pa den opplaringen som gis. Det understattes av det Kotler et al. (2016) sier om kunders
beslutningsgrunnlag, at hvis det er vanskelig a skille ut kvaliteten i produktet eller tjenesten,
tas beslutningene pa ytre faktorer. Jeg har beskrevet mine valg og hatt et kritisk blikk pa

forskningen.

3.6.2 Kvalitative intervjuer

Jeg har gjort rede for mine relasjoner til informantene. Jeg har lagt vekt pa & forklare
hva jeg har gjort og hvorfor. | resultatdelen og dreftingen har jeg brukt direkte sitater fra
kildematerialet for a gjere dataene mer palitelige. Eksemplene viser hva som er grunnlaget for
mine analyser, og konklusjoner.

Nar jeg analyserte dataene fra intervjuene ble min oppgave a representere de sa riktig
som mulig (Ryen, 2002). Prosessen med analysen startet med a transkribere alle intervjuene,
det ble totalt 67 sider. Transkribering betyr a gjgre om intervjuene til leshar tekst (Jacobsen,
2005). Tre av intervjuene ble transkribert ved hjelp av Nvivo, de to farste intervjuene ble lagt
inn i Nvivo nar de var ferdig transkribert i Word. Nvivo ble ogsa brukt til & lage enheter og
kategorier for jeg analyserte. Nar transkriberingen var ferdig, sendte jeg fortlapende det

transkriberte intervjuet til informantene, og de svarte relativt raskt. Ingen av informantene
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hadde kommentarer til transkriberingen. Nar transkriberingen var bekreftet, startet prosessen
med a dele radata inn i mindre enheter (Ryen, 2002).

Det var en prosess som tok lang tid. Jeg har aldri gjort det fer, og det ble en del
preving fer jeg endte opp med de enhetene som ble brukt til kategoriseringen. Kodingen
startet naermest apen, jeg valgte meg to hovedkategorier; strategi og kommunikasjon. @vrige
koder og kategorier ble laget fortlapende mens jeg leste over transkriberingen og enhetene.
Oppdelingen og sammenslaing av kategorier foregikk i flere prosesser. Sammenslaings
prosessen nest siste steg endte opp med bruk av forskningsmodellen. Deretter ble

forskningsspgrsmal brukt som hovedkategorier, og nye underkategorier ble dannet.

3.6.2.1 Troverdighet — begrepsvaliditet

Validitet handler om hvorvidt vi faktisk maler det vi gnsker a male, gyldighet
(Johannessen et al., 2011; Torsten, 2013). For a svare pa studiens formal, ma jeg se pa om
innsamlet data og konklusjon er riktige og beskriver det de skal beskrive (Johannessen et al.,
2011). Malet mitt var a finne ut av om trafikkskolenes strategier imgtekommer markedets
etterspersel, og hvordan de ivaretar oppgavene fra myndighetene. For a skape en forstaelse av
hvilke strategier de bruker, mener jeg at et semistrukturert intervju gav meg de beste svarene.
Utvalget mitt av informanter er rekruttert med tanke pa at de har dyp kunnskap om de
temaene jeg har studert. Fire av informantene er selv eiere og faglig ledere ved trafikkskolene,
og de har en lang og bred erfaring fra yrket og annen yrkeserfaring. Informantene kan kun
fortelle sine egne historier. Pa noen av spgrsmalene svarte de likt, om blant annet kvalitet,
omdgmmebygging og pris vedrgrende konkurransen i markedet. Det var interessante funn, og
kan representere en andel av trafikkskoler i Norge. Det er gjort en triangulering i oppgaven
for & styrke studiens validitet (Jacobsen, 2005). Informantutvalget representerer to regioner i

Norge, og mulige skjevheter kan forekomme ut fra andre regioner.

3.6.2.2 Overfgrbarhet

Om mine funn kan overfares til a gjelde for andre en studiens (Johannessen et al.,
2011) problemstilling og bransje? Informantene i studien kan kun fortelle sine egne historier.
Pa en annen side er de fleste trafikkskoler i Norge mikrobedrifter og de sma trafikkskolene er
ganske likt organisert. Sa for trafikkskoler med sterrelse fra to til ti ansatte er det sannsynlig
at mine funn kan gjelde for mange trafikkskoler som er likt organisert, men ikke alle. Siden
informantene mine i hovedsak er fra to deler av landet, tre fra starre byer i Norge, og to fra

mindre tettsteder i Norge, kan geografiske forskjeller gjare seg gjeldende ved senere
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undersgkelser. Fire av informantene har erfaring fra yrket i over 10 ar, og en informant har 5
ar fra yrket. Fire av informantene er eiere av trafikkskolene, og en informant er ansatt som
faglig leder (kap. 3.5.3). | kapittel 4.2.1 mgter vi informantene.

Pa enkelte omrader kan den overfagres til a gjelde for andre. Blant annet nar det
kommer til kunders beslutningsprosess vedrgrende produkter og tjenester som er vanskelig a
vurdere pa kvalitet. Kundene baserer ofte da sine beslutninger pa en del ytre faktorer (Kotler
et al., 2016), som det viser seg i denne studien ogsa. Jeg har valgt a triangulere, og flere av
mine funn er sammenfallende i flere undersgkelser, og noe stattes opp av teori. Det vil ikke

gjelde for hele studien.

3.6.2.3 Bekreftelse

Jeg har brukt triangulering pa forskjellige mater utfra de ulike forskningsspgrsmalene.
Pa forskningsspgrsmal en og to sammenfaller flere av svarene til informantene med de andre
undersgkelsene brukt i denne studien. Jeg mener derfor at mine informanter er til a stole pa
selv om de vil veere farget av sitt syn. Om andre forskere gjennomfagrer samme undersgkelse
med samme fremgangsmate, mener jeg at de kan fa mange av de samme svarene, selv om
svarene er avhengig av settingen som intervjuene foregar i, og at kunnskapen og bakgrunnen
til forskerne vil veere forskjellig. Samtidig fikk alle informantene tilsendt transkriberingen,

hvor alle bekreftet min transkribering fer jeg begynte a analysere.

3.6.3 Vurdering av kildebruk

Det jeg har undersgkt i denne studien, har jeg ikke lyktes med a finne internasjonal
litteratur pd. Omradet er drift av trafikkskoler sett i sammenheng med deres palagte
samfunnsansvar av myndighetene. Det er sgkt i Google Scholar, Google, Oria, Cambridge
Journals Online, E-tidsskrifter, Idun, Nord Open Research Archive og NSD — kanalregisteret.
Kildene som i hovedsak blir brukt er Nasjonale transportplaner, T@1 og Sintef rapporter og en
del andre. For @ sammenstille drift er annen faglitteratur brukt fra strategi, markedsfgring,

prosjekt ledelse med mer.

3.7 Etiske vurderinger

Masterprosjektet ble meldt inn til Norsk samfunnsvitenskapelig datatjeneste (NSD).
Jeg redegjorde for min problemstilling, intervjuguide, metode og om hvordan innsamlede data
skulle oppbevares. Sgknad og samtykkeerklering ligger vedlagt, vedlegg 3 og 4. Under

transkriberingen ble de anonymisert i henhold til sgknad og avtale med informantene.
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Informantene godkjente transkriberingen far jeg begynte a analysere dataene.
Transkriberingen blir ikke lagt ved av hensyn til anonymiseringskriteriene, og avtale med

informanter.

3.8 Oppsummering

Problemstillingen er: Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet
etterspar, og i hvilken grad klarer de samtidig & ivareta samfunnsoppdraget gitt av
myndighetene?

Sparsmalet er apent, og jeg har jobbet mest med den kvalitative metoden.
Forundersgkelsen gav 51 svar, og jeg har intervjuet 5 ledere ved trafikkskoler rundt om i
landet. | tillegg er det benyttet sekundzrdata fra to undersgkelser for a ut dybde mine funn i
bredden.

Gjennom metodekapitlet har jeg begrunnet og utdypet alle valg som er gjort gjennom
min forskningsprosess. Intervjuene er beskrevet inn under et eget kapittel, og den kvantitative
forundersgkelsen. Det er gjort for & styrke undersgkelsens reliabilitet. Jeg har validert alle
mine data for a sgrge for at de er relevante og palitelige. Gjennomfaringen av intervjuene ble
gjennomfart etter informantenes samtykke. Alle informantene var godt forberedt, med god
informasjon om formalet med studien, og tema og sparsmal i forkant av intervjuet. Samt at
alle har godkjent transkriberingen. En del av mine funn sammenfaller med de andre
undersgkelsene, noe som styrker studiens kvalitet. Samtidig er det et lite utvalg, og det bar
gjares undersgkelser pa et starre utvalg for det kan generaliseres. Denne studien var ment til a
kartlegge og beskrive for a se tendenser som en kan ga videre med i senere forskning. Det

mener jeg at denne studien gir mulighet til.
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4 Resultat

| resultatkapitlet presenteres innsamlet datamateriale med bakgrunn for a svare pa
problemstillingen: Hvordan samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar,

og i hvilken grad klarer de samtidig & ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Resultatet presenteres i to hoveddeler; etterspgrsel og tilbud. For ettersparselssiden
presenteres den kvantitative forundersgkelsen gjort blant foreldre, og den er relevant for
forskningsspgrsmal en. For tilbudssiden presenteres de kvalitative intervjuene, og de er

relevante for alle de tre forskningsspgrsmalene.

I.  Hvaer viktig for markedet (markedet er elever, foreldre og ledsagere)?
Il.  Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene?

I1l.  Hvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?

4.1 Etterspgrselssiden
Den kvantitative undersgkelsen blant foreldre, gir utfyllende svar pa

forskningsspgrsmal en, hva er viktig for markedet.

4.1.1 Hvaer viktig for markedet, elever og foresatte/foreldre.

| denne delen av analysen presenteres resultatet fra undersgkelsen gjort blant foreldre.
Det var ca. 70 stykker som deltok pa informasjonsmagtet til Statens vegvesen, jeg fikk 51 svar.

Innledningsvis pa skjema hadde jeg et spgrsmal om de allerede kontaktet trafikkskole’.
Dette tas ikke med i analysen pa grunn av mye tolkninger og det ikke vil gi valide svar. Det
pavirker ikke forskningen videre i besvarelsen av denne oppgaven.

Det neste spgrsmalet var om de var foreldre/foresatte til gutt eller jente. Det var liten
forskjell pa svarene pa Likert skala om det var gutt eller jente. Foreldrene var samstemte pa
hva som var viktig, verken eller, lite viktig. Ut fra resultatet presenteres svarene samlet for
gutt/jente. Sparsmal nr. 16 var veldig lite relevant®.

Faktorer som bar tas i betraktning ved noen av svarene er at mgtet hos Statens

vegvesen er frivillig. Undersgkelsen er gjort for praktisk opplering hos trafikkskole har

" Mye usikkerhet rundt spgrsmalet, noen hadde meldt pa trafikalt grunnkurs, andre svarte ikke da de
ikke visste hva partner hadde gjort.
8 Fikk tre svar.
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startet. | figur 7 er svarene presentert, og de gir en oversikt over hva som er lite viktig, verken
eller, og viktig ved valg av trafikkskole. Lite viktig fra 1-2,5. Verken eller fra 2,5-3,5. Viktig
fra 3,5-5. Skala 1 til 5. Tallene i figur 8 er oppgitt i prosent. Som en ser har 84,3 prosent svart
at tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolene tilbyr oppleering er viktig, altsd mellom 3,5 til 5.

Sporreundersgkelse foreldre - viktig ved valg av trafikkskole
1 Lite viktig  ® verken/eller m Viktig

Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen tilbyr oppleering. _

At trafikkskolen henter eleven. 37,3

Tiden som totalt brukes pa opplaeringen fra start til

slutt. 125
Miljgvennlig opplaering for ekesempel simulator og el- 56.9
biler. 2
Bilmerke. 80 -

Pakkelgsninger (tilbudspakker) som inkluderer
obligatorisk opplaering og x antall kjgretimer.

Prisen pa de ulike delene av opplaeringen.

Beliggenhet av trafikkskolene

Anbefalinger fra andre. 14

Bekjentskap/relasjon til en av de som jobber hos
trafikkskolen.

72,5

Informasjon mellom trafikkskole og hjemmet,

forutsigbarhet. iLE

Trafikkleerer gir en skriftlig tilbakemelding etter hver
kjpretime (rapport om opplaeringens forlgp).

23,5

Rykte/omdgmme til en bestemt trafikklaerer. 36

Rykte/omdgmme til trafikkskolen. 7,8

At trafikkskolen har tilgjenglighet via sosiale medier. 59,9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Figur 7: Viser svarene fra spgrreundersgkelsen til foreldrene. Prosent n=51.
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Utregnet gjennomsnitt score pr. sparsmal er presentert i figur 8.

Gjennomesnitt pr spgrsmal

Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen tilbyr oppleering.

At trafikkskolen henter eleven.

w
[N

’

Tiden som totalt brukes pa opplaeringen fra start til slutt.
Miljgvennlig opplaering for ekesempel simulator og el-biler.

Bilmerke.

by

Pakkelgsninger (tilbudspakker) som inkluderer obligatorisk
opplaering og x antall kjgretimer.

Prisen pa de ulike delene av opplaeringen.

Beliggenhet av trafikkskolene

Anbefalinger fra andre.

Bekjentskap/relasjon til en av de som jobber hos
trafikkskolen.

[y
©

| |
y)
~N
Kol
[

Informasjon mellom trafikkskole og hjemmet, forutsigbarhet.

3,7

Trafikklaerer gir en skriftlig tilbakemelding etter hver
kjgretime (rapport om opplaeringens forlgp).

Rykte/omdgmme til en bestemt trafikklaerer.

Rykte/omdgmme til trafikkskolen.

-
[N

At trafikkskolen har tilgjenglighet via sosiale medier.

Figur 8: Gjennomsnitt score pr spgrsmal.

Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen tilbyr opplaring. Resultatet tyder pa at tid pa
dagen trafikkskolene tilbyr opplaering pa er en avgjgrende faktor ved valg av trafikkskole. Sa
mange som 84,3 prosent av foreldrene svarer at dette er viktig, 11,8 prosent oppgir at de er
ngytrale til det, og 3,9 prosent sier at tid pa dagen hvor opplering tilbys ikke er viktig. Noe
som underbygges av et gjennomsnitt pa 4,2.

At trafikkskolen henter elevene. Resultat med et gjennomsnittet er pa 3,1 tyder pa at
det ikke har noen stor betydning om trafikkskolene henter elevene (verken eller). Sa mange
som 45,1 prosent av foreldrene svarer at dette er viktig, 17,6 prosent oppgir at de er ngytrale
til det, og 37,3% prosent sier at det er mindre viktig om eleven blir hentet av trafikklaerer. |
vedlagte histogrammer (vedlegg nr. 5) viser at hovedtyngden er fra 2,5 til 5, og det utgjer 62,7

(63}
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prosent, og at det er av betydning. Resultat tyder at det er viktig for en del av foreldrene at
elevene blir hentet.

Tiden som totalt brukes pa oppleeringen fra start til slutt. Resultat med et gjennomsnitt
pa 3,5 tyder pa at tiden som brukes pa opplearingen er litt viktig ved valg av trafikkskole. Sa
mange som 58,8% prosent av foreldrene svarer at det er viktig, 17,6 prosent oppgir at de er
ngytrale til det, og 17,6 prosent sier at det er mindre viktig.

Miljevennlig opplaering for eksempel simulator og el-biler. Resultat med et
gjennomsnitt pa 2,3 tyder pa at miljgvennlig opplering er lite viktig ved valg av trafikkskole.
Bare 19,6 prosent av foreldrene mener at det er viktig med miljgvennlig trafikkoppleering. De
som er ngytrale er 23,5 prosent, og sa mange som 56,9 prosent mener det er mindre viktig.

Bilmerke. Resultat med et gjennomsnitt pa 1,7, tyder pa at bilmerke er mindre viktig
ved valg av trafikkskole for foreldrene. Bare 8 prosent har svart at det er viktig, og 12 prosent
er ngytrale, men sa mange som 80 prosent har svart at det er lite viktig. | vedlegg nr. 5 viser
histogrammet at hele 68,6 prosent har svart sveert lite viktig.

Pakkelgsninger (tiloudspakker) som inkluderer obligatorisk oppleering og x antall
kjgretimer. Resultat med et gjennomsnitt pa 3,9, tyder pa at pakkelgsninger er viktig ved valg
av trafikkskole for foreldre. Sa mange som 68,6 prosent mener at et pakketilbud pa
oppleringen er viktig, og 27,5 prosent er ngytrale, og bare 3,9 prosent sier at det er mindre
viktig.

Prisen pa de ulike delene av opplaringen. Resultat med et gjennomsnitt pa 4,1 tyder
pa at pris er viktig ved valg av trafikkskole for foreldrene. Sa mange som 78,4 prosent har
svart at pris pa de ulike delene er viktig ved vag av trafikkskole, og 17,6 prosent er ngytrale i
forhold til pris, og bare 3,9 prosent har svart et det ikke er viktig.

Beliggenhet av trafikkskole. Resultat med et gjennomsnitt pa 4,2, tyder pa at
beliggenhet er viktig ved valg av trafikkskole. Sa mange som 80,4 prosent har svart det er
viktig, og 15,7 prosent er ngytrale, mens bare 3,9 prosent har svart at beliggenhet ikke er
viktig.

Anbefalinger fra andre. Resultat med et gjennomsnitt pa 3,7 tyder pa at anbefalinger
fra andre er litt viktig. S& mange som 64 prosent mener det er viktig, og 22 prosent mener er
ngytrale, og bare 14 prosent mener det er lite viktig.

Bekjentskap/relasjon til en av de som jobber hos trafikkskolen. Resultat med et
gjennomsnitt pa 1,9, tyder pa at bekjentskaper til noen av de som jobber pa trafikkskolen er
mindre viktig. Bare 5,9 prosent mener det er viktig, og 23,6 prosent er ngytrale, og sa mange

som 72,5 prosent mener det er lite viktig.
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Informasjon mellom trafikkskole og hjemmet, forutsigbarhet. Resultat med et
gjennomsnitt pa 3,7, tyder pa at god informasjon mellom trafikkskole og hjemme er viktig. En
god dialog som er apen synes a vere viktig for foreldrene, og at de mottar en strukturert plan
(forutsigbarhet). S& mange som 72,5 prosent mener informasjonen mellom trafikkskole og
hjemmet er viktig, og 15,7 prosent er ngytrale, og bare 1,8 prosent mener det er mindre viktig.

Trafikklaerer gir en skriftlig tilbakemelding etter hver kjgretime (rapport om
opplaringens forlgp). Resultat med et gjennomsnitt pa 3,1, og det virker som det er verken
eller av betydning for valg av trafikkskole om lerer gir skriftlige tilbakemeldinger. Ifalge
histogrammet er det like mange svar fra respondenter (N=19) som har svart verken/eller, og at
det er viktig. Histogrammet har en liten hovedtyngde til hayre (vedlegg nr. 5). At elevene far
en skriftlig tilbakemelding etter hver kjgretime er av betydning, men ikke avgjgrende i seg
selv ved valg av trafikkskole. Sa mange som 37,3 prosent mener det er viktig, og det er like
mange som er ngytrale, men 25,5 prosent mener det er lite viktig.

Rykte/omdgmme til en bestemt trafikkleerer. Resultat med et gjennomsnitt pa 3,0, tyder
pa at rykte/omdgmme til en bestemt trafikklearer er verken eller. Svaret antyder at
rykte/omdgmme til en bestemt trafikklaerer er av betydning for nesten halvparten, og den
andre halvdelen mener at det er mindre viktig, det er nesten likevekt pa begge sider av midten
i histogrammet (vedlegg nr. 5). S& mange som 34 prosent mener at rykte/omdgmme til
trafikkleereren er viktig, og 30 prosent er ngytrale, og hele 36 prosent mener det er mindre
viktig.

Rykte/omdgmme til trafikkskolene. Resultat med et gjennomsnitt pa 4,1, tyder pa at
rykte/omdegmme til trafikkskolen er viktig. S& mange som 78,4 prosent mener det er viktig, og
13,7 prosent er ngytrale, mens bare 7,8 prosent mener det er lite viktig. Histogrammet har en
klar skjevfordeling til hgyre, og 25 av respondentenes svar 1a imellom 4,5-5 (vedlegg nr. 5).

At trafikkskole har tilgjengelighet via sosiale medier. Resultat med et gjennomsnitt pa
2,2, tyder pa at tilgjengelighet via sosiale medier er mindre viktig. Bare 17,6 prosent mener
det er viktig, og 25,5 prosent er ngytrale, men sa mange som 59,9 prosent mener det er mindre
viktig. Histogrammet har en skeivfordeling til venstre, og 22 av respondentenes svar 1a
imellom 1 til 1,5 (vedlegg nr. 5). Viser at det er sveert lite viktig om trafikkskolen er

tilgjengelig via sosiale medier.

4.1.2 Oppsummering av spgrreundersgkelsen blant foreldre
Tabell 5 viser kategoriseringen sortert etter viktig, verken eller og lite viktig for

foreldrene ved valg av trafikkskole. Forkortelsene G.S. betyr gjennomsnitt score.
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Tabell 5: Oppsummering av resultater i undersgkelsen blant foreldre.

Kategorier G.S.
Viktig ved valg av trafikkskole for foreldre:
Beliggenhet. 4,2
Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen tilbyr opplaering. 4,2
Prisen pa de ulike delene av opplaeringen. 41
Valg av trafikkskole basert pa Pakkelgsninger (tilbudspakker) 3,9

ytre faktorer
Verken eller ved valg av trafikkskole for foreldre:
At trafikkskolen henter elever. 3,1

Hva som er mindre viktig ved valg av trafikkskoler for foreldre:

Miljgvennlig opplzering, eks. simulator og el-biler. 2,3
At trafikkskolen har tilgjengelighet via sosiale medier. 2,2
Bilmerke. 1,7

Viktig ved valg av trafikkskole for foreldre:

Rykte/omdgmme til trafikkskolen. 4,1
Anbefalinger fra andre. 3,7
Informasjon mellom trafikkskole og hjemmet, forutsigbarhet. 3,7
Valg av trafikkskole basert pa Verken eller ved valg av trafikkskole for foreldre:
immaterielle verdier Trafikkleerer gir en skriftlig tilbakemelding etter hver kjgretime
om oppleaeringsforlgp. 3,1
Rykte/omdgmme til en bestemt trafikkleerer. 3,0

Hva som er mindre viktig ved valg av trafikkskoler for foreldre:
Bekjentskap/relasjon til en av de som jobber hos trafikkskolen. 1,9

Tiden som totalt brukes pa opplaringen er ikke kategorisert fordi noen trafikkskoler
tilbyr intensivopplaering pa 14 dager, og andre trafikkskoler skriver ingenting om
tidsforbruket. Sparsmalet sier ingenting om det er kort eller lang tid foreldrene gnsker, og de
kan bade legge ytre faktorer til grunn for sine valg, eller immaterielle verdier ved at de gnsker
et toarig oppleeringsforlgp. Tiden som brukes pa opplaringen fikk en snittscore pa 3,5.

Rykte/omdgmme til trafikklerer fikk en snitt score pa 3,0, mens rykte/omdgmme til
trafikkskolen fikk en snitt score pa 4,1, det viser at de ser pa bedriftens omdgmme i sin helhet.

Selv om det er hver enkelt ansatt som er med pa a lage bedriftens rykte og omdgmme.

4.2 Tilbudssiden, trafikkskolene
Farst presenteres informantene, deretter blir det sett pa kunnskap og kompetanse, og til

slutt presenteres resultatene i forhold til forskningsspgrsmalene.
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I.  Hvaer viktig for markedet (markedet er elever, foreldre og ledsagere)?
Il.  Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene?

I1l.  Hvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?

4.2.1 Kompetansen og bakgrunnen til informantene:

Kompetanse!l

L1: Dame, jobbet som trafikklerer i 10 ar, og faglig leder i 5 til 6 ar, skolen holder til i
en starre by. Trafikkskolen har 1 kontoransatt og 8 trafikklarere, og har eksistert i over 30 ar.
En del kursing innenfor yrket som blant annet +65 (kurs for eldre bilfgrere), handicap og
spesialt tilpasset kjgretay. Jobbet med teambuilding i ca. 13 ar. Hva som er viktig for henne;
teambuilding, samle bedriften, samarbeidskraft, jobbe mot felles mal og profesjonalitet.

L2: Dame, jobbet som trafikklerer i ca. 5 ar, eier av egen trafikkskole, driver i en
starre by. Trafikkskolen har 2, snart 3 trafikklaerere, ingen kontoransatte. Skolen har eksistert
i noen fa ar. Utdanning; litt fra BI, toarig trafikklzrerutdanningen, og faglig leder utdannelse
etter 2005. Erfaring; eid og drevet flere bedrifter med over 20 ansatte i 14 ar, regnskap og
kundebehandling. Hva som er viktig for henne; god kommunikasjon med kunden, og ser pa
det nonverbale kroppsspraket til kunden, service og tillit.

L3: Mann, jobber pa et mindre tettsted hvor de har 3 konkurrenter. Trafikkskolen har 7
trafikklaerere de har flere filialer i omradet, ingen kontoransatt. Trafikkskolen har eksistert i
11 ar. En av to eiere, begge jobber i den daglige driften. Utdanning; toarig utdannelse i
gkonomi og planlegging, toarig trafikklererutdanning, faglig leder etter 2005,
motorsykkelinstruktegr utdannelse. Erfaring fra tidligere, montgr i fabrikk. Hva som er viktig
for han; & ha det kjekt, punktlighet, fremsta profesjonelt og forutsigbarhet til kundene.

L4: Mann, jobbet i 22 ar som trafikklarer, 17 ar som daglig leder/faglig leder, 13 ar
som eier av trafikkskolen. Trafikkskolen har to kontoransatte, 4 trafikkleerere, og en
motorsykkellerer i tillegg til seg selv. Trafikkskolen har eksistert i over 30 ar. Et hovedkontor
og en filial. Utdanning; veiledningspedagogikk, ettarig-trafikklaererutdanning, daglig leder®
kurs ved trafikkleererutdanningen, litt gkonomi. Erfaring; miljgarbeider blant ungdommer, og
administrativ jobb. Hva som er viktig for han; se eleven og starte der hvor eleven er,

involvering og gjensidig kommunikasjon er viktig. Bade ansatte og kunder er like viktige.

9 Utdanningen het den gangen daglig leder og ikke faglig leder. Innhold i kurset var
veiledningspedagogikk og drift av trafikkskole. Kurset inneholdt bedriftsgkonomi og markedsfgring, noe som er
tatt bort fra utdanningen i dag.
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L5: Mann jobbet som trafikkleerer siden 2003, operer i en stgrre by. Har veert tidligere
ansatt, og drevet selvstendig under det vi kaller «paraply» virksomhet?. Gikk ut av paraply
virksomheten, og drev etter veert et personforetak. Jobberfaring fra Statens vegvesen. Driver i
dag egen skole med 3 trafikklerere og ingen kontoransatt, hvor det er to avdelinger.
Utdanning; faglig leder og yrkessjafgrutdannelse. Lang og bred erfaring gjenspeiler en
endring av holdning og syn pa bransjen. Endringen viser seg i tanker om drift og forstaelse av
lovverk. Hva som er viktig for han; trivsel blant ansatte og elever, det skal veere artig. Bevisst
forhold til gkonomi, og har fokus pa «sunne» investeringer.

Flere av informantene har en lang yrkeskompetanse bade innenfor faget trafikk, men
ogsa tidligere erfaringer. | presentasjonen av informantene over ser vi at flere vektlegger det a

se mennesker, og mgte mennesker der hvor de er.

«Det er jo det & mgte ungdommen fra deres stasted, det er jo i trad med dagens
leereplan hvor du skal mgte eleven der den er», L4.

Pa lik linje som det & mgate eleven og se eleven, er lederne opptatt av at alle ansatte er
like viktig. Involvering av ansatte er viktig for informantene, og alle ansatte far veere med pa a
ta avgjerelser. L1 viser det gjennomsnitt svar, pa hva som motiverte henne til a bli faglig

leder. Hun gnsker at alle er inkludert, og at de har en felles politikk for sin undervisning.

«Fgrst og fremst hovedgrunnen er fortsatt samle arbeidsplassen at det er vi, og

at vi jobber mot samme mal», L1.

Tre av informantene har utdannelse hvor de har noe gkonomi. Fire av informantene er
aktive i den daglige driften, en er delvis aktiv i den daglige drift. To har ettarig
trafikklererutdanning fra Statens Trafikklererskole (STLS). Fra 2004 ble grunnutdanningen
endret til todrig hggskoleutdanning, og hvor daglig lederkurs gikk til a bli faglig
lederutdanning. De andre tre informantene har toarig hggskoleutdanning som trafikklerer.
Fire av informanter har gjennomfgrt faglig leder utdanning, og en av informantene har daglig
lederkurset ved Statens trafikkleererskole. | tidligere undersgkelser har vekten veert pa de med

ettarig utdannelse, utvalget i denne undersgkelsen har hovedvekt pa todrig

10 paraply virksomhet, flere trafikkskoler som deler kontor og faglig leder. Ofte registrert som
personforetak.
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trafikklererutdannelse.

4.2.2 Hva er viktig for markedet

4.2.2.1 Hva Kkjennetegner markedet (markedet er elever og foreldre)

De kvantitative analysene viser resultatene for hva som er viktig for kundene nar de
velger trafikkskole, i denne delen av analysen blir det sett pa hvilke faktorer som pavirker
markedet.

Alle informantene viser en bred i enighet i at konkurreres en del pa pris, selv om
informantene selv har hovedfokus pa kvalitet. Pa spgrsmal om hva det konkurreres pa mellom
trafikkskolene;

«Det er na egentlig mest pris sper du meg da», (L1)

| kvalitet blir det vektlagt det a falge lover og forskrifter, tilfredsstille kravene til
opplaringen. Forskriftene de legger til grunn er forskrift om trafikkopplaring og fererpreve

mm. Mange bestatte farerprgver over tid gjenspeiler ogsa kvalitet, ifglge informantene.

«Det gar veldig mye pa pris, og arbeidstider na da, det har vert veldig mye
fokus pa hvilken tid elevene vil kjgre», (L3)

L3 snakket mye om tidspunkt pa dagen elevene gnsket a ta kjgretimer, en av
konkurrentene tilbyr i stor grad timer pa ettermiddag og kveld. Konkurrenten lar bilene sta pa
dagen, for & imatekomme en «ny» kjgpsadferd til kundene. L3 var ogsa inne pa arbeidstider
og familieforhold som gjer det krevende & mate kundenes ettersparsel. Fravarsgrensen som
er satt bade til ungdomskoler og videregaende skoler er nok med pa & endre ettersparselen
etter trafikkopplaring vedrarende tidspunkt de gnsker a ta opplaringen pa, opplyser
informanten. Informanten opplever at kundene gnsker a kjere pa tider med mindre trafikk,
ettermiddager og kvelder. Han fgler at trafikkskolen kommer i en klemme mellom forskrifter
og kundens gnsker.

Pakkepriser er noe som benyttes av en del trafikkskoler, pakkepriser hvor et x-antall-
kjaretimer er inkludert og praktisk obligatoriske deler inkluderes til en liten rabattert pris. |
intervjuene kom det frem ulike synspunkter pa trafikkskoler som selger pakker, og de som

selv benytter, eller har benyttet seg av slike tilbud ut til kundene.
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L4 har i perioder tilbudt pakkepriser pa grunn av markedets ettersparsel, og de har hatt
tydelige kontrakter pa hva de inneholder, og har ikke opplevd misforstaelser i forbindelse med
pakketilbudene de har gitt. L4 forteller at det er en todelt sak det med pakker. Det ene er at de
gnsker & imgtekomme markedets etterspersel, det andre a sikre at pengene kommer inn. De
obligatoriske delene pa slutten av trafikkopplearingen koster relativt mye. L4 poengterer at
formalet ikke er & dumpe prisene, men imgtekomme kundene, pakkene gir ingen form for

farerkortgaranti, og maloppnaelsen til eleven er det viktigste.

«Men tenker en pris, sa er det ikke snakk om pris dumping for rabattene som
ble gitt var forholdsvis lav hvis en ser det sann. Men markedet etterspurte og da
kom vi pa banen og gav pakker. Men ikke pa en total pris pa farerkort, men da

for det obligatoriske delene som skal gjennomfgres», L4.

Informant L2 har et annet syn og andre opplevelser med pakker;

«Pakkeopplegget er noe forbannet tull altsa, det er flere ting som ikke star der»,
L2.

Det er 3 timer som gar til obligatorisk, 2 timer gar til trinnvurderingen, en time gar til
oppvarmingstime til farerprgven, ogsa kommer det en time ekstra frem og tilbake fra
gvingsbanene til sikkerhetskurs pa bane. Sa det er sann uerlig fra starten og det skal jeg aldri
vaere med pa. Jeg lurer pd hvor mange telefoner jeg har fatt om pakker altsa, men etter jeg er

ferdig med tiraden min sa sier de hvilken tid kan vi begynne altsa», L2.

Informant L4 sine opplevelser med pakker;

«Det var ganske greie kontrakter hvor det kom tydelig frem hva pakken
inneholdt. Det var spesifisert at det var niva som skulle oppnas far at de ulike
delene kunne bli gjennomfert i forhold til maloppnaelsen til eleven, og at det

ble ordinaere kjgretimer utenom, sa det var veldig lite klager», L4.

Svaret til L2 skiller seg fra de andre svarene nar det handler om pakker, det viser seg
at L2 har opplevd at alt ikke kommer like tydelig frem om hva pakkene inneholder, men L4

og L5 viser til kontraktene og med tydelig informasjon sa var det ingen problemer med
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pakker. Resultatene viser forskjellige erfaringer og holdninger vedrerende tilbud om pakker.
L5 ser mer pa det som L4, og som L5 sier at kundene uavhengig betaler for timer til og fra
sikkerhetskurs pa bane, og ser ikke de samme utfordringer med det som L2. L5 forteller at
kundene spar etter hva en kjaretime koster, og ikke det obligatoriske, mens det er de

obligatoriske delene som har den hgyeste kostnaden.

«Hva koster en kjaretime, og hvis du da har en lav pris pa kjeretimer sa kan du

ha hay pris pa de obligatoriske kursene for det er ingen som spgr om de», L5.

Under intervjuene kom det ogsa frem at trafikkskolene konkurrerer pa det & hente
elever der hvor de gnsker uten ekstra betaling, de fleste gjer det for at de andre gjar det, men

L2 hadde et litt annet syn pa & mate elevene enn de gvrige informantene.

«For jeg har na sett pa noen hjemmesider hvor det star at vi henter og bringer
gratis. Ja, men det gjar jo jeg ogsa, det kom nettopp en melding om vi kan
starte pa den plassen i morgen tidlig, ja jeg kommer. Det legger du inn det som

kalles service du? Ja, det skal bare mangle sa fremt jeg har tid til det» L2.

L2 tar det som en selvfglge at elevene blir hentet der de matte gnske, det er en del av
kundebehandlingen og blir en del av det & mate kundenes kjgpsadferd. VVedrarende det & mate
eleven hvor de gnsker at kjgretimen skal starte, oppleves for noen ogsa som lite motiverende,
og blir sett pa som a slite ut trafikklaereren siden det gér ut over pauser, pausen blir da brukt til
a kjare a mate ny elev. L1 forteller at all kjgringen ikke er motiverende for leereren som aldri
far fritid, men samtidig forteller L1 at trivsel pa arbeidsplassen er det viktigste for
motivasjonen til de ansatte.

Alle informantene i intervjuene vektla kvalitet fremfor pris i sin konkurranse med
konkurrentene, selv om svarene antyder at det konkurreres mye pa pris som den viktigste

faktoren. L4 utalte seg om konkurranseforhold om pris og kvalitet pa denne maten;

«Det handler om a ta utgangspunkt i den enkelte elev, det er noen rammer som
ligger der, mal i forhold til eleven og hvilke ferdigheter osv som eleven skal
inneha for at vi slipper dem i vei pa egenhand. Sa det er pa en mate a ivareta
det & ha kvalitet pa undervisningen slik at de er i stand til & na de malene og

kravene som myndighetene sier, uten at det skal ga pa bekostning av pris, som
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for eksempel endel i markedet prgver & konkurrer pa. Bade pris pr time a ta
noen lettvinte lgsninger i forhold til antall timer som kreves. Det kan veere toft i
perioder, for vi ser at en del av konkurrentene kommer med forlokkende tilbud
bade med timepris og pakkelgsninger. | korte perioder kan det nok hende at en
taper kunder pa det, men i det lange lgp sa tror jeg at kvalitet og at en gjer en
god nok jobb vil vaere lannsomt», L4.

| kvalitet skiller informantene litt pa hva kunden opplever som kvalitet, og hva
myndighetene legger i kvalitet ut fra faget. Kundenes opplevde kvalitet dreier seg i hovedsak
om bestatt farerprave, bestatt farerprave blir kundenes opplevde verdi. Kvalitet i forhold til
myndighetene er elevenes maloppnaelse i henhold til lover og forskrifter.

Andre ting som informantene var enig om, og som de vektlegger i forhold til kundene
er punktlighet, profesjonalitet, og se kunden og mate kunden ut fra deres behov og stasted. De
la mye vekt pa det a se eleven, og sammen arbeide mot & nd malene som er nedfelt i
forskriftene, som verdier for kundene.

Ut fra resultatene sa langt sa er pris en viktig faktor i markedet, men ogsa det & fremsta
som profesjonelle aktarer som tar kundene pa alvor. Under intervjuene spurte jeg om hva de
mente var riktig pris pa kjgretime i forhold til drift av trafikkskolene, uten at de tenkte pa
konkurransen. Alle unntatt L2 var enig i at prisen pr kjgretime var for lav, og at timeprisen
burde ha kostet ca. 100 kroner mer. Noen forskjeller ligger i om de har kontoransatte eller
ikke. De som jeg intervjuet som hadde kontoransatte var mest tydelig pa at prisen burde opp,
for de har ogsa hgyere kostnader enn de som driver uten en fast ansatt pa kontoret. Av
intervjuene fremkommer det at det er noen userigse aktgrer som tar noen lettvinte lgsninger i
forhold til lzereplaner, og skaper seg konkurransefordeler ved at de tilbyr et billigere farerkort.
Det ble spurt om det var noen konkurrenter som var viktigere for dem enn andre, og
informantene mente at de ikke hadde noen konkurrenter som pavirket dem i en vesentlig grad.
L1 sa heller ikke pa konkurrentene som konkurrenter, men snarere tvert om som kollega hvor
de utveksler og deler kunnskaper seg imellom pa det faglige planet. L1 poengterte at det ikke
var alle som var like meddelsomme.

Tabell 6 viser en oppsummering av momentene og hvilke informanter som har svart

hva. Som vi ser har alle informanter svart at det konkurreres en del pa pris.
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Tabell 6: Oppsummering av hva som kjennetegner markedet, og hvilke informanter som har svart.

Oppsummering av momenter som ble vektlagt av informantene. 11 L2 L3 L4 L5
Konkurreres pa pris. X X X X X
Vekter kvalitet. X X X X X
Forerprgver opplever kunden som kvalitet. X X X X X
Tilbyr pakker. X X X

Ikke problemer med zerlighet i forhold til pakker og har kontrakter,

gjor det for markedet etterspor. X X X
Mener at pakker viser uzerlighet. X X

Ingen konkurrenter er utpreget viktig for dem. X X X X X
Mener userigse aktgrer tar lettvintlgsninger. X X X X X
Har ikke kontoransatte pa grunn av kostnad. X X X
Har faste kontoransatte. X X
Kvalitet er 3 se @8 mgte eleven fra deres stasted. X X X X X
Henter elever nar de ikke kan mgte pa trafikkskolen. X X X X X
@nsker & fremstd som profesjonelle og serigse aktgrer ut til X X X X X
markedet.

Mener at prisen er for lav pa opplaeringen. X X X X
Opplevd kvalitet hos kunden, er annet enn kvalitet i opplaeringen. X X X X

Informantene er delt i synet pa det a tilby pakker. De som tilbyr pakker, og har
kontrakter, mener at de ikke viser uzrlighet. De av informantene som ikke tilbyr pakker,
mener at det er mye lureri, som tabell 6 viser. Valgte & presentere de trafikkskolene som har
kontoransatte, og de som ikke har kontoransatte i tabell 6, fordi det er en merkostnad som kan

gi de som ikke har kontoransatte konkurransefordeler.

4.2.3 Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene
Oppgavene til trafikkskolene er a gi opplering slik at elevene far gnsket
trafikantatferd, deltakere i nullvisjonsarbeider. Andre oppgaven er a samordne den private

gvingskjgringen med trafikkopplaringen.

4.2.3.1 Kommunikasjon
Hvordan trafikkskolene kommuniserer med kundene og markedet, og hvilket budskap

de formidlet, var noe som jeg hadde lyst til & se neermere pa med tanke pa oppgavene fra
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myndighetene. Informantene er opptatt av a se eleven, mgte de der hvor de er, for sammen a
skape en felles forstaelse for de malene som skal oppnas i opplaringen. Nar de sier at de skal
mgte eleven pa elevens stasted og jobbe sammen mot mal, vektla de a skape en felles
forstaelse. For & lykkes med denne felles forstaelsen skjedde det gjennom en gjensidig
kommunikasjon, hvor trafikklerer ssmmen med eleven utvekslet budskap med informasjon
og innhold. Innholdet i budskapet som leereren formidlet hadde et bestemt mal, enten om det
var for a fa eleven selv til a reflektere, eller a se sine handlingstendenser og vurdere dem.. De
farste spgrsmalene handlet om hva de tenker om markedsfaring, valg av kanaler og hvilket
innhold de gnsker & fa kommunisert ut til markedet. De er opptatt av tydelig informasjon og at
de skal fremsta som arlige ovenfor kunden. Dette kommer tydelig frem nar de tenker pa rykte
og omdgmme, men pa spgrsmal om budskap og markedsfgring fikk jeg tilsvar at vi
markedsfarer oss ikke. Informantene tenkte tydeligvis pa annonsering. En informant hadde
veert i et lokalt blad, men sa at de ikke tjente noe pa det. De andre sa at de ikke markedsfarte
seg, men pa sparsmal om kanaler de brukte kom Facebook, Twitter og Instagram frem. Der
annonserte de om ledige plasser pa kurs, og elever som hadde bestatt farerpraven, eventuelle
tilbakemeldinger fra forngyde elever med godkjenning fra elevene selv. Gjennom kanalene,
var formalet & vise frem bestatte farerprgver, for a synligjere trafikkskolens kvalitet pa
opplaeringen. @nske om a bli foretrukken 14 til grunn.

Pa spgrsmal om hvilket budskap som var viktig for dem a formidle ut til markedet fikk
jeg ikke noe klart svar. Det synes som at de har en del ubevisste handlinger nar det kommer til
det & kommunisere med markedet. Mediekanalene brukes ofte til & gi informasjon om skolen,
synliggjering samt & vere tilgjengelig. Dette viser at de bruker enveiskommunikasjon for a gi
informasjon til markedet.

Alle informanter fikk oppfelgingsspgrsmal vedrarende nullvisjonen og myndighetenes
intensjoner med opplaeringen, etter at de hadde svart pa de spgrsmalene som omhandlet
markedsfaring av innholdet i budskapet av markedsfaringen. Det var tydelig at informantene
tenkte pa markedsfgring som direkte salg, a fremsta som en aktgr med kvalitet i sine tjenester,
men ikke at de kunne fremme samfunnsansvaret som de er palagt av myndighetene. Utdrag
fra teori vedrgrende kommunikasjon som ble brukt i intervjuguiden: Det latinske ordet for
kommunikasjon er «<communicare», som pa norsk betyr «d gjore noe fellesy. (Brann & Arnulf,
2019) sier at prinsippet om «kommunikasjon som deling av et budskap» er neert beslektet med
den opprinnelige betydningen av ordet «communicare». Toveiskommunikasjon gjenspeiler
dette perspektivet, malet er at deltakerne i kommunikasjonen (sender og mottaker) skal oppna

en felles forstaelse for budskapet. Kommunikasjonen blir her sett pa som et middel for a dele
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felles verdier og mal, og skape a bevare relasjoner. Gjennom en toveiskommunikasjon som
pagar kontinuerlig skapes det en sosial virkelighet blant en gruppe mennesker (Berger &
Luckmann, 1967).

Nar jeg i intervjuet nevnte nullvisjonen var jeg interessert i hvordan de sa pa seg selv
som en del av den, og hvordan de kommuniserte den ut. Informantene virket litt oppgitt og
falte seg litt makteslgse vedragrende a gjere den mer allment kjent i samfunnet. Noen mente at
de ikke hadde ressurser til & markedsfare den, og at troverdigheten til en liten privat bedrift
som skal tjene penger pa sine tjenester ikke er tillitsvekkende til kundene. En annen faktor er
at de faler at de star litt alene, og at de er litt glemt i den biten. Leareplanen for
trafikkopplaringen er myntet pa nullvisjonen, og informantene anser at selve malene i
lzereplanen er en formidling av nullvisjonen. Det ble spurt om hvordan den ideelle

kommunikasjonen med markedet burde ha veert og fra L4 fikk jeg falgende svar;

«Den ideelle kommunikasjonen ut til markedet burde ha veert har ikke ordet
penger veert nevnt i det hele tatt. Hverken i fra skolen sin side eller fra kjgperen
sin side ideelt sett. Da er det klart at da er det det med innhold mal og
nullvisjonen som hadde veert ideelt og kanalisert ut. Men nar det er
markedskrefter som rar sa vet vi jo det at slik er ikke hverdagen, men det har

vert ideelt».

| forhold til utsagnet til informant 4, og de gvrige informantene, mener de at pris ikke
burde veere nevnt i lys av den jobben som gjeres med a fa ut trygge trafikanter. De mener at
pris ikke er forenelig med kvaliteten og malene i opplaringen. Som det poengteres, er de
private aktgrer, og opererer i et marked hvor kundens etterspgrsel blir viktig, samt a sikre
trafikkskolen levedyktighet. Pa sparsmal om trafikkskolens rolle om a gjegre nullvisjonen

allmennkjent svarte L1;

«Det er det som er vanskelig da siden den ikke er allment kjent. Det er jo en del
som ikke vet hva dette er, og det er jo det vi ma fa gjort kjent da, pa grunn av at
politikerne ikke snakker om det. Mange vet jo hva det er trygg trafikk snakker
om det, men det er ogsa mange som ikke vet det. Nar vi sper elevene nar vi har
kurs, elevene, er det mange som ikke vet hva det er. Det er noe som jeg ofte
snakker om i oppleeringen, men det er jo ikke egentlig elevene, men de som er

hjemme har ikke peiling».
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Ut fra svaret til informanten, virker det som at det er en viss usikkerhet i hvor godt
nullvisjonen er kommunisert ut, og at de synes det er vanskelig a na ut til alle. Det
fremkommer at den blir tatt opp pa trafikale grunnkurs. Svaret kan ogsa tyde pa at de som er
foreldre ikke har like klar oppfatning om hva visjonen betyr for hver enkelt trafikant. L2 har
fatt til et samarbeid med foreldrene, og under informasjonsmgtene som Statens vegvesen
arrangerer spilles det en del pa falelser til foreldrene, som for eksempel hva er det viktigste
for dere i livet? Hvilken bil skal sgnn/datter fa lov til & bruke etter at de har tatt farerkortet?

Hvilken bil er den sikreste?

«Nei det legger jeg meg ikke borti det faler jeg at jeg ikke kan».

L2 nevnte et etisk dilemma om hvordan situasjonen er hjemme, og ut fra den blir det
en sperre for a ta opp den type temaer, en gnsker ikke a trakke over noen grenser. De fleste
informantene var enige i at det ma starte med en holdningsendring i trafikkskolebransjen for
at de skal lykkes med a fremme samfunnsoppdraget, og skape en felles forstaelse i samfunnet
om at alle trafikanter er deltakere i nullvisjonens HMS arbeid nar de kjarer bil. L3 poengterte
at trafikklarerens kjgremate pa fritiden ma samsvare med det vi leerer bort, at trafikkleareren
blir sett pa som foregangspersoner ogsa pa privaten. Holdningene og gnske om & vare en
bidragsyter, ligger som en god bunnlinje i ledernes holdninger og syn, men det virker som om
de ikke vet helt hvordan de skal fremme myndighetenes oppgaver ut til samfunnet. Pa

spgrsmal om hvem som ma kommunisere den ut fikk jeg falgende svar;

«Det blir jo egentlig trafikkskolenes sin jobb det da, for det er jo ingen andre

som gjar det» L3.

4.2.3.2 Samordning av privat gvingskjgring

Med bakgrunn i Nasjonal transportplan 2002-2011 ble det stilt spgrsmal om hvordan
samordningen av den private gvingskjeringen med trafikkopplaringen foregar, og hvem sitt
ansvar det er a gi den informasjonen. Lederne til trafikkskolene er litt delte om hvem sitt

ansvar det er a informere foreldrene om intensjonene i trafikkoppleeringen.

«Jeg synes at det er Statens vegvesen som burde ta tak i det», L3.
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«Vi prever & invitere foreldrene med inn i opplaringsforlgpet til eleven. Bade i
forhold til at det ligger en dpen invitasjon til & veere med pa timer, og kanskje
spesielt i oppstarten for & se hvordan leererne jobber med eleven etter hver time,
og far arbeidsoppgaver pa ting de skal gve pa og videreutvikle hjem. Vi vil
gjerne at foreldrene skal vaere med ogsa for det er klart det at den direkte
beskjeden fra leerer til foreldre der hvor foreldrene faktisk har veert med blir
mer direkte og mindre sjans for misforstaelser enn hvis at beskjedene skal ga
via elevene. Sa det & prav a fa til et foreldresamarbeid har vi hatt hele tiden. |

tillegg til informasjonsmater», L4.

Andre har prgvd a fa foresatte/foreldre med, men opplever at etterspgrselen ikke er
stor, og derfor har valgt & slutte med informasjonskvelder til foreldrene. Alle informantene er
positive og gnsker at ledsagere blir med pa timer og kurskvelder, men det synes a virke som
om ettersparsel fra ledsagerne er liten. Noen har prevd a tilby gratis kurskvelder for a fa med

ledsagerne uten at de har lyktes i noen stor grad.

«I begynnelsen hadde vi gratis ledsagerkurs til foresatt og de som hadde veert
pa trafikalt grunnkurs. Men det var veldig skuffende lite oppmete og lite
engasjement. Om den informasjon ikke nadde frem til de foresatte eller om de
foresatte ikke brydde seg det er vanskelig a si. Selv om det var gratis kurs en
kveld og slikt sa kokte det ut i kalen», L5.

Flere av informantene har opplevd at responsen pa informasjonsmgter med foreldrene
er liten. De er positive til & fa med ledsagerne pa kjgretimer, og nar det skjer opplever de en
god kommunikasjon mellom alle tre parter, og at samarbeidet fungerer godt. Det virker som
om det er mer sjeldenheten at ledsagere er med pa kjgretimer. Nar ledsagerne deltar, er det
ofte i starten av opplaringen. L2 skiller seg litt ut da det virker som L2 har klart & oppna en

god kommunikasjon med ledsagerne, og over halvparten av ledsagerne deltar.

«Jeg involvere de allerede pa trafikalt grunnkurs da far de informasjon pa kveld
tre etter jeg er ferdig. Jeg tilbyr de en enkel kjgretime til skam pris, bare for a
fa de i bilen sammen med eleven da. Sa over halvparten er foreldrene med pa

farste kjoretime». L2.
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Nar det kommer til & motivere ledsagere til a delta i trafikkoppleeringen, motiveres det
med gratis deltakelse pa kurskvelder, eller rabatter for at de skal delta i opplaringen til eleven.
Selv om de tilbyr det gratis, virker det ikke som om de har lyktes med & motivere ledsagerne
pa rett mate for a fa til samarbeidet om den private gvingskjgringen og trafikkopplaeringen,
som myndighetene har som mal for oppleeringen. L4 har startet opp med informasjonsmater
igjen, og det viser seg at interessen for matene er sterre na enn tidligere. Pa deres plass holder
ikke Statens vegvesen egne mgter, sa de har invitert dem inn pa mgtene. Om dette er en arsak
til at interessen er starre eller ikke viser ikke undersgkelsen, det kan vaere ulike arsaker, men

de kommer.

«Na har vi tatt opp den traden igjen i forhold til at vi da inviterer inn foreldre,

spesielt i forbindelse med trafikalt grunnkurs der at Statens vegvesen er inn og
gir informasjon til vare elever. Det ser ut som det er starre respons na, enn for
15 ar siden», L4.

4.2.3.3 Samarbeid med gvrige interessenter

For & undersgke hvem de samarbeider med, og hvem de anser som samarbeidspartnere
ble det stilt sparsmal om hvem de ansa som de viktigste samarbeidspartnerne. Det var en bred
enighet om at Statens vegvesen var den viktigste samarbeidspartneren. De fleste
informantene poengterte at samarbeide om fagrerpragver og tilrettelegging av fererprgvene var
viktig. To informanter snakket om informasjonsmgter som Statens vegvesen arrangerte for
trafikkskolene. Innholdet i mgtene var om fgrerprgveavviklingen, eller om hva de opplevde
farerkortkandidatene var gode, eller mindre gode pa. Det handlet altsa om nivaet pa elevene. |
et omrade var det et enda tettere samarbeid med Statens vegvesen hvor trafikklarerne og
sensorene samkjgarte seg, og diskuterte ulikheter, og om hva de mente var viktig a vektlegge
av ferdigheter til elevene. Ingen av deltakerne i intervjuene snakket om samordningen av den
private gvingskjagringen, eller nullvisjonen utover det som er nedfelt i
trafikkopplaeringsforskriften om maloppnaelser som dreier seg om trafikkopplearingen.
Lederne var forngyde med samarbeidet som det var. Tilsynet som trafikkskolene er underlagt,
er en del av Statens vegvesen og det virker som at tilbakemeldingene fra tilsynet fungerte
godt. Tilsynet kontrollerer trafikkskolenes undervisningsplaner, overvarer undervisning og
paser at de driver etter lover, forskrifter og regler som er nedfelt.

Tre av informantene nevnte interesseorganisasjoner som ogsa ideelt sett burde ha veert

en samarbeidspartner, men som ikke fungerer sa godt. Det er interesseorganisasjonene som
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fremmer trafikkskolenes interesser mot myndighetene, L4 haper at det snur, og poengterer at
det er tendenser til at det snur. Ledsagerne ble ikke nevnt som en samarbeidspartner, de ble
ansett som foreldre/foresatt til elevene deres.

Samarbeid eller konkurransen trafikkskolene imellom ble det ikke direkte spurt om,
men det virker som at trafikkskolene ikke samarbeider i en stor utstrekning om
myndighetenes mal og intensjoner for trafikkoppleeringen. Tilsynelatende virker det som at
det store fokuset til trafikkskolene er mer pa daglig drift og at konkurransen mellom
trafikkskolene gar pa pris, hente elever og hvilke tider det tilbys opplaring pa. En informant
skilte seg litt ut pa sitt syn pa konkurrentene, L1 uttalte at de var mer som kollegaer enn

konkurrenter.

«Det er ikke alle som vil dele, men jeg deler gladelig. Det er fordi vi jobber

mot samme mal».
Tabell 7 viser en oppsummering av momentene og hvilke informanter som har svart

hva. Som vi ser har alle informanter svart at det er viktig & skape en felles forstaelse for

malene i trafikkopplaringen.
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Tabell 7: Oppsummering om hvordan de ivaretar oppgavene fra myndighetene, og hvilke informanter som har
svart.

Oppsummering av momenter som ble vektlagt av informantene. L1 L2 13 14 L5
Skape en felles forstaelse for malene i trafikkopplaeringen. X X X X X
Se elevene og mgte de pa deres stasted. X X X X X
De bruker gjensidig kommunikasjon i opplaringen. X X X X X
De gnsker a fremsta som arlige ovenfor kundene. X X X X X
Malet med Facebook og lignende er 8 kommunisere kvalitet. X X X X

Markedsf@ring av nullvisjonen, virket de litt maktesl@se, eller ikke

hadde tenkt pa det. X X X X X
Hvem sin jobb det blir @ markedsfgre nullvisjonen. X X X

Hvem tilbyr foreldre a delta i opplaeringen. X X X X X
Foreldre er med en sjelden gang. X X X X
Lite etterspgrsel fra foreldre a delta i kjgretimer. X X X X
Positive til at foreldre er med. X X X X X

Samarbeider med Statens vegvesen om andre ting enn privat
gvingskjgring, og fungerer godt. X X X X X
Samarbeid med trafikkskolenes interesseorganisasjoner fungerer

mindre bra. X X X

Tabell 7 viser at det er bred enighet om & mgte eleven ut fra deres stasted. Tabellen
viser ogsa at de gjgr mange ting likt, og at de ikke har lyktes med & samordne den private
gvingskjagringen med ledsager.

4.2.4 Hvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?

4.2.4.1 Langsiktige versus kortsiktige strategier

For & skape en forstaelse for hvordan de arbeider med strategi, og om de tenker
langsiktig eller kortsiktig, er bevisst eller ubevisst sine strategier, og hvordan de
kommuniserer dette ut, ble det stilt noen spgrsmal for a skape en bakgrunnsforstaelse av
driften og dynamikken i markedet.

Trafikkskolene som ble intervjuet var i stgrrelsesorden 2 til 9 ansatte, det vil si
mikrobedrifter. For a kartlegge litt innledningsvis om lederne har mal, og langsiktige planer
og om de er bevisste eller ubevisste, ble det spurt om bedriften har nedfelt en forretningside,

og planer for fremtiden. Pa sparsmal om fremtiden ble det gitt eksempler om selvkjgrende
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biler, VR-briller og simulatorer til bruk i oppleering. Informantene mente at det ikke ville
veere noe som angikk dem i deres yrkeskarriere, spesielt med tanke pa selvkjarende biler. Det
synes som om de ikke brukte noe serlig tid, eller la ned ressurser til & imagtekomme de
eventuelle endringene som kan skje med kunders kjgpsadferd, og andre tilpasninger til

markedet og gvrige interessenter.

«Selvkjarende biler sa tror jeg ikke det er noe jeg trenger a bekymre meg for»,
L5.

Pa et mer kortsiktig plan var de mer oppmerksom pa utviklingen av teknologi av
farerstattesystemer som adaptiv cruisekontroll og autopilotsystemer, som kommer mer og
mer i nye biler. Hovedtyngden var opptatt av systemenes muligheter og begrensninger, og
ansa simulatorer og VVR-briller mer som supplement til opplaringen enn en erstatning. En
annen betraktning som gjorde seg gjeldende var el-bilens inntog, automat versus manuell giret
bil, og ut fra det hvilke biler det skal investeres i pa kortsikt. De fortalte at trafikkskolene blir
avhengig av faringer fra myndighetene og de krav som stilles til lovverk for opplaring. Pr i
dag far eleven begrensning i farerkortet om en velger a ta farerkort pa automatgiret bil, og ma

inn til ny farerprgve for & kunne kjgre manuelt giret bil.

«Det kan veere noe sa enkelt som en el-bil, men der ligger det noen
begrensinger pr i dag i hvert fall i forhold til kravene fra myndighetene om

manuell girete biler», L3.

De er positive til det som har kommet, og ser at det kan pavirke deres hverdag av drift,
og at noen tilpasninger ma til, men ikke pa et langsiktig plan. Planer for & veere tidlig ute og
imgtekomme markedet far konkurrentene ser og opplever det samme virker ikke a veere til
stede.

Informantene ble spurt om de hadde en forretningside, hvor ingen har nedfelt en
forretningside skriftlig, og som tydelig er kommunisert ut til ansatte og markedet. Nar det ble
spurt om dette matte informantene tenke en liten stund fgr de kom med noe. Det kan tyde pa
at de ikke direkte har bevisste planer, men at de ligger der uten at de er uttrykt. En
trafikkskole fortalte at de jobbet med det, men det er andre ting som ma prioriteres farst ifzlge
L1. L1 fortalt at de hadde sgkt ekstern hjelp, og gav tydelig uttrykk for at kunnskapen ikke
strakk til.
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«Vi har hatt noen runder har hvor vi startet en opprydding. Vi begynte vel med
den i fjor, og fikk litt hjelp eksternt», L1.

Lederne ved trafikkskolene gnsket at alle ansatte skal veere inkludert, og vaere med pa
a ta avgjerelse. Alle ansatte er like viktige, og de anser den ansatte som den viktigste
ressursen. For kundene vektlegger de at eleven skal bli sett og mgtt ut fra sitt stasted, og

imgtekomme deres behov og gnsker..

«Det er ansatte sin skole, ikke bare min», L2.

«Sa en kan si at eleven skal bli sett, og fale seg sett blir viktig», L4.

Under intervjuene ble det spurt om tid til langsiktig planlegging. De jobber fulle dager,
og nar de kommer hjem gar mye av tiden med til administrative oppgaver, som det & se over
gkonomien. Tid var en faktor som gjorde utslag for strategiarbeidet til informantene. Siden

informantene selv jobbet i den daglige driften, ble det lite tid til & legge langsiktige planer.

4,2.4.2 Strategi og kommunikasjon

Beliggenhet var et av spgrsmalene til foreldrene i undersgkelsen, som viste seg a vere
viktig for kundene. Det virket som om det var noe de var klar over, og at de bevisst hadde
plassert trafikkskolene i naerheten av skoler, eller lokalsamfunn hvor det ikke var andre
konkurrenter. De skolene som la nare for eksempelvis videregaende skoler, valgte dette for &
unngd sd mye henting. Andre som valgte lokalsamfunn eller sentrum gjorde det med tanke pa
kollektivtilbud lett tilgjengelig, eller at de la inn det & hente elevene som service i sin
kundebehandling.

Informantene vektla kvalitet fremfor pris i sine strategier. | kvalitet ble forskrifter og
malene i trafikkopplearingsforskriften vektlagt, og de har strategi for a holde seg faglig
oppdatert. Faglig oppdatering dreide seg i hovedsak om a delta pa konferanser og mater for
bransjen som helhet, og interne meater i bedriften.

Serigsitet og punktlighet overfor elevene var en del av deres strategi, og mgate eleven
der hvor den er, for sammen a skape en fellesforstaelse for opplaeringen og malene som er
nedfelt. Andre strategier var a samle de ansatte slik at de fremmer det som er nedfelt i
trafikkskolenes undervisningsplaner. Hver trafikkskole skal lage egne undervisningsplaner for
hver farerkortklasse. Undervisningsplanene skal beskrive gvingsomrader, og hvilke

leeringsaktiviteter som skal vektlegges ved de ulike kurs for a na malene.
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«Bevisst i forhold til kvalitet pa det som blir levert og forngyde kunder og den

type omdgmmebygging», L4.

Strategier for hva kunden opplever som kvalitet var det bred enighet om blant
informantene, bestatte farerpraver var noe kundene oppfattet som kvalitet. Bevisst
markedsfarte trafikkskolene bestatte farerpraver pa Facebook og andre sosiale medier for &
fremme forngyde kunder. For & skape seg et navn og synligjare sin bedrift, er det i hovedsak a
fremme bestatte farerpraver, som de fremmer gjennom selve salget av tjenesten. God dialog
og kommunikasjon med eleven er det som gar igjen til informantene for a skape et godt
omdgmme. Ingen annonserte via andre kanaler, og det & fremme et godt omdgmme for
trafikkskolen var det viktigste gjennom forngyde kunder. De er opptatt av 4 ha god
kommunikasjon med elevene, og at den er gjensidig. De gnsker a fremsta som rlige, bygge
tillit og gode relasjoner. Det blir ansett som en ngdvendighet for a sikre en god leeringsprosess
til elevene. Informantene sier at gjennom gode relasjoner og forngyde kunder bygger de et
godt rykte.

Strategier for drift var a holde kostnadene nede pa kjeretgy og kontorlokaler, og noen
av de hadde bevisst valgt bort & ansette noen pa kontoret for & veere konkurransedyktige mot

sine konkurrenter, for pa den maten kan de ta en lavere pris pa kjgretimene.

«Vi kjgrer uten kontoransatte, og det er for & holde kostnadene nede, for det har
det ikke veert rad til & betal en 500'-600 000,- i aret med sosiale utgifter med

vare timepriser», L5.

Strategi for pris virker a veere basert pa hva konkurrentene tar, samt at de ser pa
kostnadene for & forsvare utgiftene til bedriften. L3 sier at de bevisst setter ned prisen for a fa
kunder, L2 er opptatt av a ta en fornuftig pris, samt at L2 forteller at malet med a drive
trafikkskole ikke er a bli rik. L1 er ikke noe videre positiv innstilt til de som driver med tilbud
hvor det ligger skjulte kostnader, og at kunden gar pa et tilbud uten at de har lest det med sma
skrift. Alle informanten er tydelig pa at uansett tilbud, skal tilbudene veere sa @rlige og
transparente at kunden ikke fgler seg lurt ved a velge et tilbud hos deres trafikkskole.

«Vi ligger lavt pa 670 men likevel er vi dyrest i vart distrikt. Konkurrentene

ligger pa 650,- og sa er det en skole som ligger pa 550,-. Det er jo veldig lavt.

78



Hadde konkurrentene veert villig til & gke prisene sa hadde vi ogsa vippet opp
til 700 kr tvert. En kan ikke tillate seg & vere definitivt dyrest blant alle», L5.

L4 forteller at de er dyrest i sitt omrade, og det virker som om prisene pa kjaretimer
blant trafikkskolene varierer med noen tikroner. Det finns noen unntak som ligger veldig lavt

i pris felge informantene.

«Det med priser gar litt pa at de ser pa hva naboen tar, tar naboen 650 da tar jeg
640», L5.

Pa sparsmal om konkurransefortrinn med henhold til hvorfor kundene skal bruke
penger pa deres trafikkskole kontra en annen omhandlet svarene ofte «faglig oppdatert» og
«omdgmme». Det ble begrunnet med at pris er lett & kopiere mens dyktige lerere er
vanskeligere a kopiere, de immaterielle konkurransefortrinnene er det som gjer seg

fremtredende, og som vektes blant lederne til trafikkskolene.

«Dyktige og oppdatert, rett og slett et konkurransefortrinn», L3.

Pa spersmal om hva det konkurreres pa i trafikkskolebransjen, svarte de som positivt,
kvalitet og omdgmme, negativt var pris. Jungeltelegrafen blant elevene var viktig, de opplever
at anbefalinger fra andre er viktig. En forngyd elev sprer det blant sine venner og

klassekamerater. De erfarer at de far flere elever fra samme klasse, og vennekrets.

«Kan du fortelle litt om de konkurransefortrinnene som eksisterer i bransjen i
dag? Som en positiv dreining da sa, fortsatt omdgmme, kvalitet. Kvalitet gar jo
pa omdgmme da. Som en negativ retning da sa tror jeg fortsatt pris for enkelte

skoler er et konkurransefortrinn», L4.

Hvordan de ser pa sine konkurrenter, og hvor godt de kjenner konkurrentene var det
flere som svarte at de ikke hadde noen konkurrenter som var viktig for dem. Selv om de ikke
sa pa konkurrentene som viktige for deres bedrift og konkurranse, har de kunnskap om tilbud
og hvilke priser og kurs de tiloyr. De har kunnskap om konkurrentene, men anser dem ikke
som viktige for deres egen bedrift. En annen ting som kom frem i intervjuene, var deres

holdninger til en del av konkurrentene. De mente at det var mye baksnakking blant
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konkurrenter, og kollegaer. Spesielt nar de ventet pa trafikkstasjonen nar eleven var ute pa

farerprave med sensor. Mange mente at det ma en holdningsendring til i selve bransjen.
Tabell 8 viser en oppsummering av momentene og hvilke informanter som har svart

hva. Som vi ser har ingen informanter svart at de har en nedfelt forretningside kommunisert ut

internt og til markedet..

Tabell 8: Oppsummering av hvilke strategier trafikkskolene bruker, og hvilke informanter som har svart.

Oppsummering av momenter som ble vektlagt av informantene. L1 L2 L3 L4 L5

Mindre enn 10 ansatte, mikrobedrifter. X X X X X
Fremtidsplaner kom ikke frem, selvkjgrende biler vil ikke pavirke dem i

deres yrkeskarriere. X X X X X
Fokus pa nye f@rerstgttesystemer. X X X
Begrenser langsiktige strategier. Fgringer fra myndighetene ligger til

grunn, eks automatbil, el-bil. X X X

Nedskrevet forretningside tydelig kommunisert ut til markedet.

Har tanker for forretningside. X X X X
Alle ansatte er like viktige. X X X X X
Alle ansatte inkluderes og er med pa avgjgrelser. X X X X

Tid til langsiktig planlegging og strategier.
Jobber pa operativ daglig drift. X X X X
Bevisst pa beliggenheten til trafikkskolen. X X X X

Strategier for kundenes opplevde kvalitet, markedsfgrer bestatte

forerprgver pa Facebook og lignende. X X X X
Henter elevene. X X X X X
Opptatt av god kommunikasjon med elevene. X X X X X
Strategier for a bygge omdgmme. X X X X X
Strategier for a holde kostnader nede. X X X
Pris ser pa hva konkurrentene tar. X X X X X
Faglig oppdaterte og dyktige lzerere. X X X X X
Kunnskap om konkurrentene. X X X X X

Tabell 8 viser at de bruker mange av de samme strategiene, og at de gjgr mye av det

Samme.
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4.2.5 Oppsummering

Jeg har sett litt pa hvilke strategier trafikkskolene bruker i sin kommunikasjon med
markedet, og hvordan de imgtekommer etterspgrselen fra kundene. Strategiene er mer
kortsiktig enn langsiktig, og det virker som de har vanskeligheter med a sette ord pa en del av
det de egentlig gjer. De har god kontroll pa konkurrentene sine priser, og har et mal om a tilby
kvalitet i sine tjenester. Oppgaven fra myndighetene om samordning av privat gvingskjgring,
har de ikke lyktes med. I neste kapittel vil resultatene drgftes opp mot teoretisk rammeverk og

kunnskapsbase.
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5 Drgfting

| dette kapitlet drgfter jeg mine resultater i lys av teoretisk rammeverk -
kunnskapsbase. Jeg har valgt a bruke forskningsmodellen fra kapittel 2.9, figur 5 (side 36) i
drgftingen for a se pa hvordan dynamikken i den fungerer, og hva som eventuelt ikke fungerer
mot resultatene i forskningen. Drgftingen er basert pa oppgavens problemstilling: Hvordan
samsvarer trafikkskolenes strategier med det markedet ettersper, og i hvilken grad klarer de

samtidig & ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

Og oppgavens tre forskningsspgrsmal:
I.  Hvaer viktig for markedet (markedet er elever, foreldre og ledsagere)?
Il.  Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene?
[1l.  Huvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet?

Draftingen foregar i denne rekkefalgen; nullvisjonen, kompetanse, strategi,
kommunikasjon og markedet. Til slutt vil forskningsmodellen presenteres og fremstilles ut fra

det drgfting viser i dette kapitlet

5.1 Nullvisjon — malet med trafikkopplaeringen

Nullvisjonen er en ledestjerne for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge. Det er en politisk
fering, og har som det eneste holdbare etiske malet, at ingen skal bli drept eller hardt skadd pa
norske veger (Elvik, 2008). Dagens trafikkopplaring er myntet pa nullvisjonen.
Trafikkskolene skal gjennom opplaringsforlgpet sikre at elevene oppnar gnsket
trafikantadferd. Ser vi pa Vegdirektoratet (2014, s. 7);

«Trafikklaereren skal ivareta viktige oppgaver for samfunnet nar det gjelder
trafikksikkerhet, og legge til rette for at eleven utvikler den farerkompetansen

som er ngdvendig for & kunne medvirke i nullvisjonsarbeidet».

Trafikkskolene og trafikkleererne er en stor akter i oppleeringsgyemed, og i arbeidet
opp mot trafikantene. Jeg var litt nysgjerrig pa hvordan de sa pa seg selv oppi dette, og
hvordan de selv bidrar i arbeidet. For a forsta resultatene bedre, sa er kvalitet synonymt med

trafikkoppleeringens innhold. Alle informantene er godt kjent med at
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trafikkopplaeringsforskriften, og dagens leereplan for trafikkopplaering, har sitt utspring fra
nullvisjonen. Videre sier de at de vektlegger innholdet og maloppnaelser i sin opplaring, det
vil si at de fglger Forskrift om trafikkoppleering og farerprgve m.m., men at de ikke bruker
nullvisjonen bevisst for & poengtere at hver enkelt farerkortinnehaver i seg selv er en viktig
bidragsyter i nullvisjonsarbeidet. Informantenes bidrag er a falge trafikkoppleringsforskriften
og lereplanene for gjeldende farerkortklasse. Noe som er i trad med utsagnet i handbok V851
(s.7).

Siden informantene ikke bevisst snakker med elevene om at de blir en bidragsyter i
nullvisjonsarbeidet, kan en stille sparsmal om eleven har en forstaelse av at han/hun blir en
medvirkende part i nullvisjonsarbeidet. Elvebakk og Steiro (2007) har et sitat som er

interessant for en slik diskusjon. De sier at det er;

«viktig a arbeide for & endre trafikantenes adferd, slik at ulykker i minst mulig

utstrekning inntreffer.

Nar regjeringen poengterer at det skal arbeides for & endre trafikantatferd, er ansvaret
flyttet over pa trafikanten, og da blir det viktig at trafikanten blir gjort kjent med ansvaret, nar
malet er at ingen skal bli drept eller hardt skadd i trafikken. Med tanke pa sitatet over, spurte
jeg informantene om hvilket budskap (informasjon) som var viktig for dem & kommunisere ut,
og det hadde de ikke noe klart svar pa. Det virker som at fokuset ligger pa
trafikkopplaringens maloppnaelse, og at de gjennom det er forngyd med sitt bidrag til
nullvisjonen. | fglge Elvik (2008) er ikke nullvisjonen kommunisert ut til samfunnet fra
politisk hold. Og et spgrsmal en kan reise er om det er ngdvendig at den er allmenkjent? Om

det er en ngdvendighet, hvem sitt ansvar er det da? Informant L3 uttrykte fglgende:

«Det blir jo egentlig trafikkskolenes sin jobb det da, for det er jo ingen andre

som gjar det».

Trafikkskolene mgter de som skal ta farerkortet, og ofte foreldrene, og de har da et
stort potensial for 8 kommunisere nullvisjonens formal ut til samfunnet. Hvordan ser de da pa
seg selv i dette arbeidet? I intervjuene hadde jeg en nysgjerrighet pa hvordan de sa pa seg selv
som deltaker av nullvisjonen, og hvordan de kommuniserte den ut. Informantene virket litt
oppgitte og falte seg litt makteslgse vedrgrende a gjere den mer allment kjent i samfunnet.

Noen mente at de ikke hadde ressurser til & markedsfare den, og at troverdigheten (Ashforth

83



& Gibbs, 1990; Vallentin, 2002) til en liten privat bedrift, som skal tjene penger pa sine
tjenester, ikke er tillitsvekkende til kundene. Det er flere sider av a gjere den allment kjent.
Det ene er & si at vi har en visjon om null drepte og hardt skadde i trafikken. Noe annet er a fa
trafikantene til a forsta at de er deltakere i Norges (samfunnets) HMS arbeid om null drepte
og hardt skadde i trafikken. Og kjernen i studien her, er den forstaelsen som kreves av alle
trafikanter i det arbeidet. Det blir sett mer pa det under i drgftingen, nar det gjelder malet om

at trafikkskolene skal samordne den private gvingskjgringen med trafikkopplaringen.

5.1.1 Samordning privat mengdetrening

Trafikkskolene skal gi tilbud om samordning av den private gvingskjeringen med
trafikkopplaringen. Myndighetenes gnske er at det skal vare et toarig oppleringsforlgp. Flere
faktorer ma spille sammen for at trafikkskolene skal lykkes med en slik samordning, og
oppgaven som de er tildelt. En kan ikke utelukkende bare se pa om de har lyktes eller ikke, og
om samarbeidet foregar eller ikke. Trafikkskolene er private aktgrer som har to primare
oppgaver for drift av trafikkskole. Det ene er a forvalte de oppgavene de har fétt, og tatt pa
seg igjennom a drive trafikkskole, og det andre er & sikre at trafikkskolen er levedyktig
(Wickham, 2006). Uten en god gkonomi blir det vanskeligere & oppfylle intensjonene i
lereplanen. Bedrifter med god lgnnsomhet far handlingsrom til & utvikle seg (Heimly, 2011).
For trafikkskolene vil det bety at de far handlingsrom til & utvikle de tjenestene de tilbyr, og
samtidig ivareta samfunnsoppdraget (Samferdselsdepartement, 2000) de er satt til & forvalte.

| sparreundersgkelsen jeg gjennomfarte blant foreldre, og i sekunderdata fra Abelsen
og Nymark (2011) blant elever, viser det seg at pris pa tjenestene til trafikkskolene er viktig
for bade elever og foreldre. Dette er ogsa sammenfallende med sekundzrdata fra Sintef
(Kummeneje et al., 2015). Der oppgis at en av faktorene som motiverte dem til privat
gvingskjaring, var at de sparte penger. Pris og kostnad er sammenfallende i alle
undersgkelsene som er gjort. Lederne ved trafikkskolene uttaler at pris er en viktig faktor som
det konkurreres pa blant trafikkskolene. At pris er en viktig faktor for kundene er ikke noe
nytt. Malet for kunden er a fa farerkortet, og for kunden ser farerkortet helt likt ut uavhengig
av hva de har betalt for det, og hvilken opplaring de har fatt. For kunden kan det bli vanskelig
a skille kvaliteten pa opplaringen de mottar, og i slike situasjoner bruker de ofte pris og ytre
faktorer i sin kjgpsprosess (Kotler et al., 2016). Kostnaden pa farerkortet virker a veere en
verdi for kunden, og derigjennom en av hovedfaktorene ved valg av trafikkskole.

Trafikkskolene skal imgtekomme kundenes gnsker og behov, gjennom blant annet &

tilby et opplegg for privat gvingskjaring, satt i system sammen med trafikkskolen. Kunnskap
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om markedet blir sentralt. Et marked bestar av kunder, og de faktorer som pavirker kundenes
behov gjennom valg og preferanser (Kohli & Jaworski, 1990). Andre faktorer er

konkurrenter, lover og forskrifter med mer. Politisk faring er at trafikkskolene skal samordne
privat gvingskjgring gjennom sitt salg av sine tjenester, som er trafikkopplaringens innhold.
Kundenes (elever og foreldre) kjgpsadferd blir viktig for trafikkskolene a ta hensyn til, bade
for @ mate kundene pa rett arena, og samtidig ivareta sitt samfunnsansvar. 1 tillegg ma de sikre
god lgnnsomhet (Langli & Tellefsen, 2010) til trafikkskolen.

God lgnnsomhet er en viktig faktor for a veere konkurransedyktig. Darlig
levedyktighet til en bedrift, kan veere en preferanse for at kundene velger en konkurrent
(Wickham, 2006). | et toarig oppleeringsforlgp som myndighetene gnsker at trafikkskolene
skal tilby, kan preferansen om trafikkskolens levedyktighet bli en av flere faktorer for om de
lykkes, eller ikke lykkes med samordningen. Hvis tilliten til trafikkskolenes eksistensgrunnlag
(Wickham, 2006) er darlig, vil ikke elevene gnske a ha et langt kundeforhold til trafikkskolen,
og det kan pavirke kundenes kjgpsadferd, gnsker og behov.

Flere av tingene som informantene og faglig lederne sier at de har gitt tilbud
om, ettersparres av ledsagere. De har tilbudt kurskvelder, informasjonskvelder gratis, og alle

ledsagere er velkomne til & delta pa kjeretimene, men de deltar ikke i en stor utstrekning.

«I begynnelsen hadde vi gratis ledsagerkurs til foresatt og de som hadde veert
pa trafikalt grunnkurs. Men det var veldig skuffende lite oppmete og lite
engasjement, om den informasjon ikke nadde frem til de foresatte, eller om de
foresatte ikke brydde seg det er vanskelig a si. Selv om det var gratiskurs en
kveld og slikt s& kokte det ut i kalen», L5.

Bare en av informantene synes at ha lyktes med samordningen med ledsager.

Informantens strategi for & fa til en samordning er a gi farste kjgretime til en skampris.

«Jeg involvere de allerede pa trafikalt grunnkurs da far de informasjon pa kveld
3 etter jeg er ferdig. Jeg tilbyr de en enkel kjgretime til skam pris, bare for a fa
de i bilen sammen med eleven da. Sa over halvparten er foreldrene med pa

farste kjgretime». L2.

Prisstrategien for 4 fa foreldrene med i et trekantsamarbeid, har informanten

tilsynelatende lyktes med. Nar det kommer til & motivere ledsagere til a delta i
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trafikkopplaringen, motiveres det med gratis deltakelse pa kurskvelder, eller rabatter for at de
skal delta i opplaeringen til eleven. Selv om de tilbyr det «gratis» virker det ikke som om de
fleste har lyktes med & motivere ledsagerne pa rett mate for a fa til samarbeidet om den
private gvingskjgringen og trafikkoppleringen. L4 har startet opp med informasjonsmeter
igjen, og det viser seg at interessen for matene er sterre na enn tidligere. Pa deres plass holder
ikke Statens vegvesen egne mgter, sa trafikkskolen har invitert dem med inn pa mgtene. Om
dette er en arsak til at interessen er starre eller ikke viser ikke undersgkelsen, det kan vere
ulike arsaker, men det kommer folk. Samarbeid mellom aktgrene synes a veere en faktor for
om en lykkes med samordningen.

En interessant faktor er hvordan samarbeidet mellom de ulike aktarene fungerer.
Informantene ansa Statens vegvesen som den viktigste samarbeidspartneren. De fleste
informantene poengterte at samarbeid om farerpraver og tilrettelegging av fererpravene var
viktig. To informanter snakket om informasjonsmeter som Statens vegvesen arrangerte for
trafikkskolene. Innholdet i mgtene var om farerprgveavviklingen, eller hva de opplevde
farerkortkandidatene var gode eller mindre gode pa, handlet om nivaet pa elevene. Det
fremkom ikke at samordningen av privat gvingskjgring var et tema pa mgtene mellom Statens
vegvesen og trafikkskolene. | et annet omrade var det et enda tettere samarbeid med Statens
vegvesen hvor trafikklaererne og sensorene samkjgrte seg, og diskuterte ulikheter om hva de
mente var viktig i forhold til elevers maloppnaelse pa praktisk opplaring. Andre
samarbeidspartnere som ble nevnt var trafikkskolenes interesseorganisasjoner.
Trafikkskolenes interesser fremmes av deres interesseorganisasjoner i arbeidet med
trafikksikkerhet pa nasjonalt niva. Samarbeidet synes ikke a fungere godt, tre av informantene
fortalte at samarbeidet ikke er godt. En av de tre informantene ser tendenser til bedring.

Samordning og privat gvingskjgring handler om samarbeidskraft, god kommunikasjon
og relasjonsbygging (Aarseth et al., 2015). Samordningen dreier seg om et trekantsamarbeid®!
mellom trafikkskole, elev og ledsager. Et felles verdigrunnlag ma skapes, og forstaelse om
hvorfor samordningen er viktig. En kundeverdi er den opplevde verdien til kunden, i forhold
til kundenes vurdering av fordelene ved samordningen, sett opp mot kostnadene (Erichsen et
al., 2018; Kaotler et al., 2016). Valgene kundene kan velge mellom er at trafikkskolene
gjennomfarer alt av trafikkopplaring, at de kjgrer en del hjemme for & spare penger, eller at
de samarbeider med trafikkskolen om et opplegg hvor alle parter samhandler. Siste alternativ

er der intensjonen med opplearingen ligger. Pa spagrsmal om den private gvingskjgringen skjer

11 Figur 4, trekantsamarbeid i trafikkoppleeringen, s. 30.

86



eller ikke skjer, viser sekundardata fra Sintef (Kummeneje et al., 2015) at trafikkskolene ikke
helt har lyktes med samordningen. Bade foreldre og elever er enige om at det er lite
kommunikasjon med ledsager (foreldre) under opplaeringen. De fleste elevene blir motivert,
og far oppgaver de skal gve pa hjemme av trafikklererne. Foreldrene er mer delt i svaret om
at elevene far oppgaver. De fleste av faglig lederne forteller at de gir oppgaver. Noe som kan
tyde pa at budskapet og kommunikasjonen ikke fungerer helt optimalt.

Hvordan kan trafikkskolene skape en verdi gjennom den informasjonen (Bateson,
2000) som gis? For & oppna en god kommunikasjon (Brenn & Arnulf, 2019), ma budskapet
(informasjonen) som trafikkskolene formidler, utgjgre en forskjell for kundene, det ma bety
noe. Hvordan budskapet presenteres, og hva informasjonen inneholder, har stor betydning for
mottaker. Mottaker ma forsta budskapet med de kunnskaper og erfaringer de har (Bateson,
2000). Undersgkelsen blant foreldre viser at det er viktig med god informasjon og
forutsigbarhet, samtidig som skriftlig tilbakemelding etter hver kjgretime ikke var av
betydning for valg av trafikkskole. Slik jeg forstar dette har ikke foreldrene forstatt
betydningen av en skriftlig tilbakemelding, og det indikerer at de trolig ikke har oppfattet
budskapet. Sekunderdata fra Sintef, viser et annet svar enn det vi kan se ut fra undersgkelsen
utfgrt av meg. Der svarer foreldrene at de gnsker en tettere oppfelging. Forskjellen ligger i
tidspunkt nar undersgkelsene ble gjennomfart. Svarene fra Sintef er gjort i sluttfasen av
opplaringen, mens svarene i min undersgkelse er gjort far de har startet med praktisk
opplearing. Det tyder pa at foreldrene har mer kunnskap og erfaring i sluttfasen av
opplaeringen, og dermed vet hva som er viktig, og hvilken verdi samordningen av privat
gvingskjgring har.

Undersgkelsen tyder pa at det ikke eksisterer en verdiskapningsprosess (Irgens, 2011)
gjennom et samspill mellom myndigheter, trafikkskolene og kundene. Prosjektledelsesteorier
har sterkt fokus pa kommunikasjon og relasjonsbygging (Aarseth et al., 2015; Flynn, 2006),
for & skape samarbeidskraft (Aarseth et al., 2015). Det krever at alle interessenter faler seg
sett og hart (Aarseth, 2014). | forhold til mine funn fremkommer det at trafikkskolene ikke
faler seg involvert slik som Aarseth et al. (2015) og Allix (2000) hevder, men at de blir litt
glemt, i samarbeidet med de gvrige interessenter i trafikksikkerhetsarbeidet. Noe som ikke er
sammenfallende med tanken bak samarbeidskraft (Aarseth et al., 2015), eller
verdinettverkstanken (Erichsen et al., 2018). Poenget med verdinettverket er ikke at
trafikkskolen selv skal skape verdien, men gjennom et fellesskap ved at alle interessenter star
sammen (Aarseth et al., 2015), kan de formidle informasjonen gjennom sine tjenester til

kunden. Pa en slik mate vil en verdiskapningsprosess (Erichsen et al., 2018) mellom
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myndigheter, trafikkskoler og kunder skapes. Og det skapes en felles forstaelse av
verdigrunnlaget i nullvisjonsarbeidet og meningen med samordningen av privat
gvingskjaring.

Under intervjuene kom det frem at de er litt delt i hvem sitt ansvar det er &
kommunisere ut intensjonen i oppleringsforlgpet. Noen mente at det var Statens vegvesen sitt
ansvar. En av informantene utrykte at Statens vegvesen burde holde informasjonsmgtene, noe
som sammenfaller med det enkelte faglig ledere uttrykte i undersgkelsen til Sintef. Noen av
informantene kjenner litt pa forholdet mellom det & ta betalt for tjenestene og innga
samarbeid, hvor kunden faler at opplaringen fordyres, og tilliten til trafikkskolen kan
svekkes. Forskning viser, og sammenfaller med det informantene uttrykker, at det kan fare til
kritiske blikk om markedet faler at trafikkskolen praver a skjule (Ashforth & Gibbs, 1990;
Vallentin, 2002) noe ved a fremme nullvisjonen, og intensjonen om privat gvingskjering.
Samarbeidskraft (Aarseth et al., 2015) vil ogsa vise at de som arbeider med oppleeringen og
trafikksikkerheten, er ens om samfunnsoppdraget og intensjonene, noe som vil bygge tillit til
markedet. Det handler om & gi mening og skape mening (Morsing & Schultz, 2006), gjennom
god kommunikasjon med kundene. Dette er noe som stemmer godt overens med det Elvebakk
og Steiro (2007) uttaler, hvor de sier at skal en lykkes med samfunnsoppdraget, vil det vere
lgnnsomt & samarbeide med veimyndighetene. Det a forebygge ulykker og vaere en
bidragsyter til et samfunnsansvar vil i de fleste tilfeller forbindes med gode bedriftsverdier
(Dacin & Brown, 1997).

Med utgangspunkt i Morsing og Schultz (2006) tre kommunikasjonsstrategier for
samfunnsansvar, og Grunig og Hunt (1984) sine kommunikasjonsmodeller, sammenstilles
teorien mot funnene om hvordan samordningen foregar, og burde forega med henblikk pa
teorien, i tabell 9. Samarbeidskraft mellom interessenter til Aarseth et al. (2015), og Irgens
(2011) syn pa verdi legges til grunn i tabellen.

Uthevede ord i tabell 9 viser mine funn hvordan det funger/ikke fungerer. Tabellen
viser ogsa hvordan samarbeidet foregar, men ogsa potensiale ved en sterkere samarbeidskraft

(Aarseth et al., 2015) mellom aktgrene.
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Tabell 9: Justert modell av Morsing og Schultz (2006) basert pa mine studier.

Mal for Myndigheter + Trafikkskoler + Elever og ledsagere = Samordning privat gvingskj@ring

Kommunikasjonsstrategier
(Morsing & Schultz, 2006).

‘ Politisk niva
Informasjons-strategi
for interessentene

Statens vegvesen
Interessentenes
svarstrategi

Trafikkskole
Involveringsstrategi for
interessenter

Marked

Kommunikasjonsmodeller
(Grunig & Hunt, 1984).

Enveis-
kommunikasjon,
offentlig informasjon

To-veis asymmetrisk
kommunikasjon

To-veis symmetrisk
kommunikasjon

Kommunikasjonsideal
(Morsing & Schultz, 2006).

Gi mening

|

Foregadr ikke ut til
samfunnet, men til
aktgrene i
trafikksikkerhets-
arbeidet.

Skape mening

Gi mening
Skjer giennom
informasjonsmgter.
Nar ikke alle.

C SkapetmeningD
Gi mening

Gjentakende prosesser

Skjer med elev, ikke med
ledsager.

Samfunnet vil ha mer

Skaper trygghet pa at

Sambygger politikk innsats

Interessentenes rolle.

samfunnet stgtter
eller stgtter ikke.
Vises i trafikantenes
adferd i trafikken.

tilbakemeldinger fra
dialog, evalueringer og
nettverk.

Foregdr

Interessenter (Aarseth et informasjon om budskapet er etisk og vedrgrende O-visjon og
al., 2015). nullvisjonen og samfunnsansvarlig. samordning av privat
oppleeringens Sammenfaller med de gvingskjgring. Skjer med elev,
intensjoner. som mgter pd ledsagere gnsker mer
informasjonsmgtene. informasjon.
Interessentene i Basert pa Kunder er delaktig og forstar

opplaeringens mal og
intensjoner.
Trekantsamarbeid
Skjer blant elever, ikke
ledsagere

Hvem har bestemt
samfunnsoppdraget.

Stortingsmelding
(Samferdselsdeparte
ment, 2000)

Stortingsmelding

Styringsverktgy forskrifter. Bli
enig om plan for samarbeidet.
Foregadr i liten utstrekning med
ledsager, men fungerer med
elevene.

Oppgave strategisk
kommunikasjon.

Gir informasjon om
intensjoner og
nullvisjonen.
Avgjorelser og
handlinger.

Viser seg i
tiltaksplaner, ikke
informert via media.

Ut til samfunn via
offentlige kampanjer,
mgter med ledsagere.
Foregdr og

sammenfaller med teori.

Invitere og etablere dialog med
foreldre og elever.
Trekantsamarbeid. Prgvd ved d
tilby kurs og ulike invitasjoner,
ikke oppnddd respons blant
ledsagere.

Kommunikasjon, hvem sin
oppgave.

Offentlig informasjon
ut til samfunnet.
Ut til aktgrene, ikke

Holdningsskapende
kampanjer og
informasjonsmgter.

Bygge relasjoner gjennom
trafikkopplaeringen. Skjer
gjennom at de mgter eleven

aksept og verdi blant
aktgrene, samfunnet
mindre kjent.

til samfunnet for Gjennomfgres, men ikke | pd elevens stdsted, og synligjgr
@vrig. ens over hele landet. mal.
Aksept for Aktgrer i Kunder og marked selv delaktig
samfunnsoppdrag, verdi Samfunnet trafikksikkerhetsarbeidet | i trafikkskolenes samordning av
(Irgens, 2011). Usikkert og samfunnet. God privat gvingskjgring. Verdi for

elev ikke ledsager.
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Informasjonsstrategien til Morsing og Schultz (2006) har en enveis kommunikasjon
hvor en forteller og ikke lytter (Grunig & Hunt, 1984). Hensikten med strategien er a
informere, og det bar gjeres av innflytelsesrike folk. | dette tilfellet foreslatt fra politisk hold
for & skape en ny sosial virkelighet (Berger & Luckmann, 1967), og en felles verdi ut il
samfunnet om gnsket trafikantatferd. Som tabell 9 viser, er ikke nullvisjonen kommunisert ut
til samfunnet fra politisk hold (Elvik, 2008), og at det er uavklart hvor stor oppslutning den
har i samfunnet (Elvik, 2008). Strategien forutsetter at man er aktiv i pressen i denne
strategien.

Interessentenes svarstrategi er en toveis kommunikasjonsmodell, hvor malet er &
overtale og pavirke mottaker. | dette tilfellet a skape en verdi for gnsket trafikantatferd og
forstaelse for intensjonene i oppleaeringen, om blant annet et toarig oppleringsforlgp i
samarbeid med trafikkskolene. Dette skjer gjennom informasjonsmetene til Statens vegvesen.
Utfordringene i dag er at Statens vegvesen ikke nar ut til alle. Ikke alle som far invitasjon
mgter, og enkelte steder har ikke Statens vegvesen tilbudet (tabell 9). Formalet med
strategien er & pavirke holdninger og adferd, noe som sammenfaller godt med malene for
trafikkoppleeringen, og faringene for gnsket trafikantatferd. Samtidig gir strategien rom for
tilbakemeldinger, selv om avsender star sterkere enn mottaker i denne strategien for a
kommunisere ut samfunnsansvaret. Mine funn viser at det ikke foregar noe samarbeid om
privat gvingskjegring mellom Statens vegvesen og trafikkskolene, selv om de holder mater.

Involveringsstrategien til (Morsing & Schultz, 2006) har som formal & oppna en felles
forstaelse mellom partene, og at den skal vaere likeverdig og skje gjennom en balansert dialog.
Dette er noe som skjer igjennom oppleringen til elevene ved trafikkskolene, og mine funn
viser at trafikkskolene er opptatt av god dialog og god kommunikasjon for & skape verdier
gjennom malene i trafikkopplaringen. Mine funn viser at trafikkskolene ikke har lyktes a fa
til dette med ledsagerne. Strategien apner for overtalelse, noe som vil skje i opplaringen
gjennom at lzerer og elev skaper en felles forstaelse av malene i opplaringen. Det vil da vaere
en dynamisk prosess som pagar i hele oppleeringsperioden.

Forskningsmodellen har en tilbudsside som belyser kompetanse (kap. 5.2), strategi
(kap. 5.3) og kommunikasjon (kap. 5.4). Forskningsmodellen forutsetter kompetanse og
kunnskap, som grunnlag for a lage gode strategier. Strategiene skal favne bade markedets
ettersparsel, intensjonene og samfunnsoppdraget samt sikre en levedyktig bedrift. Til slutt ma
strategiene kommuniseres ut til markedet som blir presentert til slutt i kapittel 5.5, og

representerer etterspgrselssiden av forskningsmodellen.
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5.2 Kompetanse

Kompetanse og kunnskap er en forutsetning for & lage gode strategier (Erichsen et al.,
2018) som bade ivaretar markedets etterspgrsel og oppgavene fra myndighetene
(Samferdselsdepartement, 2000). | et dynamisk marked blir strategier et viktig element for &
sikre bade konkurransekraft mot konkurrentene (Wickham, 2006), men ogsa samarbeidskraft
(Aarseth et al., 2015) om oppgavene fra myndighetene. Informantene har en lang
arbeidserfaring, og fire av informantene har jobbet som trafikklarer i over 10 ar. Tre av
informantene har noe gkonomi fra tidligere utdanning. Blant informantene kommer det frem
at ulik bakgrunn og erfaring gjenspeiler seg i deres virke i den daglige driften. Informant 1 er
opptatt av & samle arbeidsplassen, og at de fremstar som ett. Det gjenspeiler hennes bakgrunn
hvor tidligere yrkeserfaring har veert teambuilding. Informant 2 har jobbet med
kundebehandling og er opptatt av a se, snakke med og lese det nonverbale kroppsspraket for &
mgte sine kunder. Bedriftsmessig er hun opptatt av a involvere alle, og at alle skal fa veere

med & bestemme.

«Fgrst og fremst hovedgrunnen er fortsatt samle arbeidsplassen at det er vi, og

at vi jobber mot samme mal», L1.

Informant 4 har tidligere jobbet med ungdommer, og er ogsa opptatt av a se og mate
mennesker der hvor de er, for sammen & ga opp veien mot malet. Hvem de er som personer
gjenspeiler en del av driften av trafikkskolene. Noe som sammenfaller godt med definisjonen
til Lai (2013) hvor det papekes at holdninger er en del av kompetansen. Informantene var
veldig opptatt av faget trafikk, forskrifter og lovverk, og det er hovedfokuset til lederne. Mye

av deres ledelsesfilosofi gjenspeiler et sitat av Sgren Krikegaard:

«At man, naar det i Sandhed skal lykkes En at fare et Menneske hen til et
bestemt Sted, farst og fremmest maa passe paa at finde ham der, hvor han er,

og begynde der», (Kgbenhavns universitet, 2020).

Sitatet er gjengitt i leereplanene for trafikkopplaering, og gjenspeiler hvordan en skal
mgte, og veilede elevene frem til malet. Det virker som at fokuset ligger pa
trafikkopplearingens maloppnaelse, og at de er forngyde nar de oppfyller kravene til forskrift
om drift av trafikkskole. Sitatet gjenspeiler ogsa deres syn pa mennesker, ansattes involvering

og at alle er like viktige i deres bedrift. Kompetanse handler ogsa om funksjonsdyktighet,
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tilstrekkelighet, kunnskap, vurderingsevne, ferdigheter og styrker til & utfare oppgaver (Lai,
2013). | forhold til faget trafikk sammenfaller punktene til Lai godt om kompetansen. Nar det
gjelder gkonomi virker det som om at de fglger med pa konkurrentene, og gjer mye av det
samme. Pa en slik mate sikrer de seg at konkurrentene ikke far noen konkurransefortrinn. Det
kan virke som om kunnskapen er taus, med det mener jeg at de handler, men ikke helt klarer a
sette ord pa hva de gjer. Det virker som at sanseinntrykk og at samspillet med de sosiale
reglene som opererer i markedet blir den tause kunnskapen, og det sammenfaller med det
Westeren (2013) uttrykker om taus kunnskap.

Alle informantene var enige om at de ansatte var bedriftens viktigste ressurser, og at
deres dyktighet var det som gav konkurransefortrinn, noe som sammenfaller godt med det
Prahalad og Hamel (1990) sier om & utvikle og beholde kjernekompetansen i bedriften.
Kunnskap og kompetanse om gkonomisk drift kom litt uklart frem. Noen av informantene
poengterte det med sunne investeringer, og var forngyd nar det gikk rundt med et lite
overskudd. Det virker som om kunnskap og kompetanse om drift av trafikkskole i et
forretningsmessig perspektiv er noe de ikke klarer & uttrykke. Kompetanse handler ogsa om
styrke til & utfare oppgaver (Lai, 2013), og nar det gjelder gkonomisk drift kommer ikke
kompetansen like godt frem, som ved driften av selve trafikkopplaeringen.

5.3 Strategi

Trafikkskolene defineres som sma- mikrobedrifter (Erichsen et al., 2018; Kummeneje
et al., 2015). De fleste trafikkskolene har under 10 ansatte. De trafikkskolene som blir
representert i denne undersgkelsen kommer inn under mikrobedrifter. Typiske kjennetegn ved
sma bedrifter er at de mangler langsiktige planer (Storey, 1994). For & kartlegge om de har
langsiktige planer og mal ble de spurt om de hadde en forretningside. Ingen av dem hadde
nedfelt en skriftlig forretningside som var tydelig kommunisert ut internt i trafikkskolen, eller
ut til markedet. Men noen av informantene fortalte litt etter en liten tenkepause. Noe som
sammenfaller godt med svarene jeg fikk om planer for fremtiden. Svar generelt om planer for
fremtiden fikk jeg ikke svar pa. Nar det ble konkretisert, som for eksempel om hvordan de sa
pa det med selvkjarende biler, fikk jeg til svar at det ikke ville bergre deres tid som

yrkesaktive.

«Selvkjgrende biler sa tror jeg ikke det er noe jeg trenger a bekymre meg for»,
L5.
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Pa sparsmal om fremtiden generelt og om planer, kom det ingen svar om langsiktige
planer, men om kortsiktige. Nar de fortalte om utviklingen av teknologi av farerstgttesystemer
som det kommer mer og mer av i nye biler, var de mer oppdaterte, og hadde tanker rundt det &
mgte den type teknologi. Noe som er sammenfallende med det Storey (1994) sier om at sma
bedrifter kjennetegnes av lite langsiktige planer. Det viste seg at de brukte mye av tiden til
undervisning, og administrative oppgaver ble gjort etter arbeidstid. Dette stemmer med det
Storey (1994) og Erichsen et al. (2018) uttrykker om at fokus blir pa daglig operativ drift.
Sma bedrifter kjennetegnes ogsa av lite vekst og lav lannsomhet, noe som skyldes mangel pa
ambisjoner og lite fokus pa markedsorientering (Haalien et al., 2005; Reve, 2011). Noen av
informantene var i en ansettelsesprosess med nye trafikkleaerere. De uttrykte ikke strategi for
vekst, men ansatte nye etter hvert som kundemassen gkte. De begrunnet veksten med godt
omdgmme og forngyde kunder. P& den siden var alle informantene bevisste, og jobbet
langsiktig og malrettet mot det & fa forngyde elever. Noe som viser at de har langsiktige
strategier for omdgmme til trafikkskolen, og pa den maten tenker langsiktig. Pa det omradet
sammenfaller ikke det Haalien et al. (2005), Storey (1994), Erichsen et al. (2018) og Haalien
et al. (2005) uttrykker om typiske kjennetegn ved sma bedrifter. For omdgmme er en av de
viktigste immaterielle verdiene en bedrift kan ha, og som gir konkurransefordeler (Kay,
1993). Informantene var opptatt av a holde seg faglig oppdatert, og falge lover og forskrifter.

«Dyktige og oppdatert, rett og slett et konkurransefortrinn», L3.

Lederne ved trafikkskolene er opptatt av a fa forngyde kunder gjennom sitt
kundeforhold, og at dyktige medarbeidere er vanskelige & kopiere, som sammenfaller godt
med det Heller (1993) sier om immaterielle konkurransefordeler. Alle informantene vektla
forngyde kunder, og bygget gode relasjoner med elevene underveis. Relasjonsbygging er
viktig for & bygge et godt omdgmme (Flynn, 2006), og er sammenfallende med det Flynn
(2006) uttaler. Omdemme og omdgmmebegrepet er naert forbundet med organisasjonens
identitet og image (Brenn et al., 2019). Organisasjonens identitet forteller noe om bedriftens
verdier og profil, og blir en del av deres formidling ut til kundene ifglge Brgnn.
Trafikkskolenes identitet vil veere sammenfallende med bedriftens misjon som blir en del av
trafikkskolenes strategiformulering ifelge Brann. Selv om de ikke har definert, eller
nedskrevet en forretningside, har de en uttrykt strategi for sin drift i et langsiktig perspektiv,
gjennom sitt mal om a bygge og ivareta et godt omdgmme. Informant 4 uttrykte det pa denne

maten under intervjuene:

93



«Bevisst i forhold til kvalitet pa det som blir levert og forngyde kunder og den

type omdgmmebygging», L4.

Et moment som kan ha betydning for at de ikke klarer & uttrykke sine langsiktige
planer, kan veere at det ma forskriftsendringer til, og det gjer at de opererer mer pa den
daglige driften i pavente av endringer i lover og forskrifter. P4 sparsmal om markedsfaring
fikk jeg til svar at de ikke markedsfarte seg, men det viser seg at de bruker Facebook, Twitter
og Instagram med mer. Hvor de bevisst legger ut bilder av elever som har bestatt farerpraven,
etter elevenes samtykke. De har en strategi for hva kundene opplever som kvalitet, og bruker
det bevisst for a fa konkurransefordeler. Noe som sammenfaller godt med det Brgnn et al.
(2019) sier om en organisasjonens identitet og verdier. Kundenes opplevde verdi brukes
bevisst som promotering av trafikkskolene, og det er i trad med det Kohli og Jaworski (1990)
uttaler om at informasjonen spres i organisasjonen, og hvordan de skal promotere sine
tjenester. For a veaere konkurransedyktige er flere av informantene enige i at de bevisst
hensyntar sine investeringer ut fra inntjeningen, tre av informantene utrykte at de ikke hadde

ansatt kontorpersonell for & holde kostnadene nede.

«Vi kjgrer uten kontoransatte, og det er for & holde kostnadene nede for det har
det ikke veert rad til & betale 500'-600 000,- i aret med sosiale utgifter med vare

timepriser», L5.

Bevissthet rundt det & holde kostnader nede, hadde med markedsprisen a gjare. Pa
mange mater er trafikkskolene markedsorienterte (Erichsen et al., 2018). Markedsorienterte
bedrifter samler inn data om sine konkurrenter gjennom informasjon (Narver & Slater, 1990).
Informasjonen vil trafikkskolene fa gjennom dialogen de har med elevene, og at de holder seg
oppdaterte om konkurrentenes tilbud. Det virket som de hadde god kontroll pa hva
konkurrentene tok betalt for sine tjenester, og hvilke styrker og svakheter konkurrentene
hadde. Kartlegging av konkurrentenes styrker og svakheter, ressurser og strategier er viktig
(Narver & Slater, 1990), og sammenfaller med det trafikkskolene gjar. Prisstrategien til
trafikkskolene er a falge med pa hva konkurrentene tar, og sette en pris ut fra det. Selv om
informantene uttrykte at konkurrentene ikke var viktig for dem, er de viktig i forhold til pris
og konkurranse. | undersgkelsen blant foreldre og elever viste det seg at pris var viktig, og
Kotler et al. (2016) uttaler at nar det er vanskelig a skille pa kvaliteten i produktet, blir

kundenes kjgpsadferd pa ytre faktorer som for eksempel pris. Noe som samsvarer godt med
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trafikkskolenes profilering av bestatte farerprever og prisstrategier. | hovedsak konkurreres
det pa pris og kvalitet blant trafikkskolene.

Selv om informantene ikke uttrykte sine strategier i klartekst, kan deres strategier
karakteriseres som taus kunnskap (Polanyi, 1983). Kanskje trafikkskolene bgr se litt bort fra
det de holder pa med til vanlig, for & faktisk se hva de gjer. Deres strategier synes a bygge
mye pa de sosiale reglene som gjelder for trafikkskolebransjen, og at sanseinntrykkene er det
som kommer til utrykk i deres strategier (Westeren, 2013). Noen mener at kunnskap er den
mest innflytelsesrike faktoren for bedriftens evne til & utvikle konkurransefortrinn (Drucker,
1993). Det ligger mye usagt kunnskap for strategier blant trafikkskolene, selv om de ikke helt
klarer & sette ord pa dem.

54 Kommunikasjon

Alle interessenter er avhengig av at en bedrift klarer & oppfylle sine egne mal, og
bedriften er ogsa avhengig av at bedriften klarer a na sine mal (Freeman, 1984). Det skjer
blant annet gjennom god kommunikasjon med interessenter. Kommunikasjonen gjer at
omgivelsene blir oppmerksom pa bedriften, og forsta hva den gjer og hvorfor (Brgnn &
Arnulf, 2019). For at omgivelsene skal forsta hva du gjer og hvorfor, ma de forsta innholdet i
det du gnsker a kommunisere (Bateson, 2000). En kommunikasjon bestar av et budskap med
informasjon (Brgnn & Arnulf, 2019). For trafikkskolene vil det blant annet gjelde
markedsfaring (Kotler et al., 2016), og formalet med trafikkopplearingen
(Samferdselsdepartement, 2000). Informantene forteller at de ikke markedsfarer seg, her
tenker de pa annonsering. De kanalene som brukes blant informantene er Facebook, Twitter
og Instagram med mer. Kanalene brukes til & gi informasjon om trafikale grunnkurs, tid for
oppstart, og informasjon om pamelding. De bruker da kanalene til kommunikasjonsoverfaring
av et budskapet (Brgnn & Arnulf, 2019) om trafikale grunnkurs. Budskapet gir da rom for
tolkninger, og det er viktig a veere tydelig i den informasjonen som gis, og trafikkskolene ma
kjenne til kundenes kunnskaper og erfaringer (Bateson, 2000). | en slik type kommunikasjon
med omgivelsene har budskapet to formal. Det ene er a skape interesse og oppmerksomhet,
det andre er a spre objektiv informasjon (Grunig & Hunt, 1984). Grunig og Hunt (1984)
presenterer to modeller for enveiskommunikasjon; propagandamodellen og
opplysningsmodellen, som dette blir en kombinasjon av. Informantene er opptatt av at de skal
vaere arlige i sin kommunikasjon, og ikke ha en skjult agenda som propagandamodellen kan
formidle. De benytter seg av informasjonsstrategien for a gi mening til kundene (Morsing &

Schultz, 2006). Informasjonsstrategien blir bestemt av ledelsen. Det andre trafikkskolene

95



benytter seg av, er a spre informasjon om det som kundene opplever som kvalitet, mer som
propagandamodellen til (Grunig & Hunt, 1984). De bruker da bevisst kanalene til a legge ut
bilder av elever med bestatte farerpraver (etter samtykke). Det bilde som da tegnes pa deres
profiler trenger ikke & vaere hele sannheten, eksempelvis den reelle strykprosenten til
trafikkskolen.

En annen form for kommunikasjon er kommunikasjon som deling av et budskap
(Brgnn & Arnulf, 2019). Kommunikasjon som deling av et budskap handler om a gjere noe
felles (Brenn & Arnulf, 2019), og toveiskommunikasjon gjenspeiler dette perspektivet.
Formalet med denne kommunikasjonen er at bade sender og mottaker skal oppna en felles
forstaelse for budskapet. Informantene er opptatt av a se og mgte elevene ut fra deres stasted
og sammen jobbe mot de mal som er nedfelt i forskrifter og leereplaner. Formalet med
undervisningen til elevene, er & skape felles verdier for  na de mal som er satt. @nsket med
trafikkopplaeringen er at du som trafikant blir deltaker i den sosiale konteksten, og samfunnets
sosiale virkelighet (Berger & Luckmann, 1967) som trafikant. Undervisningsprinsippene er i
trad med det Brgnn og Arnulf (2019) uttaler om kommunikasjon som deling av budskap.
Gjennom opplaringen til elevene foregar det en gjensidig laeringsmodell (Grunig & Hunt,
1984), og en form for involveringsstrategi (Morsing & Schultz, 2006). Malet i selve
undervisningen er & gi mening og skape mening (Morsing & Schultz, 2006).

Noen av informantene benytter overtalelsesmodellen (Grunig & Hunt, 1984) gjennom
a fa tilbakemeldinger i form av uttalelser fra elevene som de legger ut pa sine sider, for a
markedsfare trafikkskolen. Bade overtalelsesmodellen og responsstrategien viser ogsa til en
skjevfordeling hvor avsender er sterkere, og den har til hensikt & pavirke, i dette tilfellet
kundene (Morsing & Schultz, 2006). | undersgkelsen gjort blant foreldre viser det seg at en
god informasjonsflyt mellom hjemmet og trafikkskolen er viktig, og trafikkskolene benytter
forskjellige modeller ut fra de situasjoner de befinner seg i. | sin undervisning vil leerer
gjennom toveiskommunikasjon fa tilbakemeldinger som trafikkskolene kan reflektere over,
og erverve ny kunnskap og innsikt for hvordan de kan tilrettelegge tilbudene sine enda bedre.
Det sammenfaller godt med det Garvin (1993) uttaler om leerende organisasjoner. Ifglge
Garvin (1993) er lzrende organisasjoner gode til a tilegne seg, og overfare kunnskap til andre,
og til & forandre sin atferd. Organisasjonen vil da reflektere over ny ervervet kunnskap og
innsikt. Til slutt vil jeg presentere en uttalelse fra en av informantene om hvordan den ideelle

kommunikasjonen med markedet burde veere, med tanke pa trafikkoppleeringens formal.
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«Den ideelle kommunikasjonen ut til markedet burde ha veert har ikke ordet
penger veert nevnt i det hele tatt. Hverken i fra skolen sin side eller fra kjgperen
sin side ideelt sett.

Da er det klart at da er det det med innhold mal og nullvisjonen som hadde
veert ideelt og kanalisert ut. Men nar det er markedskrefter som rar sa vet vi jo
det at slik er ikke hverdagen, men det har veert ideelt», L4.

5.5 Marked

Kundene er en viktig del av et marked. Det a ha kunnskap om hva som pavirker
kundenes preferanser, valg og behov, blir viktig a kartlegge (Kohli & Jaworski, 1990).
Farerkortet som er produktet kundene ender opp med etter endt oppleering, er likt uavhengig
av opplaringens kvalitet, og av kostnaden pa farerkortet. For kunder som nevnt tidligere kan
det bli vanskelig a skille kvaliteten pa oppleeringen. Kundenes kjgpsadferd vil da ofte preges
av ytre faktorer som, politikk, gkonomi, teknologi, sosiokulturelle forhold, trender, milje og
lover (Erichsen et al., 2018; Kotler et al., 2016). | undersgkelsen gjort blant foreldre, var
tidsforbruket pa opplaringen viktig for 58,8 prosent. Spgrsmalet handlet om tidsforbruket fra
start til slutt. Om det er kort eller lang tid, fremkommer ikke av sparsmalet i undersgkelsen,
men vi kan konkludere med at det er viktig. Videre undersgkelser bar gjares for & kunne
uttale om det er kort tid, eller lang tid som har betydning for valg av trafikkskole. Dette er
viktig & undersgke naermere, for om det er kort tid kunden gnsker, vil ikke det vare
sammenfallende med intensjonen om et toarig opplaringsforlgp. Om dette er tilfelle, vil det
reise en god del sparsmal. Er samfunnet for lite kjent med opplaringen og intensjonene? Bar
nullvisjonen og oppleringens innhold bli gjort allment kjent ut i samfunnet? Hvem sitt ansvar
er det, og hvordan bgr det i sa fall gjeres? Nullvisjonen setter ambisigse mal for
trafikksikkerheten, og felge Elvebakk og Steiro (2007) er de ikke bekjent med at den er
markedsfert ut fra politisk hold til samfunnet. Det informantene uttrykker, er at de fgler sma i
dette bildet, nesten litt glemt. Og de fgler at de mangler ressurser og tid til & gjgre denne
jobben. Informantene uttrykker at de ikke har den kompetansen og ressursene som skal til, og
det kan virke som at de ikke har blitt tilstrekkelig motivert til & gi tilbud om samordningen
(Samferdselsdepartement, 2000), og hjelp med hvordan det kan gjagres. Men det er en
interessant faktor, som en kan ga videre med i andre undersgkelser.

Hvilke tider trafikkskolene tilbyr opplaering pa var viktig for 84,3 prosent av
foreldrene, og informant tre som har tilholdssted pa et mindre tettsted, merker dette tydelig i

sin daglige drift. Han sier at det er «veldig mye fokus pa hvilken tid elevene vil kjgre». Han
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antyder at fraveersgrensen som er satt til ungdomsskolene og videregaendeskolene har
betydningen for kundenes kjgpsadferd. | hans omradet er det en trafikkskole som bevisst lar
bilen sta pa dagtid, for sa a tilby oppleering pa kveld. Spgrsmal som da kan reises, er om
trafikkskolene da vil klare a fylle de mal som er nedfelt i forskrift om trafikkoppleaeringen?

I henhold til Forskrift om trafikkoppleering og farerprave m.m. (trafikkoppleringsforskriften)
(20048 11-4 4 avsnitt (5)) hvor det star; «mestre a kjere tydelig, sikkert og effektivt i bolig,
tettsted og bymiljg», og andre avsnitt i paragrafen «eleven skal kjgre tydelig, sikkert og
selvstendig i variert trafikk», blir det vanskelig a imagtekomme kundens kjgpsadferd fullt ut
om de bare vil kjere pa tider hvor det er lite trafikk. Trafikkskolene som opplever at kundene
gnsker & kjere pa tider med mindre trafikk, kommer i en klemme mellom forskrifter og
kundens behov. Maloppnaelse fult ut ikke vil vaere mulig, med tanke pa a utvikle riktig
trafikantatferd, om oppleering og privat gvingskjering kun foregar pa tider med lite trafikk.
Det kan i det lange lgp ga utover nullvisjonsarbeidet med gnske om riktig trafikantatferd.

Beliggenhet var viktig for bade elever og foreldre, og informantene har i stor grad
tenkt over hvor de har opprettet kontorene med tanke pa beliggenhet og hvilke kundegrupper
de gnsker & na. Flere av informantene har strategisk plassert seg i neerheten av skoler, eller i
nermiljger. Beliggenheten er ikke det enkleste & gjgre endringer pa, men kjennskap til
markedet far en etablering er viktig, og det virker som at de har gjort noen undersgkelser pa
dette for de etablerte seg. For a sikre seg markedsandeler er det viktig & ha et godt omdgmme
(Brgnn et al., 2019). Omdemme, beliggenhet og konkurransemessige priser tilfredsstiller
kundene, og sammenfaller med det Wickham (2006) sier om hvilke deler av markedet en
gnsker a dekke.

Pris og pakker nevnes av informantene selv, som en del det konkurreres pa, og
sparreundersgkelsene blant bade foreldre og elever viser at prisen er viktig for kundene. Det
er ogsa en motivasjonsfaktor for a drive med privat gvingskjgring (Kummeneje et al., 2015).
Noe som sammenfaller godt med det Kotler et al. (2016) har uttalt. I tillegg var
rykte/omdemme til trafikkskolen og anbefalinger fra andre viktig, samt informasjon og
forutsigbarhet mellom hjemmet og trafikkskolen. Det gir en indikasjon pa at kundenes
beslutninger skjer pa en del ytre faktorer (Erichsen et al., 2018), men ikke utelukkende dette,
de velger ogsa trafikkskoler utfra trafikkskolens evne til a lage seg konkurransefordeler pa
immaterielle verdier for kundene (Heller, 1993). Det skjer gjennom omdgmmebygging og

jungeltelegrafen (anbefalinger fra andre).
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5.6 Oppsummering av drgfting og forskningsmodell

Kundenes kjgpsadferd har innvirkning pa trafikkskolenes tilbud. Om de ikke er
levedyktig, kan dette pavirke et todrig opplaeringsforlgp. Nullvisjonen er ikke kommunisert ut
til samfunnet fra politisk hold. Samordningen av privat gvingskjering er avhengig av flere
faktorer. God kommunikasjon og samarbeid mellom flere interessenter, virker a vere av
betydning om intensjonene i trafikkopplaringen skal nas i en sterre grad enn i dag. Lederne
har god kunnskap, men er ikke selv bevisst, noe som gjar at fokuset tilsynelatende blir mye
daglig drift. Modifisert Forskningsmodell med svar vises i figur 9 (s. 101), og forklaringene
kommer nedenfor.

Nullvisjonen, i forhold til mine funn synes det ikke som at nullvisjonen er
kommunisert ut fra politisk hold, og trafikkskolene bruker maloppnaelsen aktivt i henhold til
forskrifter i sin oppleering. Det blir ikke direkte kommunisert ut til elevene, at gjennom sin
trafikantatferd blir de deltakere i nullvisjonsarbeidet. Et felles verdigrunnlag er ikke
kommunisert direkte ut til samfunnet, men indirekte gjennom malene i oppleeringen.
Trafikkskolene er godt kjent med innholdet. Derfor er venstre pil som gikk ned til markedet
direkte fra nullvisjonen modifisert til & ga ned til trafikkskolene pa kompetanse. Pilen fra
nullvisjonen og ned til samordningen av privat gvingskjgring, har med intensjonene i et toarig
opplaringsforlgp. Siden en del av kundenes beslutninger om valg av trafikkskole skjer pa ytre
faktorer i forhold til mine funn, og pris var en viktig faktor, kan det hindre et toarig samarbeid
med trafikkskolene. Pilen som gikk fra nullvisjonen og ned til kommunikasjon er tatt bort
siden det ikke er et utstrakt samarbeid mellom trafikkskolene og Statens vegvesen om privat
gvingskjering, ei heller trafikkskolenes interesseorganisasjoner. Selv om samarbeidet med
Statens vegvesen virker a fungere godt pd andre omrader. Pilen fra nullvisjonen og ned til
markedet er tatt bort, siden den ikke er kommunisert ut fra politisk hold til samfunnet. Pilen
gar i stedet ned til kompetanse, da informasjonen gis til de som jobber med trafikksikkerhet.
Kompetanse og kunnskap er en forutsetning for & kunne videreformidle visjonen og
intensjonene i arbeidet om & na gnsket trafikantatferd.

Kompetansen til trafikkskolene viser mine funn at ulik bakgrunn og erfaring pavirker
deres mate a drive trafikkskole pa. Siden alle lederne har samme utdanning i forhold til yrket,
virker det som at de er enige og driver med samme mal for kvalitet i opplaeringen.
Trafikkskolelederne har mye kunnskap om forskriftens mal og intensjoner, de er positive til
samarbeid. De foler at de mangler ressurser og at de er for sma til  skape tillit i samfunnet
om de begynner & markedsfare intensjonene og nullvisjonen i en stgrre utstrekning. Mine

funn viser at lederne sitter med mye taus kunnskap, som de ikke klarer a uttrykke. Noen av
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informantene far tilbakemeldinger via elevene og tar den kunnskapen med seg inn i bedriften.
Kompetanse og kunnskap er en forutsetning for & lage gode strategier og langsiktige planer,
derfor pil fra kompetanse til strategi.

Strategiene til trafikkskolene sammenfaller godt med en del av det markedet etterspar.
Trafikkskolenes hovedstrategi er & bygge et godt omdgmme for sine bedrifter, og mine funn
viser at det sammenfaller med hva som er viktig ved valg av trafikkskole for kundene. |
forhold til mine funn viser det seg at trafikkskolene operer en del pa kortsiktig tenkning, og at
teorien om hva som kjennetegner sma bedrifter er sammenfallende. Mine funn viser at
ledsagere er velkomne til a delta i oppleeringen, og at det gis tilbud om dette, men fokuset og
konkrete planer uteblir i det store bilde. Strategier ma kommuniseres ut, derfor pil fra strategi
til kommunikasjon.

Kommunikasjonen gjenspeiles i deres strategier ut til kundene. Strategiene for
opplaeringen er a tilby kvalitet og oppfylle malene som er nedfelt i forskrifter.
Kommunikasjonen av malene skjer igjennom oppleeringen hvor de har en gjensidig
kommunikasjon for & skape en felles forstaelse for mal. Annen kommunikasjon med markedet
i forhold til mine funn er enveis. Hvor de gir markedet informasjon om ledige plasser pa kurs,
og markedsfarer det som kundene opplever som kvalitet, bestatte farerpraver. Trafikkskolene
ma kommunisere for & fa kunder og bygge relasjoner, derfor pil fra kommunikasjon til
markedet. Pilene gar begge veier for det foregar en toveisdialog med markedet under
opplaringen. Pil fra samordningen av privat gvingskjgring til pil mellom kommunikasjon og
marked viser hvorfor samordningen ikke fungerer.

Markedet, foreldre og elever tar valg ut fra en del ytre faktorer som beliggenhet og
pris. De vekter ogsa anbefalinger fra andre som er en immateriell verdi for dem. Mine funn
viser at den totale tiden péa opplaringen har betydning, men mine funn sier ingenting om det
er over kort eller lang tid. Maloppnaelsen til elevenes gnskede trafikantatferd viser seg i pil
fra markedet opptil nullvisjonen, gjennom statistikker eller andre tilbakemeldinger hvor
adferden kan males. For eksempel gjennom ulykker som blir registrert. Pil fra markedet til
nullvisjonen viser hvordan myndighetene kan se om trafikantene har gnsket trafikantatferd.
Det kan de male gjennom statistikker om ulykker og drepte i trafikken, samt andre kontroller
utfgrt av blant annet politiet. Pil som gar fra markedet til kompetanse har med at
trafikklaererne far tilbakemeldinger fra sine elever, og det bidrar til ny kompetanse og

kunnskap.
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Nullvisjonen.
@nsket trafikantatferd er at ingen skal bli drept eller hardt skadd i trafikken.
lkke kommunisert ut fra politisk hold til samfunnet.

Trafikkskolene far informasjon via lover og forskrifter, Nasjonale

Transportplaner, leereplaner. Skolene er godt kjent med innholdet. <«
Nullvisjon brukes ikke bevisst til & poengtere at fgrerkortinnehaver er en
bidragsyter til nullvisionsarbeidet

Samordning av privat gvingskjgring.

Kostnaden pa fgrerkort kan ha negativ effekt, om det ikke kommuniseres ut pa en troverdig mate.
Kostnadene pa fgrerkortet har betydning for bade foreldre og elever.

Levedyktigheten til trafikkskolene kan pavirke toarig opplaeringsforlgp, og kundenes kjppsadferd.
Samordningen med ledsager fungerer ikke etter intensjonene til myndighetene, samarbeid med elev
fungerer godt, men ikke i et toars perspektiv.

Samarbeid Statens vegvesen fungerer godt, usikkert om det samarbeides om privat gvingskjgring.
Samarbeid med trafikkskolenes interesseorganisasjoner, synes ikke a fungere like godt.

@nsket trafikant -
atferd. Vises i
Nullvisjonen antall drepte og
Malet med trafikkoppleeringen skadde, statistikk.
Samordning privat gvingskjgring |

Trafikkskolene - tilbudssiden

Kompetanse Strategi ——| Kommunikasjon

Markedet
Foresatte og elev
Etterspgrselssiden

Markedet - etterspgrselssiden

Beliggenhet, prisen pa fgrerkortet, omdgmme, anbefalinger fra andre, Tid
pa dagen hvor de kan ta opplaering, informasjon og forutsigbarhet, og den
totale tiden det brukes na onblaeringen

Trafikkskolene - tilbudssiden

Kompetanse Ulik bakgrunn og erfaring gjenspeiler deres mate a drive trafikkskolene. God og bred
kunnskap om trafikkopplaeringen, og forskrifter, og det er trafikkopplaringsforskriften de baserer
driften av trafikkskolen pa. De sitter pa mye kunnskap, som de ikke klarer a uttrykke (taus kunnskap)
om drift av trafikkskole.

Strategi for omdgmme, pris og kvalitet samsvarer med kundenes etterspgrsel. Operer tilsynelatende
pa kort sikt i pavente av forskriftsendringer som blir styrende. Mye usagt kunnskap om strategier blant
trafikkskolene, klarer ikke a uttrykke kunnskapen.

Kommunikasjon i lzering med elev involveringsstrategi og gjensidig laeringsmodell. Ut til markedet
brukes enveis propagandamodell i kombinasjon med opplysningsmodellen og informasjonsstrategien.
| enkelte tilfeller brukes overtalelsesmodellen og responsstrategien, de far tilbakemeldinger i form av
evalueringer, star fritt til 8 bruke de tilbakemeldingene de gnsker.

Figur 9: Modifisert forskningsmodell.
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6 Konklusjon

Temaet for oppgaven, og oppgavens problemstilling er: Hvordan samsvarer
trafikkskolenes strategier med det markedet etterspar, og i hvilken grad klarer de samtidig &
Ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene?

For & svare pa problemstillingen har jeg intervjuet fem ledere av trafikkskoler og i
tillegg gjort en sparreundersgkelse om hva foreldrene synes er viktig ved valg av
trafikkskoler. Det er i tillegg hentet sekundzerdata fra to andre undersgkelser, hvor den ene er
gjort blant elever, og hva som er viktig for dem ved valg av trafikkskoler. Den andre er
sekundaerdata om privat gvingskjering skjer eller ikke skjer. Datagrunnlaget er utfert blant
elever, foreldre og faglige leder ved trafikkskolen.

Alt av trafikksikkerhetsarbeid i Norge er basert pa en visjon om null drepte og hardt
skadde i trafikken. Dette ble nedfelt i Nasjonal Transportplan 2002-2011. Trafikkoppleringen
var et av satsningsomradene for & na denne visjonen. Et av bidragene til trafikkoppleeringen
var a jobbe for  fa ned ulykkesutsattheten til ferske bilfgrere gjennom blant annet nok gving
far de erverver fgrerkortet. @ving skal skje gjennom et samarbeid med trafikkskolen og privat
gving i et toarsperspektiv. Trafikkskolenes jobb for & forvalte oppgavene er a gi oppleering
slik at de ferske bilfgrerne far gnsket trafikantatferd for a bli deltakere i nullvisjonsarbeidet.
Trafikkskolene er i all hovedsak mikrobedrifter som skal kommunisere ut samfunnsansvaret,
0g innga et toarig samarbeid med elev og ledsager for at et av malene skal nas. I tillegg skal
de sikre at trafikkskolen blir levedyktig, og for a bli levedyktig ma de imgtekomme kundenes
ettersparsel. For & svare pa problemstillingen har jeg utarbeidet tre forskningssparsmal for a
finne svar pa om trafikkskolene imgtekommer kundenes gnsker og behov, samt om de klarer
a oppfylle malene gitt av myndighetene. I intervjuene ble det diskutert strategi for drift, planer
fremover i tid og en del om konkurransesituasjonen som er i deres marked. Det ble ogsa
diskutert en del om kommunikasjon via markedsfgring, tanker rundt samfunnsoppdraget og
hvordan det kan kommuniseres ut og hvem de anser som viktige samarbeidspartnere. Malet
har veert & se pa hva som er viktig for markedet, og om trafikkskolene imatekommer
markedets gnsker og behov. Det andre malet med oppgaven er a se pa hvordan trafikkskolene
imgtekommer de oppgavene som de skal forvalte ved trafikkopplaeringen, sett i sammenheng
med de markedskrefter som rader. Far jeg svarer pa oppgavens problemstilling, vil jeg farst
svare pa oppgavens tre forskningsspgrsmal. Svarene som blir presentert baserer seg pa

oppgavens funn, og malet med studien var a kartlegge og beskrive for & se om det er et
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dilemma a bade hensynta kundenes etterspersel for a bli levedyktig, og samtidig forvalte
oppgavene fra myndighetene.

Hva er viktig for markedet (markedet er elever og kunder)? Mine funn viser et det er
de ytrefaktorene som har hgyest snitt score blant foreldrene. Det er beliggenheten av
trafikkskolen, tidspunkt pa dagen nar trafikkskolen tilbyr opplaring og prisen pa de ulike
delene av opplaringen. Alle de tre hadde en snitt score pa over 4, av 5 som mulig. De
immaterielle verdiene for foreldrene, var omdgmme til trafikkskolen. Det hadde en snitt score
pa over 4. De andre immaterielle verdiene var anbefalinger fra andre og informasjon mellom
trafikkskole og hjemmet (forutsigbarhet), snitt score for begge de var 3,7. Altsa noe lavere.
Sekundardata blant elevene viser at beliggenhet av trafikkskolen er viktig, hele 82,4 prosent
svarte det. Anbefalinger fra andre var viktig for 69,7 prosent og pris kom som nummer tre pa
47,7 prosent. At pris ikke kom hgyere for elevene, kan indikere at det er foreldrene som i all
hovedsak betaler for oppleaeringen. Noe som viser seg i forhold til forskning nar det gjelder
mopedopplaring. Trafikkskolene imgtekommer en god del av de ytrefaktorene som kundene
etterspar. Mine funn viser at trafikkskolene har et bevisst forhold til hvor de har plassert sine
kontorer. Gjerne i narheten av ungdoms- og videregaende skoler, eller et bestemt naermiljg.
Noen av informantene tilbyr, eller tilbyr i perioder, pakkepriser ut fra kundenes ettersparsel.
Prisen i marked synes a bestemmes mye ut fra hva konkurrentene tar. Noen justerer prisene
ned for & fa kunder, andre er prisledende. Det stgrste fokuset til trafikkskolene ligger pa de
immaterielle verdiene hos kundene. Funnene i studien viser at trafikkskolene vektlegger
omdemmebygging og gode relasjoner til kundene, for at de skal bli anbefalt til andre og sikre
seg en levedyktig bedrift gjennom a fa et godt kundegrunnlag. Teorien om kunders
beslutningsadferd nar det gjelder a velge bedrift, understettes bade av mine funn og
sekundzrdata. Kunder tar ofte beslutninger basert pa ytre faktorer nar det er vanskelig a skille
ut kvaliteten pa produktet/tjenesten.

Hvordan ivaretar trafikkskolene oppgavene fra myndighetene? Oppgavene til
trafikkskolene er a gi den opplaeringen som skal til slik at elevene far gnsket trafikantatferd.
Trafikantatferden skal gjere at alvorlige ulykker unngas og at ingen blir hardt skadd eller
drept i trafikken. For at elevene skal fa den gnskede trafikantadferden ma de ha nok gving
bade privat og gjennom trafikkopplaringen som skjer ved trafikkskolene. Trafikkskolenes
jobb blir & gi mening, og sammen med kundene skape en felles forstaelse, for verdiene.
Verdien gjennom gnsket trafikantatferd ma bli sa stor at de ytrefaktorene ikke pavirker deres
valg av trafikkskole. For a lykkes med dette kreves det god kompetanse og kunnskaper fra

trafikkskolene, og mine funn viser at trafikkskolene er godt kjent med dagens leereplaner, og
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gjeldende lover og forskrifter. Trafikkskolenes fokus ligger pa elevenes maloppnaelse i
henhold til Forskrift om trafikkopplaering med mer, og annet gjeldende lovverk, og ut fra det
underviser de helt i trad med intensjonene. De konkretiserer ikke direkte at elevene blir en
deltaker i nullvisjonsarbeidet som trafikant etter endt opplering, men gjar det indirekte ved at
de bruker malformuleringen i gjeldende forskrifter. Mine funn viser at samordningen av
privat gvingskjering ikke skjer i trad med intensjonene, og det ssmmenfaller med
sekundeerdata som er brukt i denne studien. Mine funn i denne studien viser at bade
trafikkskolene og kundene gnsker et samarbeid, men funnene viser ogsa at nar kundene
gnsker samarbeidet er de i slutten av oppleeringsperioden. Det kan tyde pa at kundene ikke
ser, eller har den opplevde verdien av opplearingen fgr de starter. Noe som reiser spgrsmal om
intensjonen og malene er godt nok kommunisert ut til markedet? For mine funn antyder at det
er et dilemma for trafikkskolene a imgtekomme kundenes gnsker og behov, samtidig som de
skal ivareta oppgavene fra myndighetene. Det er gjort noen undersgkelser pa samarbeidet
mellom aktgrene i trafikksikkerhetsarbeidet, og det viser seg at trafikkskolene og Statens
vegvesen samarbeider godt, men ikke direkte om samordningen av privat gvingskjaring.
Statens vegvesen nar ut til en del med sine informasjonsmgter, men ikke alle. I tabell 9 ble det
satt opp ulike kommunikasjonsstrategier for 8 kommunisere ut samfunnsoppdraget
nullvisjonen, og oppleringens intensjoner. Her viser det seg at gnsket trafikantatferd, og
intensjonene ikke er kommunisert ut til samfunnet. Dette reiser igjen spgrsmal om
samfunnsansvaret hver enkelt trafikant har, er gjort godt nok kjent ut til samfunnet. Noen av
mine informanter uttrykte at de ikke har kapasitet, ressurser og tid til & gjere den jobben, og at
de stiller noen spgrsmal om det kan gdelegge deres forhold til kundene om de gjer det. Det
sammenfaller med noe av teorien som sier at et sterkt fokus pa samfunnsansvar kan skape
mistillit i markedet. Kundene kan tro at bedriften har en skjult agenda vedrgrende det &
kommunisere ut samfunnsansvaret.

Hvilke strategier bruker trafikkskolene i sin kommunikasjon med markedet? Mine funn
viser at trafikkskolene som mikrobedrifter i alle hovedsak har fokus pa den daglige driften, og
at det er lite rom og tid til langsiktig strategiarbeid. Noe som understgttes av tidligere
forskning pa sma og mellomstore bedrifter. Det gir trafikkskolene lite tid til & hente ut
skolenes hele potensiale, for & styrke verdiskapningen og levedyktigheten til skolene. Det
kreves bade kompetanse og kunnskap. Lederne ved trafikkskolene synes ikke umiddelbart &
ha langsiktige planer og visjoner for egen drift. Utover i intervjuene viser mine funn at de har
en del kunnskap og kompetanse som de ikke klarer a uttrykke, men det de gjer viser at de har

strategier og god kunnskap om kundenes gnsker, og sine konkurrenter. Funnene i denne
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studien antyder at de mangler noen konkrete knagger & henge sin kunnskap og kompetanse pa
for & hente ut sitt fulle potensiale.

Omdgmme betegnes i teorien som noen av de viktigste immaterielle verdiene en
bedrift kan ha for a skape seg konkurransefordeler. Det sammenfaller med mine funn, hvor
lederne ved trafikkskolene bevisst jobber med relasjonsbygging til sine elever for & skape seg
et godt omdgmme. Funnene viser at de bruker involveringsstrategien, hvor de gjennom mal i
forskrifter motiverer for samfunnsoppdraget, noe de gjar bevisst. Funnene viser ogsa at
omdgmme er den viktigste immaterielle verdien til kundene ved valg av trafikkskole. Bade i
min undersgkelse blant foreldrene, og sekundardata fra elevene, sammenfaller med teori og
det trafikkskolene gjar. Trafikkskolene satser mest pa kvalitet og omdgmmebygging fremfor
pris. Selv om pris og en del ytre faktorer viser seg a vere avgjgrende for kundenes valg av
trafikkskole. Prisen i markedet synes & vare lav ut fra driftskostnadene til trafikkskolene, det
indikerer at lannsomheten blant trafikkskolene kan veere lav. Mine funn viser at de fleste av
informantene mener at prisen pr kjgretime er ca. 100 kroner for lav sett ut fra det utgiftsbilde
trafikkskolene har. Her spriker funnene noe, da en av informantene utrykker at malet ikke er &
bli rik. Noe som kan ha sammenheng med samfunnsansvaret de er satt til & forvalte. Videre
kan det antyde at de imgtekommer kundenes gnsker i en starre grad enn bedriftens nar det
kommer til pris. Trafikkskolene bruker Facebook og Instagram med mer for a synligjgre den
opplaringskvaliteten de tilbyr. De gjar det ved a profilere bestatte farerpraver etter elevenes
samtykke. Mine funn og sekunderdata viser at sosiale medier ikke er av betydning for valg av
trafikkskole, hvor det ikke samsvarer med det lederne ved trafikkskolene sier om responsen
pa de sosiale kanalene. De bruker maleinstrumenter i form av statistikker og treff pa sidene.

Trafikkskolene imgtekommer med sine strategier de fleste gnsker fra markedet, men
de har ikke lyktes med sine strategier for & imgtekomme oppgaven om samordning av privat
gvingskjaring. De har tilbudt gratis informasjonskvelder, hvor det viser seg at det er lite
respons fra kundene. En av informantene har med foreldre, og har lyktes med a fa de i bil ved
a gi en kjaretime til en «skam pris», men i det store bilde har ikke gratis eller tilbud gitt den
responsen som gnsket for & fa med ledsagerne. Mine funn kan da antyde at kundene ikke ser
verdien av det i den utstrekning nar de skal velge trafikkskole.

Jeg vil na konkludere mine funn opp mot problemstillingen: Hvordan samsvarer
trafikkskolenes strategier med det markedet etterspgr, og i hvilken grad klarer de samtidig &
ivareta samfunnsoppdraget gitt av myndighetene? Trafikkskolenes strategier samsvarer i stor
grad med markedets etterspgrsel, og spesielt med tanke pa de immaterielle verdiene til

kundene. De omrader hvor trafikkskolene ikke imagtekommer markedets ettersparsel fullt ut,
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er de omrader hvor de kommer i et dilemma mellom myndighetenes oppgaver og kundenes
behov. Noen av momentene som kundene vektla, var den totale tidsforbruken pa oppleeringen,
og tiden pa dagen som opplaringen tilbys. Det ble ikke diskutert under intervjuene, men en av
informantene poengterte at en del gnsket & kjere pa tider hvor det var mindre trafikk. Det
synes ikke a veere gjengs over hele landet. Mine funn i undersgkelsen blant foreldrene tyder
pa at det er viktig for kundene. Det a etterkomme dette gnsket fullt ut kan gjare at de kommer
i en situasjon hvor de ma velge mellom kvaliteten pa elevens opplearing og kundenes gnsker.
Dette kan bli et etisk dilemma for trafikkskolene. Sa langt det lar seg gjare prever de & ivareta
samfunnsoppdraget til myndighetene gjennom a tilby opplaring med god kvalitet, og falge
lover og regler. Samordningen av privat gvingskjering fungerer ikke etter intensjonene, men
mine funn tyder pa at det er flere faktorer bade i markedet og blant aktgrene i
trafikksikkerhetsarbeidet som gjar at det ikke fungerer optimalt pr. i dag. Mine funn tyder pa
at de ivaretar oppgavene om elevenes maloppnaelse om gnsket trafikantatferd pa en god mate,
men at de ikke har lyktes med samordningen av den private gvingskjgringen.

6.1 Teoretiske og praktiske implikasjoner.

Teoriene som er brukt i oppgaven har jevnt over stemt bra med min forskning. Malet
har veert & beskrive og kartlegge, og ikke finne arsaker til fenomener. Det er sett pa tidligere
forskning, og teorier, om hva som kjennetegner sma/mellom store bedrifter og det viser seg at
teoriene som er brukt i kapittel 2.4 av Storey (1994) og (Erichsen et al., 2018) stemmer godt
overens med mine funn. De sier at sma bedrifter kjennetegnes av at de mangler langsiktige
strategier, og at det opereres mye pa daglig operativ drift., noe som samsvarer med mine funn
i den kvalitative undersgkelsen. Lederne ved trafikkskolene sa at de ikke hadde tid til & lage
langsiktige strategier, siden de selv arbeider i den daglige driften.

Mine funn antyder at kundene ikke ser verdien av samarbeid med trafikkskolene i et
toarig opplaringsforlgp starre enn fordelene ved ikke a innga samarbeid med trafikkskolene.
Det framkommer av spgrreundersgkelsen, hvor det er flere ytre faktorer deres valg er basert
pa, enn de immaterielle verdiene. Kotler et al. (2016) sier at kunder er villige til 4 ta en starre
kostnad ved & velge en annen bedrift, dersom kundene opplever starre fordeler/verdier ved et
tilboud. Kostnadene og fordelene kan veere bruken av tid og ressurser til blant annet den private
gvingskjgringen i samarbeid med trafikkskolene. Her samsvarer mine funn og teorien
beskrevet i kapittel 2.3.
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| teorien beskrevet i kapittel 2.8 uttaler Flynn (2006) at gode relasjoner bygger et godt
omdemme, og Kay (1993) sier at et godt omdgmme er en av de viktigste immaterielle
verdiene en bedrift kan ha, og at et godt omdegmme farer til konkurransefordeler. Mine funn
viser at ledernes viktigste strategisatsning er pa gode relasjoner til kundene for & bygge et
godt omdgmme. Her samsvarer mine funn med teorien.

Mine funn, bade i sparreundersgkelsen gjort blant foreldre og de kvalitative
intervjuene, stattes godt opp av sekundeerdata brukt i denne studien. Bade nar det gjelder hva
som er viktig for foreldre og elever ved valg av trafikkskole, og nar det gjelder om privat
gvingskjaring skjer eller ikke skjer etter intensjonene.

For videre praksis vil jeg gi rad til kundene, trafikkskolene, trafikkskolenes
intresseorganisasjoner, Statens vegvesen og Vegdirektoratet.

Kundene — Mitt rad til trafikkskolenes kunder, og da spesielt ledsagere, er at de mgter
opp pa Statens vegvesen sine informasjonsmgter der hvor det tilbys. Kundene ma ta kontakt
tidlig med trafikkskolene, for & sikre et toarig opplaringsforlgp. Videre at ledsagere spar
trafikkskolene om informasjonskvelder, og deltar pa en del av kjgretimene til elevene. Dette
vil veere med pa a gke kvaliteten pa den private gvingskjgringen/mengdetreningen, som igjen
vil gi elevene mere og bedre kjgreerfaring. Dette vil gjgre at de ferske bilfgrerne far senket sin
ulykkesrisiko betraktelig fer de skal ut a kjgre pa egen hand. Samt at trafikkskolene, ved
opplevd gkt ettersparsel, vil begynne a gi et bedre tiloud om et samarbeid om privat gving.

Trafikkskolene — Mitt rad til videre praksis for trafikkskolene er at de samles om
oppgavene fra myndighetene, og samarbeider om & gjere intensjonene kjent ut til markedet.
En samlet bransje skaper en starre troverdighet ved @ kommunisere ut samfunnsoppdraget.
Videre bar trafikkskolene be om et tettere samarbeid, bade med sine egne
interesseorganisasjoner og Statens vegvesen, om hvilke tilbud som gis og om et felles innhold
i samordningen av privat gvingskjering. Pa den maten vil det styrke trafikkskolenes samhold
og samle bransjen i starre grad til en enhet, hvor det skapes tillit i samfunnet.

Trafikkskolenes interesseorganisasjoner — Mitt rad til interesseorganisasjonene er at
de gver press for a fa til et samarbeid med Statens vegvesen og Vegdirektoratet hvor
trafikkskolene kan fa et innhold/felles opplegg, slik at trafikkskolene kan holde
informasjonsmgtene i trad med Statens vegvesens mgter, siden de ikke nar ut til alle. P& den
maten vil bransjen gi et mer ens tilbud, og bransjen samles om intensjonene om privat
gvingskjaring, og verdiene til kundene kan gkes.

Statens vegvesen — Bgr samarbeide i tettere grad med trafikkskolenes

interesseorganisasjoner og trafikkskolene om et felles opplegg rundt privat gvingskjaring.
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Spesielt med tanke pa innholdet i informasjonsmatene, siden Statens vegvesen ikke nar ut til
alle, og trafikkskolene har mulighet til & na alle elever ved deres skole. Samtidig ber de
synligjere fordelen og verdien av den private gvingskjeringen ut til samfunnet gjennom
media. Det vil vaere med a skape tillit og verdier for kundene, hvor de ser verdien av at de
ferske bilfgrerne far nok mengde og kvalitet pa sin gving far de skal ut & kjere pa egenhand.
Vegdirektoratet — Bar undersgke i en stgrre utstrekning om kundenes kjepsadferd er
basert pa ytre faktorer. Om mine funn understattes av nye undersgkelser gjort i en starre
utstrekning, bar de vurdere 8 kommunisere samfunnsoppdraget trafikkskolene har ut til
samfunnet, for i starre utstrekning na satsningsomradet om gnsket trafikantatferd hvor alle
trafikanter er deltakere i nullvisjonsarbeidet. De bar skape tillit ut til samfunnet om

samfunnsansvar og verdier i trafikksikkerhetsarbeidet, gjerne gjennom media.

6.2 Begrensninger av studien og videre forskning.

Mine funn samsvarer godt med sekundzerdata, noe som styrker mine funn. Det ble
bevisst valgt en metodetriangulering for & styrke studiens kvalitet. Jeg vil samtidig papeke at
min undersgkelse omhandler et begrenset antall respondenter og informanter, men studien gir
indikasjoner pa noen trender som kan undersgkes nermere. Videre undersgkelser bgr gjares
med et stgrre utvalg av respondenter (kvantitative spgrreundersgkelser), fordelt over hele
landet, samt flere informanter (kvalitative intervjuer av ledere) fra flere steder av landet. Det
kan vere ulikt hvordan det fungerer pa de ulike geografiske plassene i Norge. De fleste
trafikkskolene i Norge er mikrobedrifter og de fleste trafikkskolene er likt organisert, sa det
kan gi grunn til & anta at problemstillingen kan gjelde for flere trafikkskoler, men mine
informanter kan bare fortelle sin historie basert pa sine erfaringer. Samtidig ble
sparreundersgkelsen bare gjennomfgrt engang, og i en starre by. Andre svar kan fremkomme
ut fra geografiske plasser, og hvor konkurransen er annerledes.

Som nevnt er mine studier gjort pa et meget begrenset utvalg, og videre forskning bar
gjeares med et stgrre utvalg for a kan si noe om kundenes kjgpsadferd er basert pa ytre faktorer
eller ikke. Et moment som kom frem i spgrreundersgkelsen gjort blant foreldre, er tiden som
totalt brukes pa opplaringen fra start til slutt. Det var 58,8 prosent som svarte at det var av
betydning for deres valg av trafikkskole, min forskning sier ingenting om det er kort eller lang
tid kundene gnsker. Om det er kort tid, vil det ha betydning for samordningen av den private
gvingskjgringen, og da ma en se pa om informasjonen gitt ut til samfunnet er tilstrekkelig.
Kommunikasjonsstrategiene til Morsing og Schultz (2006) for hvordan samfunnsansvar kan

kommuniseres ut, vil vare interessant a ta med seg i videre forskning, for a skape en starre
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oppslutning om samfunnsoppdraget med visjonen om null drepte og hardt skadde ut i
samfunnet.
Det har veert en larerik og interessant prosess a skrive og forske pa temaet, og ved en

senere anledning har jeg lyst til & forske mer pa problemstillingen.

6.3 Konkluderende betraktninger

Oppgavens bidrag er at den har satt sgkelys pa et dilemma hvor trafikkskolene skal
hensynta kundenes gnsker og behov for a sikre en levedyktig bedrift, samtidig som de skal
ivareta myndighetenes oppgaver. Mine funn antyder at kundene tar valg ut fra ytre faktorer
nar de velger trafikkskole, og det kan vanskeligjere maloppnaelsen av myndighetenes
oppgaver. Jeg har pravd a belyse en helhet av trafikkskolenes utfordringer med 4 tilfredsstille
kunder, levedyktighet og myndighetenes mal for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge.
Trafikkopplaringen er et av atte satsningsomrader til Regjeringen innenfor
trafikksikkerhetsarbeidet, og det er viktig at en lykkes med satsningsomradet for a bedre
trafikksikkerheten pa norske veger.

Betydningen av mine funn er at de kan gi noen indikasjoner pa et omrade hvor det er
forsket lite pa fra far, og at det kan vaere hensiktsmessig a gjere naermere undersgkelser pa
omradet for a kunne utrykke om det har betydning eller ikke. Hvis mine betraktninger i denne
oppgaven ved senere forskning stemmer, er det elementer som begr tas videre for at malene om

gnsket trafikantatferd kan nas i en stgrre utstrekning enn i dag.
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Vedlegg 1: Spegrreunderundersgkelse foreldre

universitet
Undersgkelse om kriterier for valg av trafikkskole.

Denne undersgkelsen er med pa a danne grunnlaget for en masteroppgave ved Nord universitet. Trafikkoppleeringen er
basert pa samfunnsoppdraget om null drepte og skadde i trafikken. Dette samfunnsoppdraget kalles 0-visjonen. Malet
med oppgaven er 3 belyse hvordan strategiprosesser kan vaere et ledd av bevisstgjgring for hvordan trafikkskolen i
stgrst mulig grad kan bedre opplaeringskvaliteten. Formalet med oppgaven er a skape en bevisstgjgring slik at
trafikkskolene i stgrre grad kan tilrettelegge undervisningen for a bedre kvaliteten i de tjenester som de tilbyr, slik

at trafikkskolene kan bli en enda stgrre bidragsyter til samfunnsoppdraget.

Kryss av for ja eller nei ‘ Ja ‘ Nei|
Allerede kontaktet trafikkskole

Sett ring rundt:
Gjelder svarene for gutt jente

Selve undersgkelsen er pa side 2.



1. At trafikkskolen har tilgjengelighet via sosiale medier.

2. Rykte/omdgmme til trafikkskolen.

3. Rykte/omdgmme til en bestemt trafikklaerer.

4. At trafikkleerer gir en skriftlig tilbakemelding etter hver kjgretime (rapport om opplaeringens forlgp).
5. Informasjon mellom trafikkskole og hjemmet, forutsigbarhet.

6. Bekjentskap/relasjon til en av de som jobber hos trafikkskolen.

7. Anbefalinger fra andre.

8. Beliggenhet av trafikkskolen.

9. Prisen pa de ulike delene av opplaeringen.

10. Pakkelgsninger (tilbudspakker) som inkluderer obligatorisk opplaering og x antall kjgretimer.
11. Bilmerke.

12. Miljgvennlig opplaering for eksempel simulator og el-biler.

13. Tiden som totalt brukes pa opplaeringen fra start til slutt.

14. At trafikkskolen henter eleven

15. Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen tilbyr opplaering

16 . Annet som er viktig:




Vedlegg 2: Intervjuguide ledere ved trafikkskoler

Intervjuquide til undersgkelse: Masteroppgave var 2020

Navnet mitt er Kari-Anne Tyvold og jeg er ansatt som gvingsleerer ved Nord Universitet pa
trafikkleererutdanningen. Hasten 2017 startet jeg pa MBA ved Nord universitet Stjgrdal. Min
utdanningsbakgrunn er bachelor i gkonomi fra Bl, 2-arig trafikklzrerutdanning, faglig

leder, yrkessjafarens sikkerhet, helse og arbeidsmiljg, og instrukterkurs for motorsykkel.

Forskningsprosjektets mal er & undersgke om trafikkskolenes konkurransestrategi samsvarer
med det markedet etterspgr. Forskningsprosjektet vil ha hovedfokus pa hvilke strategier og
kunnskaper lederne ved trafikkskolene innehar og bruker i driften av selskapet. Formalet med
forskningen er a finne sa valide data som mulig og troverdig kunnskap, slik at forskningen i
oppgaven kan ha en nytteverdi for trafikkskolene til 4 bedre lgnnsomheten, og mate markedet
pa rett arena. Det overordnede malet er a sikre kvalitet i norsk fgreropplaring, og pa den
maten fa ut trygge og ansvarsfulle trafikanter pa veiene. I tillegg ma relasjonene mellom
trafikkskolene og deres kunder/interessenter undersgkes, samt hvordan de gjensidig kan leere
av hverandre slik at nullvisjonen i Norge om null drepte og hardt skadde kan nas i en bedre
utstrekning enn i dag. Malet med selve undersgkelsen er a kartlegge dagens stasted, og preve
a finne svar pa om veien videre kan forbedres. Problemstillingen i oppgaven er «hvordan
samsvarer trafikkskolenes konkurransestrategi med det markedet etterspar?».

Intervjuet vil bli slettet sa fort transkriberingen er gjort. Alt vil bli anonymisert, og opptakene
vil bli lagret pa godkjent omradet «nettskjema-diktafon» som UiO. Litt kort om diktafonens
virkemate. Diktafon-appen sender lyd-filene videre til Nettskjema. Av sikkerhetsgrunner er
det ikke mulig a avspille lydopptaket direkte fra telefonen. Opptaket krypteres pa telefonen og
mellomlagres der inntil nett er tilgjengelig.

Jeg kan kontaktes pa sms eller via mail.
TIf: 41651065 Kari-Anne.Tyvold@nord.no

Bakgrunns-spgrsmal:

Kort presentasjon fra intervjuperson, uten navn og sted.

Bakgrunn; utdanning, ledelseserfaring, annen relevant erfaring
Beskriv trafikkskolen

Startet trafikkskolen? — Ansatt som leder?

Huvis trafikkskolen har en forretningside, kan du fortelle litt om den?

Strateqi

Kan du beskrive konkurransesituasjonen i markedet?
Hvor godt kjenner du konkurrentene?

Beskriv noen av de viktigste konkurrentene?

Vet du noe om konkurrentenes planer for fremtiden?
Hva konkurrerer dere pa


mailto:Kari-Anne.Tyvold@nord.no

Fortell om forholdet til Statens vegvesen?

Beskriv trafikkskolens viktigste ressurser, for eksempel: ansattes kompetanse, lederens
kompetanse, nettverk, kompetansen til kontoret, bygninger.

Hva tenker dere om fremtiden?

Selvkjgrende biler hvordan vil det pavirke deres drift?

Kommunikasjon:
Hva tenker du om markedsfaring pa generelt grunnlag?
Hvordan markedsfarer dere trafikkskolen?
Hvilken informasjon er viktig for dere & kommunisere ut?

Det latinske ordet for kommunikasjon er «kcommunicare», som pd norsk betyr «a gjore noe
felles». Brgnn og Arnulf (2019) sier at prinsippet om «kommunikasjon som deling av et budskap» er
neert beslektet med den opprinnelige betydningen av ordet «communicare». Toveiskommunikasjon
gjenspeiler dette perspektivet, mdlet er at deltakerne i kommunikasjonen (sender og mottaker) skal
oppnd en felles forstdaelse for budskapet. Kommunikasjonen blir her sett pd som et middel for G dele
felles verdier og madl, og skape @ bevare relasjoner. Giennom en toveiskommunikasjon som pagar
kontinuerlig skapes det en sosial virkelighet blant en gruppe mennesker (Berger & Luckmann, 1967).

Eksisterer det en slik type kommunikasjon i dag?

Er det mulig a fa til noe sant?

Hva anses som den viktigste markedsfgringen av trafikkskolen?

Kan du beskrive hva som er kjennetegnet pa en skole med godt omdgmme/rykte i
markedet?

Hvem er viktigste samarbeide med for dere?

Fortell hvordan dere jobber med tilbakemeldinger fra kunden, foresatte og Statens
vegvesen?

Beskriv hvordan den ideelle kommunikasjonen med markedet ber veere?

Hvilke muligheter/begrensninger gir trafikkopplaringsforskriften for lgnnsom drift av
trafikkskole?

Konkurransefortrinn:

Nar jeg sier konkurransefortrinn, kan du fortelle det farste du tenker pa?
Fortell om deres konkurransefortrinn?

Med konkurransefortrinn forstar jeg: «konkurransefortrinn er grunnen kundene bruker
penger pa din bedrift i stedet for an annen bedrift.

Kan du nevne de viktigste kildene til konkurransefortrinn en trafikkskole kan ha?

Hva pavirker kundens valg av trafikkskole?

Til slutt
Hva tenker dere om at trafikkskolene ved sin markedsfaring tilegner kunder behov som de
muligens ikke har i utgangspunktet? Gi noen eksempler pa om du tror det finnes noen?



Vedlegg 3: Samtykkeerklering

Vil du delta i forskningsprosjektet

«Trafikkskolenes konkurransestrategi samsvarer med det
markedet etterspgr»?

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er a kartlegg om
trafikkskolenes kunnskap om konkurransestrategi tilfredsstiller markedet. | dette skrivet gir vi
deg informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebaere for deg.

Formal

Dette prosjektet blir en del av en mastergrad-oppgave. Formdlet med prosjektet er d kartlegge
pd hvilket grunnlag trafikkskolene lager seg konkurransefortrinn i form av tilbud til kunder, og
hvilken bakgrunn, utdanning og erfaring med ledelse trafikkskolene har..

Problemstillingen som skal analyseres er som fa@lger: «Hvordan samsvarer trafikkskolenes
konkurransestrategi med det markedet ettersp@r?».

Forskningsspagrsmal vil veere:

«Hvordan markedsfgre kvalitet i oppleering ?»

«Hvordan kan kundene velge trafikkskole ut fra kvalitet, ndr sluttproduktet fgrerkort er likt ?»
«Hvordan tenke konkurranse ndr trafikkoppleering er forskriftsmessig nedfelt, og alle har felles
leereplan for opplaeringen ?»

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

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?
Du er spurt fordi jeg tror at du kan bidra til min forskning i masteroppgaven, og at du operer i
et marked hvor det er flere trafikkskoler.

Hva innebaerer det for deg a delta?
Det er en kvalitativ undersgkelse hvor det blir giennomfart intervju med lydopptak.
Intervjuguiden er vedlagt sG du kan se hva intervjuet vil handle om.

Det er frivillig 3 delta

Det er frivillig G delta i prosjektet. Hvis du velger G delta kan du ndr som helst trekke samtykke
tilbake uten @ gi noen grunn- Alle opplysninger som du har gitt vil bli anonymisert. Det vil ikke
ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil velta eller senere velger G 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.

e Det er kun meg som har tilgang til informasjonen som framkommer av intervjuet.

e Intervjuene vil ikke lagres under ditt navn. De vil bli lagret pd informant nr 1, 2, 3 osv.
Mens intervjuene pdgdr vil jeg lage et notatark over hvem som er informant 1, 2, 3 osv.
Notatarket vil bli innldst i en safe, hvor bare jeg har tilgang. Det vil det kun veere ditt
fornavn som brukes pd notatarket.

e Deltakere vil ikke kunne gjenkjennes i ettertid.

Hva skjer med opplysningene dine nar vi avslutter forskningsprosjektet?
Prosjektet skal etter planen veere ferdig til 15 mai 2020. Da vil alt slettes, og notatarket
brennes.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
- innsyn i hvilke personopplysninger som er registrert om deg, og @ fd utlevert en kopi av
opplysningene,
- 4 fd rettet personopplysninger om deg,
- 4 fa slettet personopplysninger om deg, og
- 4 sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger.

Hva gir oss rett til 3 behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Nord universitet har NSD — Norsk senter for forskningsdata AS vurdert at
behandlingen av personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med
personvernregelverket.

Hvor kan jeg finne ut mer?
Hvis du har spgrsmal til studien, eller gnsker a benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt
med:
e Student ved Nord universitet Kari-Anne Tyvold. Epost: Kari-Anne.Tyvold@nord.no
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Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet
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PERSONVERNPRINSIPPER
NSD vurderer at den planlagte behandlingen av personopplysninger vil folge prinsippene i
personvernforordningen om:
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samtykker til behandlingen
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berettigede formal, og ikke behandles til nye, uforenlige formal
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oppiylle formalet
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Vedlegg 5: Histogrammer til spgrreundersgkelsen

Spm 1: At trafikkskolen har tilgjenglihet via
sosiale medier.
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Spm 2: Rykte/omdgmme til trafikkskolen.
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Spm 3: Rykte/omdgmme til en bestem
trafikkleerer.
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Spm 4: Trafikklzerer gir en skriftlig
tilbakemelding etter hver kjgretime (rapport
om opplaeringens forlgp).
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Spm 5: Informasjon mellom trafikkskole og
hjemmet, forutsigbarhet.
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Spm 6: Bekjentskap/relasjon til en av de som
jobber hos trafikkskolen.
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Spm 7: Anbefalinger fra andre.
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Spm 8: Beliggenhet av trafikkskolen.
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Spm 9: Prisen pa de ulike delene av
oppleeringen.
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Spm 10: Pakkelgsninger (tilbudspakker)

som inkluderer obligatorisk opplaering og
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Spm 11: Bilmerke
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Som 12: Miljgvennlig opplaering for
eksempel simulator og el-biler.
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Spm 13: Tiden som totalt brukes pa
oppleeringen fra start til slutt.
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Spm 14: At trafikkskolen henter eleven.
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Spm 15: Tidspunkt pa dagen hvor trafikkskolen
tilbyr opplaering.
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