Forord

Denne masteroppgaven er avslutningsdelen av masterutdanning i studieretning veg og jernbane ved
Norges teknisk- naturvitenskapelige universitet, NTNU. Studiet er initiert av Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet for a tilfare veg- og jernbanesektoren ingenigrfaglig kompetanse pa
masterniva. Oppgaven er utfart ved Institutt for bygg og milje og miljgteknikk (IBM) og tilsvarer 30
studiepoeng.

Masteroppgaven er utarbeidet i samarbeid med Statens vegvesen, Region vest- avdeling Rogaland. Det
viktigste formalet med rapporten var a analysere Trafikksikkerhetseffekten i opphgyd gangfelt, ved &
sammenligne trafikkulykkers registrering far- og etter gangfelt er bygget om, fra gangfelt til opphgyd
gangfelt, ved bruk av registreringen av NVDB (Nasjonal vegdatabank).

Jeg gnsker spesielt & takke min hovedveileder hos NTNU- Trondheim, Thomas Jonsson som har gitt
meg god veiledning, og nyttige og laererike innspill pa oppgavens utfordrende tema. Jeg vil ogsa takke
min tidligere arbeidsgiver Statens vegvesen i Stavanger som har gitt meg tid og mulighet til & studere
og skrive denne masteroppgaven: Trafikksikkerheten i opphgyd gangfelt.

Erfaringsbasert master studiene innen veg og jernbane, kombinert med erfaring jeg har som
vegplanlegger har hatt stor betydning for en dypere forstaelse av vegfaget.

Stavanger, august 2020
Mentor Muller
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Sammendrag

Norge er det mest trafikksikre landet i Europa, og risikoen for & bli drept i trafikken er kraftig redusert
for alle trafikkgrupper. I lgpet av perioden 2004-2018 har antall drepte fotgjengere gatt ned fra 22
fotgjengere i 2004 til 13 fotgjengere i 2018, og antall hardt skadde fotgjengere har gatt ned fra 116
fotgjengere i 2004 til 75 fotgjengere i 2018.

Stortinget vedtok i 2002 en Nullvisjon, en visjon med det overordnet mélet for alt
trafikksikkerhetsarbeid i Norge: «Vi skal ikke ha ulykker med drepte og hardt skadde i trafikken».
Stortinget la til grunn i Klimaforliket i 2012 nullvekstmalet. Malet er at veksten av persontransporten i
byomrader skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport. Med bakgrunn i et slikt overordnet mal i
transportpolitikken vil en gkning i andelen fotgjengere i trafikken medfare en gkning i trafikkulykker.
For at de to malsetningene ikke skal komme i konflikt med hverandre, ma trafikksikkerhetsarbeidet
intensiveres slik at det blir trygt og attraktivt & veere fotgjenger. Et av trafikksikkerhetstiltakene som
benyttes for a redusere ulykkesrisikoen i gangfelt er opphgyd gangfelt.

Temaet om opphayd gangfelt er lite forsket pa, og hensikten med denne oppgaven er a finne
trafikksikkerhetseffekten opphgyde gangfelt har for fotgjengere. Metoden som er brukt for a
undersgke trafikksikkerhetseffekten er metoden far- og etter undersgkelse, ved & studere registrerte
trafikkulykker for myke trafikanter i perioden mellom 2004-2018. Det er 51 registrerte trafikkulykker
som er undersgkt i 33 gangfelt i denne rapporten. Undersgkelsen baserer seg pa data hentet fra
Nasjonal vegdatabanken (NVDB).

Resultat av undersgkelsen for periode 2004-2018 viser at i gjennomsnitt skjer det 0,083 ulykker per ar
i oppheyd gangfelt, og 0,137 trafikkulykker per ar i oppmerket gangfelt.

| lgpet av de siste 15 arene har det gjennomsnittlige arlige antall drepte fotgjengere gatt ned med 48%
(fra 28,6 per ar i 2004-2008 til 20,0 per ar i 2009-2013 og ned til 13,6 per ar i 2014- 2018), mens
gjennomsnittlige antall hardt skadde fotgjengere har gatt ned med 25% (fra 242,2 per ar i 2004-2009
til 184,0 i 2009- 2013 og ned til 122,6 i 2014-2018). Til sammenligning har det totale antall drepte i
vegtrafikkulykker gatt ned med nesten ca. 58% og hardt skadde med ca. 42% siden 2004.

Prosentandelen drepte og hardt skadde fotgjengere, i forhold til det totale antall drepte og hardt skadde
i vegtrafikkulykker har omtrent veert uendret i lgpet av perioden 2004-2018.

Funnene fra undersgkelsen viser at det er alt for lave trafikkulykker per gangfelt bade i fer og etter
periode til at det er grunnlag for a trekke konklusjoner om trafikksikkerheten til opphgyd gangfelt.
Andelen av drepte og hardt skadede fotgjengere sammenlignet med det totale antall drepte og hardt
skadde er ikke endret noe serlig i lgpet av perioden, dermed er det vanskelig & anta at opphgyd
gangfelt alene reduserer ulykkesrisikoen for kryssende fotgjengere.



Summary

Norway is the most traffic safe country in the world, and the risk of being killed in traffic is greatly
reduced for all traffic groups. Over the period 2004-2018, the number of pedestrians killed has been
reduced from 22 pedestrians in 2004 to 13 pedestrians in 2018, and the number of seriously injured
pedestrians has been reduced from 116 pedestrians in 2004 to 75 pedestrians in 2018. Norwegian
Parliament passed in 2002 a Vision zero, a vision with the overall purpose for all traffic safety work in
Norway: "There shall be no fatal or serious accidents in the transport sector”. In the Climate
Agreement in 2012, the parliament set the zero-growth target. The objective is that the growth in
passenger traffic in urban areas shall be covered by public transport, cycling and walking. With a
background for such an overriding goal in transport policy, an increase in the proportion of pedestrians
in traffic will lead to an increase in traffic accidents. In order for the two objectives not to conflict with
each other, traffic safety work must be intensified so that it becomes safe and attractive to be a
pedestrian. One of the traffic safety measures used to reduce the risk of accidents in pedestrian
crossings is raised zebra crossing.

The topic of raised zebra crossing is little researched, and the purpose of this thesis is to find the traffic
safety effects of raised zebra crossings have on pedestrians. The method used to investigate the road
safety effect is the before and after method, by studying registered traffic accidents for soft road users
in the period between 2004-2018. There are 51 registered traffic accidents that have been investigated
on 33 zebra crossings in this report. The survey is based on data obtained from the National Road Data
Bank (NVDB).

The results of the survey for the period 2004- 2008 show that on average there are 0,083 accidents per
year on raised zebra crossings, and 0,137 traffic accidents per year on a regular zebra crossing.

Over the last 15 years, the average annual number of pedestrians killed have been reduced by 48%
(from 28,6 per year in 2004-2008 to 20,0 per year in 2009- 2013 and down to 13,6 per year in 2014-
2018), while the average number of severely injured pedestrians has decreased by 25% (from 242,2
per year in 2004- 2009 to 184,0 in 2009-2013 and down to 122,6 in 2014-2018). In comparison, the
total number of fatalities in road traffic accidents has decreased by approx. 58% and badly injured
with approx. 42% since 2004.

The percentage of pedestrians killed and seriously injured, in relation to the total number of killed and
seriously injured in road traffic accidents, has remained virtually unchanged during the period 2004-
2018.

The findings from the survey show that there are far too little traffic accidents per pedestrian crossing
both in the period before and after the period for there to be a basis for drawing conclusions about
traffic safety raised zebra crossing. The proportion of killed and seriously injured pedestrians
compared with the total number of killed and seriously injured has not changed much during the
period, thus it is difficult to assume that raised zebra crossing alone reduce the accident risk for
crossing pedestrians.






1. Introduksjon

Introduksjonskapittelet handler om bakgrunnen til masteroppgavens tema. | tillegg orienterer den for
avgrensningen og oppbyggingen av oppgaven.

Bakgrunn

Som vegplanlegger for Statens vegvesen de siste 10 arene, har jeg veert sa heldig a veere en del av
denne infrastrukturelle utviklingen vi har hatt i Norge. I tillegg til & planlegge lange vegstrekninger pa
europaveier, har jeg veert med pa a planlegge og prosjektere enkle trafikksikkerhetstiltak som gangfelt
og opphgyd gangfelt.

Regjeringen har besluttet at trafikksikkerhetsarbeidet i Norge skal vare basert pa en visjon om at det
ikke skal forekomme ulykker med drepte og hardt skadde i vegtrafikken — nullvisjonen.

Ifglge Statistisk sentralbyra (2020) var det mellom 2015-2019, 574 drepte og 3181 personer som ble
hardt skadet i vegtrafikken i Norge. Av 574 drepte er 62 av dem fotgjengere, og av 3181 hardt skadde
var 441 av dem fotgjengere. | lgpet av denne femarsperioden har det gjennomsnittlige arlige antall
totalt drepte veaert pa 114,8 personer, av dem var det nesten 12,4 (nesten 11%) fotgjengere, mens antall
total hardt skadde har veert 636,2 personer og 88,2 (7,2%) av dem var fotgjengere som ble hardt skadd
per ar i vegtrafikken i denne perioden. En stor andel av ulykkene der noen blir drept i trafikken skjer
under kryssing av veg.

HB V127 viser til en klar sammenheng mellom fart og antall ulykker, og ikke minst ulykkens
alvorlighetsgrad.

100

@ -]
o o
1 |

Fatality risk (%)
E-
(=]
1

20

T I T 1
0 20 40 60 80 100 120

Impact speed (kmih)

Figur 1. Prinsippskisse for dgdsrisiko for gdende ved pakjarsel av motorkjgretay. (Rosen og Sander 2009 s.3)



Ut ifra teorien som illustreres i fig. 1 om dadsrisikoen for fotgjengere, er det iverksatt sikkerhetstiltak
som kan kombineres med gangfelt, for sikring av kryssningssteder. A redusere fartsnivéet forbi
gangfeltene er et av de viktigste tiltakene for & begrense skadegraden for géaende. For & oppna lavere
fart i gangfelt er opphgyd gangfelt et av trafikksikkerhetstiltakene som er brukt.

Opphgyd gangfelt har flat topp og skra, plane flater som opp- og nedramping (trapesformet).
Gangfeltet legges som oftest pa den flate toppen. Et opphayd gangfelt er bygd opp slik at det fysisk
ligger hgyere enn kjgrebanen ellers.

Formalet med denne rapporten er & analysere trafikksikkerhetseffekten opphgyd gangfelt har, for
trafikksikkerheten av fotgjengerne ved kryssing av veg.

Denne rapporten skal bidra til a fremskaffe et bedre kunnskapsgrunnlag om trafikksikkerhets- effekten
av slike fysiske tiltak som opphgyd gangfelt. Resultatet av denne oppgaven skal kunne bidra til &
videreutvikle forskningskunnskapen knyttet til trafikksikkerheten i opphayd gangfelt, slik at
vegplanleggingsmiljget har et bedre grunnlag til & kunne planlegge og prioritere slike tiltak for a gke
trafikksikkerheten for fotgjengere i fremtiden.

Denne oppgaven begrenses slik at det kun sees pa trafikksikkerhetseffekten det opphgyde gangfeltet
har for myke trafikanter.

Det var et par sparsmal som det var av interesse a finne ut med denne rapporten:
1. Har opphayd gangfelt er trafikksikkerhetseffekten?

2. Huvilket grunnlag baserer seg effekt vurdering av opphgyd gangfelt?

Oppgavens struktur

Oppgaven bestar av seks kapitler.

For & besvare oppgaven vil det farst redegjares for valg av metode i kapittel 2. Kapittel 3 tar for seg
teori og litteratur som danner grunnlaget for oppgavens problemstilling. | kapittel 4 presenteres
resultatet og funn jeg har gjort av analyseprosessen. Deretter falger kapittel 5 som er
diskusjonskapittelet. Oppgaven avsluttes med en konklusjon, og forslag til videre arbeid.

k1| Introduksjon

ko 2| Metode

Kap 3| Teori grunnlag/ litteratur gjennomgang

ko d| Resultater

Ko 5 Diskusjon

| S N, N NS NI N

ko 6| = Konklusjon

Figur 2. Oppgavens oppbygging



2. Metodevalg

2.1 Undersgkelsesprosessen

Uavhengig av hvilken en far- og etterundersgkelsesmetode en velger, omfatter prosessen fire faser.

Den farste fasen er beskrivelse av tiltaket. Konkretisering av mal og vurdering av metode, den andre
fasen er valg av metode, den tredje fasen beskriver resultatet og den fjerde fasen konkluderer funnene i
lys av oppgavens formal.

Formal og beskrivelse av tiltaket

- Valg av metode og gjennomfaring av undersgkelsen
1. Formulere formal,
problemstilling og i
mélgruppe. 1. Valg av metode og Analyse og dokumentasjon
avgrensning av omradet.

2. Vurdering av metode -
med utgangspunkt i 2. Litteraturstudie og av || 1. Analyse av funnene i

oppgavens formal. forskningsartikler lys av oppgavens P —
(nasjonale og formal. 1. Analysene av funnene
internasjonale) 2. Vurdering av pé bakgrunn av
feilkilder og deres oppgavens formal.

betydning for resultatet. || 2. Konklusjon p&
bakgrunn av utfart
analyse og funnene.

Figur 3. Undersgkelsesprosessen

2.2 Innledning

Masteroppgaven er skrevet med bakgrunn i tilgjengelig litteratur via sgk pa internett, som er
gjennomgatt og vurdert som palitelige kilder for oppgavens problemstilling. For a finne interessant
litteratur ble det gjort omfattende sgk pa internett. Nettsider som Google Scholar og Oria er benyttet
som sgkemotorer for a finne relevant akademisk litteratur fra nasjonale og internasjonale
forskningsrapporter som er relevante for oppgaven/ rapporten. Det er blitt sgkt direkte i ScienceDirect
som forvaltes av Elsevier, Transportation research board, T@I og Statens vegvesen sine nettsider.

| tillegg er Statistisk sentralbyra, wikipedia, Google, tidligere avisartikler og nasjonale og
internasjonale nettsider benyttet for litteratur og statistisk sgk. Ord som:

e Raised crosswalk,

e Raised zebra crossing

e Opphayde gangfelt

e Pedestrian crossing

e Zebra crossing

e Speed bumps

e Gangfelt med tiltak

e Fartsdempende tiltak for fotgjengere/ myke trafikanter, og andre sgkeord som var aktuelle for
oppgaven.



Acrtikler som virket interessante/ relevante for denne rapporten sammen med referanselisten deres ble
gjennomgatt i detalj. Det har bidratt med interessant informasjon, som har ledet til nyttige
publikasjoner, forskningsrapporter i Norge og i verden.

Valg av oppgavens problemstilling viste seg a veere noe mer utfordrende enn farst antatt.
Trafikksikkerhetseffekten i opphgyd gangfelt er i liten grad undersgkt og det finnes sveert lite
undersgkelsesmateriale rundt problemstillingen bade i Norge og ellers i verden. Tidligere forskning
som finnes har gitt resultater som er vanskelig a tolke. En god del nasjonal og internasjonal litteratur,
som ikke omhandlet oppgavens direkte problemstilling, matte gjennomgas for a fa en bedre forstaelse
for resultatene som brukes i dag som grunnlag for trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt.

Som vegplanlegger hos Statens vegvesen er trafikksikkerhetsarbeidet en hgyt prioritert oppgave, og
styrende for utforming av gate og veg. Litteraturstudiene har bidratt til a fa en dypere/ bedre forstaelse
for tiltakene som i generelle trekk kan tenkes & pavirke antall ulykker i opphgyd gangfelt og i vanlige
gangfelt. Betydningen av andre studier har utvilsomt bidratt til gkt kunnskap innen trafikksikkerheten
for fotgjengere som krysser vegen, inkludert i opphgyd gangfelt.

Grunnet at temaet er lite forsket pa, har forskeren/jeg veert ekstra papasselig med vurderingen av kilder
og deres troverdighet. Kildene som er brukt i denne rapporten regnes som palitelige med bakgrunn i at
forskningsresultatet er publisert i artikler utgitt pa vitenskapelig tidsskrifter.

2.3 Valg av metode

Hensikten med denne masteroppgaven er, slik det er beskrevet i kapittel 1, & evaluere
trafikksikkerhetseffekten oppheyd gangfelt har for fotgjengere i kryssningssteder.

Med utgangspunkt i oppgavens formal, kan effekten av et tiltak med formal a bedre trafikksikkerheten
evalueres pa ulike metoder. Ut ifra rapportens problemstilling kan det i hovedsak skilles mellom tre
ulike metoder & innhente data til undersgkelsen.

e For- og etter undersgkelse (eksisterende data ulykker)
e Observasjon av atferd og konflikter (manuell eller video)
e Sparreundersgkelse (intervju)

Metodene observasjon av atferd og konflikter er en ressurskrevende metode fordi den forutsetter at
alle opphgyde gangfelt som er med i undersgkelsen overvakes over lengre tid bade far og etter. Det
ville kreve mye lengre tid enn det som er tenkt & bruke i denne rapporten. Det ville ogsa generert
betydelige datamengder som kunne brukes som grunnlag for konklusjoner. Av grunner som er nevnt
ovenfor er det derfor uaktuelt & gjennomfare en «observasjon av atferd og konflikter» metode for
denne rapporten.

Sperreundersgkelsen kan veere relevant a benytte for a vurdere trygghetsfalelsen, reisevaner,
holdninger m.m. Denne metoden er ogsa uaktuell med tanke pa rapportens problemstilling.

Med utgangspunkt i rapportens formal, for & besvare oppgavens problemstilling anses metoden far- og
etterundersgkelser a vaere den mest formalstjenlige metoden.

Studien baserer seg pa datamateriale hentet fra Nasjonal vegdatabank (NVDB). Datagrunnlaget gikk
gjennom en silingsprosess, som for eksempel gangfelt som ble valgt métte ha minst en ulykke mellom
2004-2018, og at det ma ha vert et oppmerket gangfelt for etablering av opphgyd gangfelt. Videre ble



far og etter undersgkelse benyttet, og beregningene ble kontrollert for statistisk signifikans, for
evaluering av trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt.

I denne masteroppgaven er metoden fagr- og etterundersgkelse av antall registrerte trafikkulykker
benyttet, for a evaluere Trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt.

2.4 Far- og etterundersgkelse

Hovedformalet med denne metoden er a synliggjere trafikksikkerhetseffekten av oppheyd gangfelt i
form av ulykkesendring. Vi vet lite om trafikksikkerhetseffekten av opphgyde gangfelt, og resultatet
av slike undersgkelser er en viktig del av beslutningsgrunnlaget for valg av trafikksikkerhetstiltak for &
oppna lavere risiko og skadegrad for gaende.

Dokumentert effekt vil bidra til & videreutvikle kunnskapsgrunnlaget knyttet til trafikksikkerheten i
opphayde gangfelt, slik at fagfolkene har et bedre grunnlag til & kunne planlegge og prioritere slike
tiltak for a gke trafikksikkerheten for fotgjengere i fremtiden.

Ved far og etter- undersgkelse av et fysisk/ trafikksikkerhetstiltak kan ha ulike effekter pa kort og lang
sikt. Det er ngdvendig a kontrollere for forstyrrende variabler, bade ved Kkorttids etterundersgkelser (1-
3 mnd) og langtids etterundersgkelse (3-5 ar).

Variabler Relevant for Forklaring

Tiltak som er innfart i samme periode og omrade, f.eks
fysiske sykkeltiltak eller restriktive tiltak for bilistene. Et tiltak

Andre tiltak Alle kan ofte veere en del av en stprre tiltakspakke, og her er det
viktig & avklare om man evaluerer et separat tiltak eller en
samlet tiltakspakke.

Generelle utviklingstendenser, f.eks. ulykkesnedgang, som

Generell A"Ef |sa§r folge av generelle tiltak som regelendringer, kjgretpytiltak,
. trafikksikker- . . . y
utvikling hetstiltak endret politikk, pkonomiske svingninger og demografiske

endringer

Endring av trafikkmengde og ~sammensetning som fplge av
Trafikk Alle andre tiltak som gjennomf@res i samme periode og omrade
samt generelle utviklingstrekk.

Som fglge av ulykkenes tilfeldige variasjon ma man forvente
en nedgang av antall ulykker p3 steder der antallet ulykker er
ekstremt hpyt selv om tiltaket ikke har noen effekt. Kontroll

Regresjons- Trafikksikker- for regresjonseffekt er spesielt aktuelt i for- og

ak N .

effekt hetstilta etterunderspkelser, som er knyttet til endringer i ulykkestallet
over tid, og isaer dersom prosjektomradet er valgt fordi det er
ulykkesbelastet
Innfering av et tiltak et sted eller for en gruppe kan bety at

\sar antall ulykker eller utrygghetsfalelse som folge av bl.a. endret

trafikkmpnster kan overfpres til andre steder eller grupper.

Migrasjon trafikksikkerhets- ’ M Brupp

Nettovirkningen av et tiltak kan da bli at ulykkene/
utryggheten bare flyttes fra et sted til et annet, og at det
totale ulykkestall/utrygghet ikke gar ned

o trygghetstiltak

personer/enheter som frivillig har valgt 4 ta i bruk et tiltak
(eller svare pa en underspkelse) kan skille seg systematisk fra
selvseleksjon / personer/enheter som har valgt ikke 4 ta i bruk tiltaket
representativitet Manglende kontroll for selvseleksjonsskjevhet farer ofte til
overvurdering av et tiltaks virkning. Dette er sjelden en
aktuell variabel ved fpr- og etterunderspkelser av sykkeltiltak.

Det at et eksperiment utfpres eller at en stgrrelse blir malt
Eksperiment- kan skape effekter som skyldes eksperimentet eller malingen.
Alle . . "
effekt F.eks. kan fartsmalinger fore til redusert gjennomsnittsfart
ndr maleposten ikke er godt nok skjult.

Figur 4. Beskrivelse av mulige forstyrrende variabler og feilkilder ved fgr- og etterundersgkelse og hvilke tiltak de kan veere
aktuelle & kontrollere for (Sgrensen W.J. et al. 2015 s.14)

Handbok V723 (Statens vegvesen, 2014, s. 37) anbefaler & gjennomfare en slik undersgkelse 4-5 ar
etter at tiltaket er innfart.



Ulempen med & benytte undersgkelsen rett etter at tiltaket er anlagt, er at det kan gi misvisende
resultater grunnet endring i trafikkbildet. Det kan ofte oppsta misforstaelser og konflikter pga. endret
trafikksituasjon, og det resulterer til at trafikantene ofte gjar feil de farste dagene og ukene etter
tiltaket er innfart.

Fordeler med a foreta etterundersgkelsen sa fort som mulig kan veere & minimere betydningen av
forstyrrende variabler (generelle utviklingstrekk) eller & fa et estimat sa fort som mulig (Serensen og
Bjarnskau 2015/1392, s. 41).

Langtids etterundersgkelse har ogsa sine fordeler og ulemper som metode. Ulempene med en slik
undersgkelse kan vere virkningen av forstyrrende variabler, som kan ha kommet enten som del av en
starre tiltakspakke for punktutbedring- oppgavens problemstilling opphgyd gangfelt, eller de kan
stamme fra andre nerliggende tiltak.

Som punktutbedring menes eventuell kryssomradet- utvidelse/ oppstramming, utbedrer sikten etter
kravene, belysning/ intensiv belysning, bedre skilting og oppmerking, forbedret vedlikehold o.1.

Fordelene med en langtidsundersgkelse for oppgavens problemstilling er at trafikantene har hatt tid til
leering og tilvenning, og etter hvert bruke utformingen riktig, og det kan fgre til endret trafikkatferd
bade hos bilister og fotgjengere. Her vil den positive langtidseffekten veere starre.

Pa den annen side kan det nye tiltaket fore til at flere bruker gangfeltet og dermed faler seg tryggere
(safety in numbers) Elvik (2013, s. 15). Eller at trafikantene foler seg mer komfortable etter hvert, og
mindre oppmerksomme. | slike tilfeller kan langtidseffekten pavirkes negativt.

Det finnes ingen klare regler for hvilken metode som er best egnet til & evaluere slike tiltak. Det er
vanskelig og kanskje umulig a finne statistiske sikre endringer for et enkelt opphgyd gangfelt. Ved a
se pa flere tiltak, som HB V723 anbefaler (15 eksempler), vil en kunne finne ganske sikre data om
hvordan opphgyde gangfelt har virket. Ulempen med a se pa flere opphegyd gangfelt, kan veer at vi
trekker en konklusjon (er) for gjennomsnitt effekten av opphegyd gangfelt, med ulike standard.

2.5 Far og etter- undersgkelse av antall registrerte trafikkulykker

Analysen er undersgkt for langtids fer- og etter undersgkelse- 5 ar eller mer etter tiltakene er etablert.
For denne type undersgkelsesmetode var falgende data ngdvendig:

» Opphgyd gangfelt med registrerte trafikkulykker, enten far eller etter oppgraderingen, men
innen perioden 2004- 2018.

+  Byggearet for oppgraderingen av gangfelt til opphgyd gangfelt.

« ADT far og etter tiltaket. Trafikkmengden er en viktig variabel for vurdering om det er blitt
mer eller mindre trafikk etter tiltaket. Trafikkmengden for tidligere ar har vi har ikke data for.

Antall fotgjengere for og etter tiltaket. Dette er data som hadde veert interessant a ha, siden
antall ulykker kan gke, fordi et slikt tiltak kan trekke flere gaende til & krysse og oppleve gkt
trygghet. Det har vi ikke data for.

Endringen i ulykker mellom far og etter tiltaket, ssmmen med korreksjonsberegningen for
regresjonseffekt (korreksjon for hgye eller lave ulykkestall), og kontroll pa om de signifikant
forskjellige ma til for & kunne konkludere om tiltaket har effekt eller ikke.
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Med utgangspunkt i oppgavens problemstilling er undersgkelsen analysert pa grunnlag av
ulykkesregistrering fra Nasjonal veg database (NVDB) registeret. Programmer som Vegkart.no er
benyttet for innhenting av data, og ViaPhoto programmet er benyttet for supplerende informasjon som
ikke er tilgjengelig i NVDB- registeret. Programmer som Google Maps/ Google Earth og finn.kart.no
er benyttet for ekstra kontroll.

2.6 Definisjonen av trafikkulykke, og ulykkesregistrering

For at en ulykke skal registreres som trafikkulykke ma minst ett kjgretay ha vert involvert med en
eller flere skadde personer, eller med bare materiell skade som skjer pa offentlig eller privat veg, gate
eller plass som er apen for alminnelig trafikk.

Ulykker pa offentlig trafikkomrade

Ingen kjoretoy Kjoretoy
innblandet innblandet
l | |
Fotgjenger Ubetydelig Betydelig
fallulykke personskade personskade

| Ikke trafikkulykker |

Trafikkulykker

| Ikke rapporteringspliktig

|| Rapporteringspliktig|

Figur 5. Definisjon pa en rapporteringspliktig vegtrafikkulykke med personskade (Sundfer H. B. og

Bjegrnskau 2017 s. 1)

Ulykker hvor bare fotgjenger er involvert (som fall pa fortauet), ulykker ved av- og palessing, ulykker
som skjer pa gardsplasser, i garasjer, ute i skogen eller pa jorder, regnes ikke som vegtrafikkulykke.

Denne ulykkestype er ikke interessant for denne rapporten.

«Har trafikkuhell medfart dad eller skade pa person og skaden ikke er ubetydelig, skal de som er
innblandet i uhellet, sgrge for at politiet snarest mulig blir underrettet om uhellet». (vegtrafikkloven,

1970)

| Norge etterforsker politiet trafikkulykkene og rapporterer til Statistisk sentralbyra (SSB) som
utarbeider og publiserer Norges offisielle statistikk over vegtrafikkulykker. Politiregistrerte
veitrafikkulykker registreres hos Statistisk sentralbyra og vegdirektoratets skaderegister, tidligere

STRAKS.


https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1965-06-18-4
https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1965-06-18-4

Trafikkulykker registreres etter alvorlighetsgrad som:

o Dgad (Inntil 30 dager etter ulykken)
e Alvorlig skadd
e Lettere skadd

Politiet som kommer frem til ulykkesstedet er ansvarlig for utfylling av et skjema som er strukturert og
er felles for politiet, Statistisk sentralbyrd og vegmyndighetene, for slike hendelser.

Informasjonen sendes til Statistisk sentralbyra (SSB) som bearbeider dataene, og sender informasjonen
videre til Statens vegvesen. Dataene registreres hos Statens vegvesen, i tillegg legger Statens vegvesen
inn ytterligere detaljerte data om ulykken som:

e Person (kjgnn, alder, fadselsdato, utstedelsesdato for farerkort etc.)

e Enhet (fotgjenger, syklist, personbil, tunge kjgretay etc.)

e Ulykke (tidspunkt (ar, maned etc.), omrade (fylke, kommune, ngyaktig stedsfesting
m/koordinater), veg- og fareforhold, uhellskoder).

«Statens vegvesen har med hjemmel i personopplysningsloven 8§ 33-35 konsesjon fra Datatilsynet til
a behandle registrering av personopplysninger fra politiregistrerte vegtrafikkulykker»

Statens vegvesen behandler ikke opplysninger som i seg selv gjar at personer kan identifiseres, men
opplysninger som i sum kan gjare at individer blir gjenkjennbare (Statens vegvesen 2019).

Dataene som Statens vegvesen registrerer, blir automatisk overfart til Nasjonal vegdatabank som
handterer og vedlikeholder dataene. Etter overfaringen vil alle dataene vere tilgjengelig pa tvers av
fylkesgrensene.

| denne masteroppgaven er NVDB registeret benyttet for systematisk innhenting av ulykkeregistrering.

2.7 Datakvalitet

Det er kjent at vi har en mangelfull oversikt over samlende trafikkskader i Norge, og at det er stor
underregistrering av trafikkulykker i politiregistret. Bortfallet skyldes at for eksempel en stor andel av
ulykker ikke meldes til politiet.

I en utgave av Trafikk- sikkerhetshandboka viser at politiregistrene i 13 land har mellom 21 og 88 %
av antallet trafikkulykkesskader som registreres i sykehusene. For Norge var denne andelen 37 %. De
gvrige 63% av trafikkulykkesskader far ikke politiet melding om. (Lund 2019)



ring registrert i 2017, helsevesen er anslatt (se tabell 3)

Sykehus og
Sykehus og primaerhelsevesen

e 17000
prishe sevesen MOTORKJGRETOY

INNBLANDET

ENEULYKKER MED Forsikring
SYKKEL / 3619
/ g
Po)lm Politi ,

5262

Figur 6. lllustrasjon av hvem registrer hva (Lund 2019 s.7)

| Norge registreres trafikkulykker hos:

e Politiet
e Sykehuset
o Forsikringsselskapene

I Norge er ikke sykehusrapporterte og politirapporterte skader inkludert i et felles register, slik det er
f.eks i Sverige i STRADA (Swedish Traffic Accident Data Ascuist). | Nederland har man tidligere hatt
koblinger mellom sykehusregistrerte trafikkskader og politirapporterte skader, men dette er ikke lenger
operativt. (Bjgrnskau og Ingebrigtsen, 2015, s. 17)

God ulykkes registrering er en forutsetning for a fa kjennskap til trafikksikkerhetsproblemer, og for a
kunne jobbe malrettet og forebyggende med trafikksikkerhetstiltak. Derfor er det viktig a registrere
trafikkulykkene som behandles i helsevesenet (sykehus/ legevakt og fastlege) i tillegg til politiets
registrering, som er grunnlaget til dagens offisielle statistikk, slik at vi far en bedre kunnskap over
personskader i trafikken.

Selv om det er store mgrketall innen rapportering av trafikkulykker, som typisk lettere skader til
politiet, er politiregistrerte data om trafikkulykker detaljerte og har hgy kvalitet.

Sykehusregistrerte ulykker er ikke stedfestet, og heller ikke tilgjengelig. Skadeforsikring ulykker er
heller ikke stedfestet, noe som har hatt stor betydning for masteroppgavens problemstilling.

Resultatet i denne masteroppgaven er utarbeidet pa grunnlag av offisiell statistikk over
veitrafikkulykker fra Nasjonal vegdatabank (NVDB).

2.8 NVDB og vegkart.no

Nasjonal vegdatabank (NVDB) er en database med informasjon om statlige, fylkes, kommunale,
private og skogsveier med hundrevis av fagdatatype knyttet til vegen. NVDB databasen inneholder
blant annet vegnett med geometri og topologi, ulykker og trafikkmengder, grunnlagsdata for bruk i
stayberegnere og trafikkmodeller osv.



2.9 Vegkart.no

Vegkart.no er en gratis nettbasert (tilgjengelig pa nettbrett og mobil tlf.) kartlasning som kan brukes til
a hente opplysninger/ informasjon/ data fra Nasjonal vegdatabank registeret (NVDB).

2.10 Datainnsamling

Det ble sgkt i vegkart.no systematisk etter trafikkulykker med valgmulighetene som finnes i
vegkart.no.

| sekeomradet ble det sgkt farst etter kommune, slik at omradet ble definert og gradvis sgkt etter
trafikkulykker som er registrert med ulykkeskode innen en bestemt periode.

Nar omradet var definert, ble det sgkt med objekttype: trafikkulykker. 3515 trafikkulykker var
registrert [lest 20.07.2020] med ulykkeskode trafikkulykker.

= 0 :
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Figur 7 og 8. Sgke og filtrerings muligheter i vegkart.no (vegkart.no)

Seket med trafikkulykker som er registrert med ulykkeskode: Fotgjenger krysset kjgrebane i gangfelt
utenfor kryss ga 164 treff. Av 164 trafikkulykker var det 73 av dem [Lest 20.07.2020] registrert etter
01.01.2004. Neste steg i sgket var a sgke etter registrerte gangfelt.
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Figur 9. Sgke og filtrerings muligheter i vegkart.no (vegkart.no)

Vegkart.no mangler ogsa registreringsdatoen nar oppmerket gangfelt ble bygget om til opphgyd
gangfelt. For a fa mest mulig riktig data med registrering av opphgyde gangfelt, er det blitt sgkt
manuelt. Alle trafikkulykkene som var registrert under ulykkeskode: Fotgjenger krysset kjgrebane i
gangfelt utenfor kryss ble undersgkt med programmet ViaPhoto en etter en:

1) Er eksisterende opphgyd gangfelt i dag?
a) Huvis nei, ble undersgkelsen for det gangfeltet avsluttet.
b) Huvis ja, ble ulykkes datoen registrert og opphgyde gangfeltet ble undersgkt videre.

2) Det ble sgkt i bilder i ViaPhoto arkivet for det aktuelle gangfeltet tilbake i tid, helt til det aret det
var oppmerket gangfelt.

ViaPhoto tar som oftest kun et bilde i aret av vegnettet, av den grunn var det utfordrende & bestemme
hvilket ar oppmerket gangfelt ble bygget om til opphgyd gangfelt. Siden det ikke finnes pr. i dag slik
informasjon ble det bestemt at hvis bildet var tatt innen 30.06.2012 altsa de ferste seks mnd. av aret,
og opphgyd gangfelt figurerte pa bildet innen 30.06.2008, men det gjorde ikke i bilder fra 2012 far
eller etter 30.06.2012, ble det antatt at opphgyde gangfeltet var bygget i 2013.

Figur 10. Eksempel pa sgket med ViaPhoto programmet. 18.07.2012 er siste dato gangfeltet er registrert som oppmerket
gangfelt i dette omradet. (ViaPhoto SVV)
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Figur 11. Eksempel pa sgket med ViaPhoto programmet. 18.07.2012 er siste dato gangfeltet er registrert som oppmerket
gangfelt i dette omradet. (ViaPhoto SVV)

Det er farste registreringen Statens vegvesen har om gangfeltet som er bygget om til opphgyd
gangfeltet i dette omradet.

Pa grunn av manglende informasjon om gangfeltet mellom dato 18.07.2012 og 09.06.2013 er
gangfeltet registrert som opphgyd gangfelt i 2013. Det er registrert kun en trafikkulykke med lettere
skade i 20.01.2008 i perioden 2004-2018.

Eksempel pa bearbeiding av data med ViaPhoto:

Registrert trafikkulykke i EV39 K S99D1 M6798 (ny veg nummer)/ 1100 EV39 HP10
m4157(gammel veg nummer).

e Antall ulykke: 1

e Antall ar for: 9 ar (2004-2012)

e Antall ar etter: 6 ar (2013-2018)
Pa grunn av slik antagelse om tidspunktene for ombyggingen av oppmerket gangfelt til opphgyde
gangfelt har derfor informasjonen fra ViaPhoto en viss usikkerhet ved seg.

2.11 Omradet/ steder

Omradene er delt i kategorier etter hvilken type bygninger som er i omradet rundt det opphgyde
gangfeltet der trafikkulykkene er registrerte.

Omradene er delt i disse kategoriene:

e Neringsomrader

e Naringsomradet/ bolig
e Utenfor sentrum

e Sentrumsomrader

e Boligomrader
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Av 51 trafikkulykker som er undersgkt i denne rapporten er 48 av de registrert pa fylkesveier, 2 pa
kommunale veier og 1 pa Europavei. Siden en fylkesvei sjelden gar gjennom boligomrader, slik en
kommunal vei gjer, har det veert tilfeller ved nzeringsomradene og omrader utenfor sentrum, med
boliger i omradet i neerheten av det opphgyde gangfeltet.

Omradene som sentrumsomrader er et tettsted, handleomrader, kafeer, gagater o.l. Neeringsomrader er
definert omrader der starste delen av bygningene er bedrifter som produserer varer og tjenester, med

stor andel arbeidsplasser der folk daglig reiser til og fra. Utenfor sentrum er omrader utenfor
bygrensen med lite bebyggelse rundt seg.

Omradene som er registrert som naringsomrader i denne oppgaven, har ofte et boligomrade i

naerheten, derfor er det valgt en kategori med naeringsomradet/ bolig i tillegg til naeringsomrader og
boligomrader.

Omrader

[=

Antall av tiltak
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]
i
B
14
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Figur 12. Oversikt over omrader rundt gangfeltene som er med i denne rapporten.

2.12 Sikt

God sikt er et omrade som er oversiktlig og uten hindrende elementer som gjerde, hekk/ busker,
stayskjerm, treer og lignende mellom fotgjenger og kjeretayet i kjgrebanen.

Det skal veer fri sikt i en trekant fra 2 m fra kantlinje til det opphgyde gangfeltet og minst stoppsikt
1,2x stoppsikt (Ls) midt i kjgrefeltet, som har tilfart mot opphgyde gangfeltet- begge sider av vegen.

-

1,2 x Ls (stoppsikt)®/ pe——)

/o o = o =

50 kmv't - 54m

Figur 13. Stoppsikt illustrasjon for fartsgrense 30, 40 og 50 km/t. (Handbok V127 s. 19)
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Av 33 opphgyde gangfelt var det 4 av dem som hadde til sammen 5 trafikkulykker, som ikke oppfylte
kravene til fri sikt. Til sammen utgjgr det 9% av tilfellene som hadde sikthindrende elementer hgyere
en 0,5m over primarveiens kjgrebaneniva.

Fra vegkart.no kan en filtrere og kategorisere sgket til den informasjonen en er ute etter.
Sammendraget av sgket kan presenteres og lastes ned (csv- eller Excel-fil).

Dessverre er ikke all informasjon som var ngdvendig for gjennomfgringen av denne undersgkelsen
tilgjengelig, som for eksempel oppgraderingen av gangfelt til opphgyd gangfelt.

2.13 Vegbilder/ ViaPhoto- v4.4.3, Statens vegvesen

| arbeidet med rapporten har det vaert behov for flere programmer, som ViaPhoto. ViaPhoto er et
navigasjons- og visningsprogram som er tilpasset Statens vegvesenet. De fleste bildene tas under
arlige spor-, jevnhets- og tverrfalls malinger pa alle riks- og fylkesveger, for & dokumentere tilstanden
pa vegen.

Figur 14. Malebil for spor, ujevnhet og tverfall. (Via Tech AS)

Malebilen er utstyrt med diverse utsyr som radar, GPS, kamera m.m. Det tas bilder av et kjaretay i
fart, for hver 20 m i begge retninger, og lagres med geografisk posisjon, veinummer og hoved
parsellnummer (veglD). Her kan en sgke opp bilder ut ifra veinummer og hovedparsell og navigere
gjennom vegstrekningen.

Figur 15. Eksempel pa bilde fra ViaPhoto (ViaPhoto SVV)
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Figur 16. Eksempel pa bilde fra ViaPhoto (ViaPhoto SVV)

Det var en stor fordel & jobbe med ViaPhoto parallelt med NVDB, siden begge programmene bruker
samme informasjon om vegen, som veg hummerering, hoved parsell og meter nummerering.
Informasjonen som er registrert i NVDB, kan pa en enkel mate kontrollers i ViaPhoto.

Programmet ViaPhoto er benyttet for & hente informasjon som ikke fantes i NVDB registeret og
informasjon som dessverre har vist seg a ikke vaere korrekt, men ngdvendig for rapporten. Som f.eks.
registreringen av oppgradering av oppmerket gangfelt til opphgyd gangfelt finnes ikke informasjon
om, og registrerte opphgyd gangfelt viste seg a ikke veere korrekt.

Her er et eksempel pa det.

Figur 17. BIa sirkler markerer registrerte opphgyd gangfelt i vegkartet. Rgd ring markerer et omrade der det ogsa er
opphgyd gangfelt, men er ikke registrert i vegkart. (Vegkart.no)

Figur 18. Slik ser gangfeltet fra bakkeniva. (GoogleMaps)
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Etter overfaring av fylkesvegadministrasjonen fra Statens vegvesen til fylkeskommunene
(Regionreformen) 01.01.2020, og ny veg nummerering har bydd pa en del utfordringer. Programmet
som ViaPhoto v4.4.3 har ikke vert tilgjengelig hos fylkeskommunen i Rogaland i begynnelsen av
2020.

Med utbruddet av koronaviruspandemien (SARS- CoV-2) og smittereduserende tiltak som regjeringen
iverksatte, forsinket prosessen med overfgring av vegbilder og tillatelser for bruk av Statens vegvesens
programmer (ViaPhoto v4.4.3) hos samferdselsavdelingen i fylkeskommunen Rogaland. Per dagsdato
(13.08.2020) er programmet ViaPhoto v4.4.3 tilgjengelig, men kun for periode 2018 og 2019. Det har
ikke vaert mulig a ta dobbeltkontroll av gangfeltene lengre bak enn 2018 som var valgt ut i lgpet av
hagsten 2019.

Veg nummereringen har ogsa skapt utfordringer, siden utvalgte gangfelt fikk andre veg referanser og
hoved parsell nummerering lgpet av 2019. Det har vart ngdvendig med en ny runde over alle utvalgte
gangfelt for & fa oppdatert det nye veg og hoved parsellnummerering.

2.14 Google Earth og Kart.finn.no

Programmet Google Earth er et navigasjons program der en kan se satellittbilder fra hele jorden.
Bildene i Google Earth er koordinat festet med utgangspunkt i kartet/ koordinatene programmet
bruker.

Figur 19 og 20. Eksempel pa bilder fra hayde og bakkeniva fra Google Maps (Google Maps)

Kart.finn.no er norsk karttjeneste med bade nye og historiske bilder over hele Norge.

Figur 21 og 22. Eksempel av bilder fra kart.finn.no over Lerkendal 2010 og 2019 (Finn kart)
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Programmene er benyttet som supplement til NVDB og ViaPhoto. Ulempen med Google Earth og
kart.finn.no sine bilder er at de ikke fotograferes arlig. Ellers er bildene av brukbar kvalitet, med tanke
pa rapportens mal.

17



3. Teoretisk grunnlag

Dette kapittelet handler om den teoretiske gjennomgangen over tidligere teori og forskning innen
temaet. Trafikksikkerhetseffekten i opphayd gangfelt er i liten grad undersgkt, og deler av teorien
omhandler fysiske fartsdempende tiltak (fartshump). Farst presenteres Statens vegvesen sine krav fra
relevante handbgker innenfor temaenes relevans, deretter gjennomgas Transportgkonomisk institutts
rapporter. Avslutningsvis blir internasjonale studier og aktuelle rapporter gjennomgatt.

3.1 Statens vegvesens handbgker

Statens vegvesen utgir handbgker i to nivaer:

1. Normaler og retningslinjer
2. Veiledninger.

Det er to handbgker som har veert mest aktuelle for temaet i rapporten. Handbok V127
Kryssningssteder for gaende og handbok V128 Fartsdempende tiltak.

Begge handbgkene er veiledere og hjelpedokumenter som understatter normaler og retningslinjer.

3.2 Handbok V127- Kryssningssteder for gaende

Handbok V127 er et hjelpedokument for planlegging av kryssningssteder for gaende. Handboken
beskriver risiko og fart med antall ulykker og ulykkens alvorlighetsgrad.

Ved pakjersel av fotgjengere vil i gjennomsnitt 65 prosent ha overlevd hvis de blir pakjert i 30 km/ t.
Blir fotgjengeren pakjert i 50 km/t vil derimot kun 10 prosent ha stor sannsynlighet for a overleve. Ut
ifra denne teorien anbefaler handboken & iverksette fysiske tiltak, som gjar farerne mer
oppmerksomme og reduserer farten. Hvis farten er hgyere enn akseptabel fartsgrense ved gangfeltene,
anbefales fartsreduserende tiltak. Er fartsnivaet der 85% av kjgretayene (85%- fraktilen) som ikke
overstiger fartsgrensen 30, 40 og 50 km/t pa stedet, er fartsgrensen akseptabel.

Et av tiltakene som handboken anbefaler som sikringstiltak pa steder der gangfeltet gnskes beholdt, og
der fartsgrensen er hgyere enn akseptabelt niva, er opphegyd gangfelt.

Videre trekker handboken frem at nye gangfelt anlegges i veger med 30, 40 og 50 km/t, men ikke i 60
km/t eller hgyere. Det er ikke en skal, bar krav, herunder en anbefaling om & ikke anlegge gangfelt i
veger med en fartsgrense pa 60 km/t eller hgyere. Unntaket er hvis fartsnivaet er pa maksimalt 45
km/t, eller en kombinasjon med en nedsatt fartsgrense i kombinasjon med fartsdempende tiltak, som
opphgyd gangfelt eller fartshumper.

Handbok V127 referer videre til handbok V128 for ytterligere informasjon angaende utformingen av
tiltaket.
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3.3 Handbok V128- Fartsdempende tiltak

Handbok V128 er ogsa et hjelpe dokument som beskriver og veileder med hensyn pa utforming av
fysiske tiltak som kan bidra til gkt trafikksikkerhet.

Siden vanlig oppmerket gangfelt ikke er et trafikksikkerhetstiltak, anbefaler handboken fysiske
fartsdempende tiltak som sikkerhetstiltak pa veger med fartsgrense 50 km/t eller lavere. Handboken
trekker frem at fartsdempende tiltak ofte er mer effektive enn fartsgrenseskilt, spesielt der vegens
geometri ikke gir tilstrekkelig fartsdemping.

Videre star det: «Til grunn for anbefalingene i boka ligger resultater fra et omfattende
forskningsmateriale. Sentrale dokumenter som oppsummerer dette, er blant annet
Trafikksikkerhetshdndboka og nettsiden tiltakskatalog.no til Transportgkonomisk institutts.

Handboken tar for seg utformingen av ulike fartsdempende tiltak og trekker frem at gangfelt kan
anlegges pa sirkelnump, men av hensyn til universell utforming anbefales a anlegge gangfeltet i en
trapesformet hump.

Malet med & etablere fartsdempende tiltak er at det erfaringsbasert har vist seg a vaere den mest
effektive formen a redusere farten, samt den minst kostbare. En av grunnene til at humper har en slik
effekt er utformingen deres, som gjer at kjgretayet utsettes for vertikale krefter og ubehag gker med
gkende fart nar det kjgres over humpen med lik fartsgrense.

Det refereres videre til Trafikksikkerhetshandboken og funnene som er gjort i studiene som er
undersgkt, og som har vist seg at humper kan gi en ulykkereduserende effekt pa 17 prosent pa antall
personskadeulykker, og en gjennomsnittlig fartsreduksjon pa 24 prosent.

3.4 Transportgkonomisk institutt- TAI
3.4.1 Trafikksikkerhetshandboken- 2016

Dette er en netthasert handbok som har formal & gi en oversikt over kunnskap og virkning av
trafikksikkerhetstiltak pa antall ulykker. Trafikksikkerhetshandboken bygger pa omfattende norske og
utenlandske undersgkelser om virkninger av trafikksikkerhetstiltak pa ulykker og skader.

Handboken hoveddel (del 2) innholder 10 kapitler. Det kapittelet som anses som mest aktuell for
rapporten er kapittel 3.14 «Kryssingsmuligheter for fotgjengere» og 3.12 «Fysisk fartsregulering»

3.4.2 Kryssingsmuligheter for fotgjengere (TQI)

Kryssingsmuligheter for fotgjengere tar for seg problemet vi star ovenfor med det totale antall
fotgjenger ulykker og formalet med kapittelet er a beskrive de ulike tiltakene som kan bidra til &
redusere fotgjengerulykker. Tiltak som handboken gjennomgar og som kan redusere ulykkesrisikoen i
gangfelt er for eksempel fartshumper (oppheyd gangfelt eller fartshump far gangfelt), trafikkay
(refuge), belysning, ledegjerder og utvidelse av fortau. Denne rapportens problemstilling er avgrenset
til 8 omhandle trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt, men grunnet begrenset litteratur er
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studier som omhandler fartsdumper gjennomgatt for & fa en bedre forstaelse for resultatene som brukes
i dag som grunnlag for trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt.

Handboken viser til offisiell ulykkesstatistikk om at drepte og hardt skadde fotgjengere har gatt kraftig
ned siden ca. 1980, men at det er fremdeles en utfordring med a redusere fotgjengerulykkene
ytterligere. En stor andel av fotgjengere som blir drept er under kryssing av vegen. Selv om det
gjennomsnittlige antall drepte og hardt skadde fotgjengere har gatt ned, har andelen fotgjengere som
ble drept under kryssing av vegen vart mer eller mindre uendret.

En analyse utfart av Statens vegvesen ulykkesanalysegruppe (UAG) som handboken referer til, fant ut
at ved 57 prosent av ulykkene hadde minst en vegrelatert faktor bidratt til ulykken (Hesjevoll og Haye,
2016). Elvik et al. (2013) mener at en dobling av gjennomsnittsfarten fra gjennomsnittsfarten (29 kmft,
standardavvik 10 km/t) medfarer en gkning av antall ulykker pa 80 prosent. Studier som har undersgkt
sammenhengen mellom trafikkvekst og trafikkulykker har funnet ut at trafikkulykker gker ikke
proporsjonelt med trafikken «Safety in numbers» Elvik (2013)

Trafikksikkerhetshandboken anbefaler & legge gangfeltet i en bred fartshump for veger med fartsniva
pa 40 og 50 km/t. For utforming av opphgyde gangfelt henvises til handbok V128.

Virkningen av opphayde gangfelt pa antall fotgjengerulykker er oppsummert ut ifra to eldre studier
som er undersgkt. Studien av:

o Blakstad, 1993 (Norge)
e Bowman & Vecellio, 1994 (USA)

Pa bakgrunn av studieundersgkelsene viser handboken sammenlagt at antall fotgjengerulykker gar ned
med 36%, hvis opphgyd gangfelt anlegges der det tidligere ikke var gangfelt, og resultatet gjelder bade
strekning og kryss. Studiene er ikke kontrollert for trafikkmengde eller fart. Handboken trekker frem
funnene i studier om fartshumper som har vist seg a redusere antall fotgjengerulykker (utfart av
Rothman et al. 2015, og jf. Kapittel 3.12), og med bakgrunn i det antas det at opphgyd gangfelt
reduserer antall fotgjengerulykker.

De mest interessante funnene i denne oppgaven omhandler kildebruken og referansene til kildene.
Undersgkelsen av kildene det refereres til viser at pastandene i Trafikksikkerhetshandboken samsvarer
ikke med resultatene fra studiene.

Blakstad (1993) konkludere med at «resultatet av studien viser liten eller ingen trafikksikkerhetseffekt,
og at undersgkelsen gir ikke grunnlag for & hevde at gangfelt forsterket med refuge, eller hump eller
fortauutvidelse gir feerre personskadeulykkers. Studien til Bowman & Vecellio (1994) handler om
opphgyd midtdeler. Hvorfor Trafikksikkerhetshandboken trekker frem to studier som ikke statter
pastandene om at antall fotgjengerulykken gar ned med 36% nar opphgyd gangfelt etableres er uvisst.

3.4.3 Fysisk fartsregulering (TQI)

| kapittel 3.14 Kryssingsmuligheter for fotgjengere refereres til kapittel 3.12 Fysisk fartsregulering

Kapittelet 3.12 viser til at sammenhengen mellom fart og ulykker er godt dokumentert, og at
fartshumper reduserer bade fart og ulykker. Det trekkes fram at for alle ulykker sett under ett ble det
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funnet en reduksjon pa 17 prosent, for fotgjengere- og sykkelulykker var ikke virkningen (pa 1
prosent) like hgy (referer til tabell pa neste side).

Kapittelet gjennomgar virkningen av de ulike fysiske tiltakene som kan benyttes som humper, dumper,
innsnevringer, sideforskyvinger o.l. Som nevnt tidligere, er denne rapporten begrenset til litteratur som
omhandler opphgyd gangfelt og til dels fartshumper.

Utforming pa humper som kan anlegges som opphgyde gangfelt henvises til kapittel 3.14
Kryssingsmuligheter for fotgjengere. Videre trekker handboken frem at fysiske tiltak kan kombineres
med humper, men som regel anses humper alene som tilstrekkelig for  fa ned farten, og viser til
virkning pa ulykker til internasjonale studier.

Resultatet av undersgkelsen om virkningen pa ulykker er oppsummert i tabell 1.

Tabell 1. Virkninger pa ulykkene av fysisk fartsregulering. Prosent endring av antall ulykker. (Hesjevoll og Haye 2016)

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens alvorlighetsgrad Ulykkestyper som pavirkes Beste anslag Usikkerhet i virkning

Personskadeulykker Alle ulykker -17 (-25;-8)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker +1 (-19; +26)
Personskadeulykker Sykkelulykker +16 (-17; +62)

Virkningen av fartshumper pa ulykker er basert pa/ av vekting av 13 forskijellige studier.
Trafikksikkerhetshandboken oppsummerer ved a trekke frem studien til Mountain, som viser at den
stgrste andelen av virkningen skyldes redusert fart (38% ulykkereduksjon), og at fartshumper kan fare
til en omfordeling av trafikken (6%). Videre star det at det er ikke funnet noe virkning av fartshumper
pa ulykkereduksjon for fotgjengerulykker.

3.4.4 Do school crossing guards make crossing roads safer? A quasi-experimental
study of pedestrian-motor vehicle collisions in Toronto, Canada.

Trafikksikkerhetshandboken i kapittel 3.14 trekker frem studien til Rothman et. al. (2015) som er
referert i kapittel 3.14 Kryssingsmuligheter for fotgjengere at fartshumper i mange andre studier har
vist seg a redusere antall ulykker, dermed kan det tenkes at opphgyd gangfelt reduserer antall
fotgjengerulykker. Etter neermere undersgkelser av studien viser det seg at studien av Rothman et al.
(2015) handler om Trafikkvakter ved skoler, og ikke fartshumper. Studien av Rothman et al. (2015)
handler ikke om fartshumper, og er dermed ikke relevant for vurdering av trafikksikkerhetseffekten av
fartshumper. Det er et av tre studiene som benyttes i kapittel 3.14 baserer til oppsummering av
trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt, handler om et annet tema enn fartshumper eller
opphgyd gangfelt.
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3.5 Alternativer til signalregulert gangfelt, Blakstad (1993)

Rapporten som er skrevet av Finn Blakstad (1993), og som er en av de to studiene
Trafikksikkerhetshandboken referer til, er en rapport om «Alternativer til signalregulert gangfelt».
Rapporten er skrevet i regi av SINTEF Samferdselsteknikk, bestilt av Statens vegvesen,
Vegdirektoratet.

Far- og etter analysen til Blakstad (1993) var en landsomfattende spgrreundersgkelse. Alle
vegkontorer og de starste bykommune ble kontaktet med hensyn pa & bidra med datamateriale.
Kommunene responderte ikke pa denne spgrreundersgkelsen, og analysen ble utfart av datamateriell
som var sendt inn fra alle vegkontorer i landet. Analysen som Blakstad utfgrte var basert pa
innrapporterte gangfelt, som var forbedret med trafikksikkerhets tiltak: trafikkay, oppheyd gangfelt og
utvidet fortau, og deres lokasjoner for perioden 1983-1988. Av forskjellige grunner ble enkelte
gangfelt tatt ut av materialet, og av 20 opphgyde gangfelt var det kun 15 av dem som var med i
undersgkelsen. Det var noe ferre ar i etter- perioden, som forskeren justerte noe opp. Tallene er ikke
korrigert for regresjonseffekten.

Undersgkelsen var utfart slik:

e Antall ar uten tiltak og antall ulykker

e Antall ar med tiltak og antall ulykker

Blakstad kommenter resultatet av undersgkelsen om effekten av opphgyd gangfelt slik:

«Tabellen (tabell 5 s.16) viser liten eller ingen effekt av opphgyde gangfelt. Tallene er ogsa sa sma at
endringen matte vere betydelig for & bli statistisk signifikant».

Videre i kapittelet Konklusjon (kap. 5.2 s. 24) nevner rapporten at «Denne undersgkelsen gir ikke
grunnlag for a hevde at gangfelt forsterket med refuge, hump eller fortausutvidelse gir feerre
personskadeulykker. Atferdsstudier viser imidlertid at respekten for vikeplikt gker noe»

Undersgkelsen nevner ikke at effekten er stgrre pa steder hvor det tidligere ikke har veert gangfelt, slik
som Trafikksikkerhetshandboken oppsummerte.

Ut ifra resultatet til undersgkelsen og konklusjonen av studien, er det ikke samsvar med hva
Trafikksikkerhetshandboken pastar. Studien det refereres til har ikke funnet noe effekt pa
ulykkereduksjon pa steder det var etablert opphgyd gangfelt.
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3.6 Effekt of Urban and Suburban Median Types Of Both Vehicular and
Pedestrian Safety, Bowman & Vecellios (1994)

Bowman & Vecellios (1994) forskning er en av to studier Trafikksikkerhetshandboken referer til
resultatet at antall fotgjengerulykker gar ned med 36%.

Artikkelen handler om opphgyde midtdeler ikke om opphgyd gangfelt. Artikkelen til Boman &
Vecellios er uaktuell for & vurdere effekten av opphgyd gangfelt, og for denne rapporten. Hvorfor
artikkelen benyttes som kilde til oppsummering av trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt er
uklart.

Siden rapporten til Bowman og Vecellio (1994) handler om noe annet enn oppgavens problemstilling,
er dermed denne ene av to studiene, som Trafikksikkerhetshandboken referer til ikke aktuell for denne
rapporten.

3.7 Effektkatalogen for trafikksikkerhetstiltak- T@1 (2017)

Effektkatalogen for trafikksikkerhets tiltak (Hgye 2017) er utarbeidet for Statens vegvesen og bygger
hovedsakelig pa Trafikksikkerhetshandboken. Ut ifra tilgjengelig forskning, oppsummerer rapporten
effekten av 34 ulike trafikksikkerhetstiltak, som er innenfor Statens vegvesen ansvarsomrade.
Opphayd gangfelt er et av de 34 tiltakene som rapporten har beregnet effekten pa. Effektene som er
estimert i rapporten brukes i TS- Effekt (versjon 4.2) og skadekost, for vurdering av TS-tiltak og
analyse a TS- niva.

Ifelge Effektkatalogen for trafikksikkerhetstiltak (Haye 2017 s.9) er oppgitt effekt av opphayd
gangfelt de samme som fysisk fartsregulering (humper i boliggate). Begrunnelsen er at det er kun
funnet eldre og metodisk svake studier som har undersgkt effekten av opphgyd gangfelt.

Tabell 2. Virkninger pa ulykkene av fysisk fartsregulering. Prosent endring av antall ulykker. (Haye 2017 s.9)

Tabell 7: Virkninger av gangfelt g tiltak i gangfelt (prosent endring av antall nlykker).
T5H 2016 Effektkatalog 20177

Tiltak Ulykkestype Effekt Usikkerhet DR MAS AS LS
f;jkh;m;m"r It (tofeltsveg) Fotgjengerulykker 22 (-25; -18) 22 22 22 22
vof‘::;::;::;ffm therfettsveg) Fotgjengerulykker +88 (-32; +424) +88 +88 +B8 +B8
Oppheyd gangfelt vs. vanlig gangfelt Alle ulykker -36 (-B4; +15) -37 -27 27 -16
Refuge | gangfelt vs. vanlig gangfelt Alle ulykker - -25 -25 -25 25

Fotgjengerulykker -44 (-67; -5) 44 44 44 44

Ulykker med motorkjt. - +19  +15 +15 +19
*\irkningene gjelder alle ulykker med de spesifiserte trafikantgruppene.

Som tidligere nevnt bygger effektkatalogen pa trafikksikkerhetstiltak i hovedsak pa
Trafikksikkerhetshandboken. | begge rapportene er Alena Haye (T@I) forfatter, men oppsummeringen
av opphgyd gangfelt er ulik.

Effekten som effektkatalogen oppgir, refererer til kapitel 3.12 Fysisk fartsregulering i
Trafikksikkerhetshandboken. Ifglge resultater som er korrigert for regresjonseffekt viser at fysisk
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fartsregulering- humper, gir en signifikant reduksjon i det totale antall ulykker pa 17%. Mens farten i
gjennomsnitt gar ned med 24% (fra 48- 36 km/t). Ut ifra potensmodellen finner vi en reduksjon pa
antall personskader pa 37%.

Tabellen 2 viser at virkningen pa ulykker mellom opphgyd gangfelt og vanlig gangfelt er lik 36% for
Trafikksikkerhetshandboken og 37% for effektkatalogen. Det er uklart hvorfor det forbindes oppheyd
gangfelt med vanlig gangfelt, med en reduksjon pa 36% og 37%. Det er resultat fra potensmodellen
om reduksjon pa totalt antall trafikkulykker, og ikke antall fotgjengerulykker.

Tabell 3. Virkninger av fysisk fartsregulering (prosent av antall ulykker). (Hgye 2017 s. 24)

Tabell 28: Virkninger av fysisk fartsregulering (prosent endring av antall ulykker).

TSH 2015 Effektkatalog 2017
Tiltak Ulykkestyper Effekt Usikkerhet DR MAS AS IS
Humper i boliggata Alle ulykker [ -17 (-25;-8) ] (37__-27 -27 -16)
Innsnevringer, sideforskyvinger Alle ulykker -27 (-47; +1) -23 -16  -16 -9

Det er ikke tatt hgyde for at fartshumpene kan bidra til omfordeling av trafikken (Mountain et al.,
2005), som kan bidra til mindre trafikk og dermed mindre trafikkulykker. Videre star det at det kan
veere misvisende a estimere virkningen av fartshumper pa ulykker med hjelp av potensmodellen.

3.8 Oppsummering

Kapitlene 3.14 Kryssingsmuligheter for fotgjengere henviser til studier utfert av Blakstad (1993) og
Bowman & Vecellio (1994), og til studie av Rothman et al. (2015) og kapittel 3.12 Fysisk
fartsregulering, om pastander og funn.

To av studier handler ikke om trafikksikkerhetseffekten av fartshumper eller opphgyd gangfelt. Den
ene som har undersgkt effekten av opphgyd gangfelt konkluderer med det er ikke nok grunnlag for &
hevde at gangfelt forsterket med hump (opphayd gangfelt) gir feerre personskader.

Kapittel 3.12 Fysisk fartsregulering bruker resultater av en rekke studier det refereres til, og
oppsummerer effekten av fartshump med statistisk signifikant reduksjon pa 17%. Resultatet som er
benyttet i oppsummeringen er kontrollert for regresjonseffekter, som ifglge potensmodellen forventes
a medfare en reduksjon pa antall personskadeulykker pa 37%.

Effektkatalogen for trafikksikkerhetstiltak referer til funn som de samme som er for fysiske
fartsreguleringer (humper i boliggate). Humper i boliggate er oppsummert i kapittel 3.12 Fysisk
fartsregulering.

Litteraturen som er gjennomgatt finner ikke noe funn som bekrefter pastandene i kapittel 3.14
Kryssingsmuligheter for fotgjengere om at antall fotgjengerulykker gar ned med 36%, eller det som er
oppgitt i Effektkatalogen for trafikksikkerhets tiltak.
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3.9 Litteraturstudie av andre relevante studier

| en far- og etter studie i Dsterrike var en midtgy med fotgjengerrefuge og oppheyd gangfelt de
tiltakene som farte til starst gkning av andel bilister som kikket etter fotgjengere og som overholdt
vikeplikten (Hgye og Mosslemi, 2009). Opphgyd gangfelt som er undersgkt ved 5m og 30m ved
innkjarselen til rundkjgring viste seg at farten ble redusert i begge tilfellene (Candappa et al. 2014).
Studie som er utfgrt i Florida, USA, konkluderer med at fartshumper gker den subjektive risikoen, som
resulterer i gkt oppmerksomhet og far sjafaren til a redusere farten. Cortell et al. (2006) kom frem til
resultatet at farten ble redusert (\V85, dvs. 85-presentlien) i 14 av 15 steder som var med i
undersgkelsen. En annen studie i Beograd (Antic et al. 2013) ble et forsgk studert med typer
fartshumper 3, 5 og 7 cm hgye. Alle tre typene av fartshumper bidro til at farten (85-presentilen) ble
redusert. Starst reduksjon i farten hadde fartshump med hgyde 7 cm.

Men en Italiensk undersgkelse om fartshumper reduserer farten, viser resultatet av studien at tiltak
ikke var statistisk signifikant. Resultatene viste at 33% av tilfellene (85% presentilen) var over
fartshumpene holdt hgyere fart (Pau og Angius. 2001).
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4. Resultat og analyse

| dette kapittelet presenteres resultatene av analysen som er gjennomfart for far- og etter
undersgkelsestudien Trafikksikkerhetseffekten av opphgyde gangfelt.

Resultatet av denne rapporten er resultatet av datakvaliteten (input) og detaljeringsgraden som er
undersgkt. Trafikkulykkes data for denne rapporten er hentet fra NVDB registeret via vegkart.no-
hgsten 20109.

Det ble registrert tidlig at NVDB-registeret hadde en rekke mangler nar det gjaldt dataene om opphgyd
gangfelt. Registrerte opphgyde gangfelt i NVDB- registeret viste seg a ikke alltid stemme med
virkeligheten. Det skyldes i stor grad at NVDB er avhengig at fagansvarlige registrerer informasjonen
langs vegnettet i Nasjonal vegdatabank (NVDB) som f.eks. data rundt opphgyd gangfelt.

| forhold til alle registrerte oppmerkede gangfelt, er det ikke mange trafikkulykker som er registrert

i gangfelt som er bygget om til opphgyde gangfelt i perioden 2004- 2018. Tidlig i prosessen ble det
bestemt, for & evaluere virkningen av opphgyd gangfelt som trafikksikkerhetstiltak, skulle det benyttes
minimum 30 eksempler pa ombygging av oppmerket gangfelt til opphgyd gangfelt. | denne rapporten
er det 51 trafikkulykker fordelt i 33 gangfelt, der 30 av trafikkulykkene er registrert i opphgyd gangfelt
0g 24 i oppmerket gangfelt.

Spket etter trafikkulykker i opphgyd gangfelt startet i Stavanger omradet, men pga. manglende
trafikkulykker med ulykkeskode Fotgjenger krysser kjgrebane i gangfelt utenfor kryss ble sgket
utvidet til andre naerliggende omrader, og etter hvert over store deler av Region vest.

Resultatet i denne oppgaven er basert pa et begrenset omradet og utvalg av primerdata, da det er kun
hentet data fra Vegkart.no og ViaPhoto med trafikkulykker som er registret med ulykkeskode:
Fotgjenger krysser kjgrebanen i gangfelt utenfor kryss mellom 01.01.2004- 01.01.2019 i gangfelt som
var bygget om til opphgyde gangfelt.

4.1 Forskningsresultatet av far og etter- undersgkelsen

Undersgkelsen omfatter 54 fotgjengerulykker i 33 opphgyde gangfelt i 5 forskjellige vestlandsbyer,
hvor det har veert oppmerket gangfelt tidligere.

Tabell 4. Oversikt over 54 trafikkulykker i oppmerket gangfelt og opphayd gangfelt fordelt i 30, 40 og 50 km/t fartsgrense, for
periode 2004-2018

STED Antall opphoyd gangfelt Ulykker for Antall ir for | Ulykker etter | Antall ir etter Antall ulykker Letere skadet |Alvot'lig skadet Drept
Stavanger 9 4 46 6 89 10 9 1 0
Sandnes 4 5 31 2 29 7 6 0 1
Klepp 1 0 7 1 8 1 1 0 0
Haugesund 1 0 9 2 6 2 2 0 0
Bergen 18 16 89 15 181 31 27 3 1
SUM 33 25 182 26 313 51 45 4 2
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| lgpet av perioden som ble undersgkt i denne rapporten var 22% av alle trafikkulykkene registrert i
sone med en fartsgrense 50 km/t, 48% av dem i sone med fartsgrense 40 km/t og 30% i 30 km/t
fartsgrense.

Tabell 5. Oversikt over antall trafikkulykker og fordelingen.

Skadegrad 30 km/t 40 km/t 50 km/t
Lettere skader 12 (23.5%)| 21 (41.1%) 12 (23.5%)
Alvorlig skader 2 (3.9%) 2 (3.9%) 0
Drepte 0 2 (3.9%) 0
Total 14 (27.4%)| 26 (50.0%)] 12 (23.5%)

Det er registrert 2 drepte, 4 alvorlig og 45 tilfeller med lettere skader. De fleste trafikkulykkene, ca.
88%, er ulykker med lettere skader. Det var to trafikkulykker med drepte fotgjengere, begge tilfellene
skjedde i vanlig oppmerket gangfelt og i 40 km/t veistrekning, mens 2 av de 4 ulykkene med alvorlige
skader skjedde i opphgyd gangfelt og i 40 km/t veistrekning. De andre 2 ulykkene med alvorlige
skader skjedde i opphgyde gangfelt i 30 km/t veistrekning. Alle 4 ulykkene med alvorlige skader
skjedde i opphgyde gangfelt.

Resultatet av 51 trafikkulykker fordelt mellom oppmerket og opphgyd gangfelt var 25 ulykker i for-
perioden og 26 ulykker i etter- perioden.

Analysen viser at 88% av skadene i opphgyd gangfelt er lettere skader og 12% er alvorlige skader og
ingen drepte. | oppmerket gangfelt er 88% av personskader i oppmerket gangfelt er lettere skader, 4%
med alvorlige skader og 8% drepte.

Tabell 6. Gjennomsnitt ulykker per ar i oppheyd gangfelt og oppmerket gangfelt i perioden 2004-2018.

TYPE TILTAK Antall ulvkker Antall ar Antall ulvkker pr ar
Opphovd gangfelt 26 313 0.083
Oppmerket gangfelt 25 182 0.137

Totalt antall ar med oppmerket gangfelt er 182 ar og 313 ar med opphgyd gangfelt. Det er nesten 42%
lengre periode med opphgyd gangfelt enn med oppmerket.

Av tabell 6 fremgar det gjennomsnittlige arlige antall drepte fotgjengere i opphgyd gangfelt er 0,083
0g 0,137 i oppmerket gangfelt.

Forventet antall ulykker per ar i etter periode, uten tiltak: 0,137*0,991/7,5= 0,128 antall ulykker per
ar. Det gir forventet ulykkestall i etter perioden, uten tiltak pa 40,1->40 ulykker

Resultatet viser at antall personskadeulykker samlet er redusert med 39,5 %. Dette resultatet har en
signifikans pa <5%, og er statisk signifikante etter tabell for signifikans.
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Med s fa trafikkulykker med drepte og hardt skadde fotgjengere kan ren tilfeldighet og uflaks vaere
arsaken til ulykkene. Antall trafikkulykker er for lav til at det er grunnlag for a trekke konklusjoner om
trafikksikkerhetseffekten av opphegyd gangfelt farer til mindre hardt skadde fotgjengere.

4.2 Resultat av registrerte trafikkulykker i 30 km/t

Analysen av 51 trafikkulykker viser 14 ulykker som er registrert i 30-km/t veg. Det er 2 alvorlige og
12 lettere skader registrert.

7 av ulykkene skjedde i opphgyd gangfelt, og 7 av ulykkene var registrert i oppmerket gangfelt.

Begge trafikkulykkene med alvorlige skader og 5 ulykker med lettere skader skjedde i opphgyd
gangfelt, mens 7 ulykker med lettere skader skjedde i oppmerket gangfelt.

Det var ikke registrert drepte fotgjengere i oppmerket gangfelt eller oppheyd gangfelt i veger med
fartsgrense 30 km/t i perioden 2004-2018.

Av 8 steder med opphayde gangfelt var det 14 trafikkulykker, der 3 steder (37,5%) av dem hadde kun
en ulykke registrert og mens 5 steder (62,5 %) andre hadde to eller flere ulykker basert pa registrerte
ulykker for 2004-2018.
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Tabell 7. Resultat av undersgkelsen for veger med fartsgrense 30 km/t, uten korrigering for regresjonseffekt.

Resultat av undersokelsen for veger med fartsgrense 30km/t
STED Antall ar Antall ulykker [Antall ulykke per ulyklee
Oppheyd gangfelt 01 7 0,077
Oppmerket gangfelt 29 7 0.241
SUM 120 14

Analysen viser, uavhengig av skadegraden, at det er i gjennomsnitt 0,077 ulykker per ar i opphgyd
gangfelt og 0,241 ulykker per ar i oppmerket gangfelt, i veger med fartsgrense 30 km/t i perioden
2004-2018. Totalt antall registrerte (observerte) ulykker er 14 ulykker. Totalt forventet ulykkestall i
etter perioden, uten tiltak er beregnet til 22 ulykker.

(91/29) * 7=21,9->22 forventet ulykkestall i etter perioden, uten tiltak. Det gir en ulykke reduksjon pa
68,1 %.

Veger med fartsgrense 30 km/t har en reduksjon pa ca. 68,1%. For 22 forventet ulykker trengs det
prosentvis reduksjon pa ca. 52% for a oppna signifikant endring pa 5%. Resultatet pa 68,1% reduksjon
gir signifikant pa <5%. Ulykkesreduksjonen er klart signifikant etter tabell for signifikans.

4.3 Resultat av registrerte trafikkulykker i 40 km/t

| oppmerket gangfelt som er bygget om til opphgyde gangfelt i vegstrekninger med fartsgrense 40-
km/t var det 25 trafikkulykker registrert i perioden mellom 2004-2018. Det er 50% av alle
trafikkulykkene som er med i denne undersgkelsen.

Av 26 trafikkulykker var det 2 drepte, 2 alvorlig skadet og 22 lettere skadet. 14 av trafikkulykkene er
registrert i opphgyd gangfelt og 12 av dem i oppmerket gangfelt. Trafikkulykkene er registrert i 19
forskjellige steder/ gangfelt.

Trafikkulykkene med 2 drepte, 1 alvorlig og 9 lettere skadde skjedde i oppmerket gangfelt. Mens
trafikkulykke med 1 alvorlig og 13 lettere skader skjedde i opphgyd gangfelt.

Tabell 8. Effekten av opphayde gangfelt for vegstrekning med fartsgrense 40 km/t, uten korrigering for regresjons effekt.

Resultat av undersokelsen for veger med fartsgrense 40km/t

STED Antall ar | Antall ulykker Antall ulykke per ar
Oppheoyd gangfelt 178 14 0.079
Oppmerket gangfelt 107 12 0,112

SUM 285 26

Analysen viser, uavhengig av skadegraden, at det er i gjennomsnitt 0,079 antall ulykker per ar i
opphayd gangfelt og 0,112 ulykker per ar i oppmerket gangfelt, i veger med fartsgrense 40 km/t i

perioden 2004- 2018.
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12*(178/107) = 19,9->20 forventet ulykkestall, uten tiltak. Det gir ulykke reduksjon pa 30%.

Veger med fartsgrense 40 km/t har en reduksjon pa ca. 30%. For 20 forventet ulykker trengs det
prosentvis reduksjon pa ca. 52% for & oppna signifikant endring pa 5%. Med 20 forventet ulykkestall
og en reduksjon pa 30% er ikke ulykkesreduksjonen signifikant etter tabellen for signifikans.

4.4 Resultat av registrerte trafikkulykker i 50 km/t

Det er 11 trafikkulykker registrert i 6 forskjellige gangfelt, i veistrekninger med fartsgrense 50 km/t.
Det utgjer 21% av alle ulykkene som er med i denne rapporten. Det var ikke store forskjeller mellom
trafikkulykker i opphgyde eller oppmerkende gangfelt for veger med 50 km/t fartsgrense. 6 av
trafikkulykkene skjedde i oppmerket gangfelt og 5 i opphgyde gangfelt. Alle 11 ulykker er registrerte
som trafikkulykker med lettere skader.

Det er ingen registrerte trafikkulykker med alvorlige skader eller drepte i oppmerket eller opphgyde
gangfelt i veger med fartsgrense 50 km/t i perioden 2004-2018. Av 6 gangfelt var det 50% av dem
med kun en ulykke registrert, mens 50% av stedene hadde tre ulykker registrert for perioden 2004-
2018.

Tabell 9. Effekten av opphgyde gangfelt for vegstrekning med fartsgrense 50 km/t. Basert fra ulykker NVDB for 2004- 2018.

Resultat av undersekelsen for veger med fartsgrense 50 kim/t
STED Antall ar Antall ulylder Ar mellom ulykke
Opphayd gangfelt 46 5 0.109
Oppmerket gangfelt 44 6 0,136
SUM 90 11

Analysen viser, uavhengig av skadegraden, at det er i gjennomsnitt 0,109 ulykker per ar i opphayd
gangfelt og 0,136 ulykker per ar i oppmerket gangfelt, i veger med fartsgrense 50 km/t i perioden
2004-2018.

(46/44) *6= 6,27 forventet ulykkestall, uten tiltak. Det gir ulykke reduksjon pa 20%.

Veger med fartsgrense 50 km/t har en reduksjon pa ca. 20%. Med 6,27 forventet ulykkestall og en
reduksjon pa 20% er ikke ulykkesreduksjonen signifikant etter tabellen for signifikans.
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5. Diskusjon

Kapittel fem diskuterer funn og resultater fra far- og etter undersgkelsen, og funn fra tidligere
forskning.

Hovedtyngden av en far- og etter undersgkelse er lagt opp til som en sammenligningsstudie. Det
innebaerer at i et bestemt sted et krysningspunkt sammenlignes med far og etter tiltaket er iverksatt.
Det er en forutsetning for et palitelig resultat at omradet har mest mulig lik utforming i perioden den
undersgkes, for & veere sikker pa at eventuell effekt stammer fra tiltaket og ikke andre forstyrrende
variabler.

For a identifisere effekten av et trafikksikkerhetstiltak er det en rekke variabler som kan pavirke
resultatet. Typiske variabler kan veere endring i trafikkmengde, migrasjon, epidemiutbrudd, andre
sikkerhetstiltak (f.eks. fartsmaler, fotoboks) i nerheten, fartsgrense, utbedring av kryss eller vei,
utvikling i ulykkenedgang osv.

Skal en ha en rapport som inneholder statistisk grunnlag med holdbare konklusjoner, bgr flest mulig
av disse forstyrrende variablene tas hensyn til. For en studie som tar for seg en lang periode med flere
steder som skal undersgkes blir bildet mer komplekst og relativt ressurskrevende fordi det kreves at
hvert omrade overvakes over lengre tid. Av grunner nevnt ovenfor har det derfor ikke vert mulig a
undersgke eventuelle forstyrrende variabler for omrader rundt gangfelt i denne rapporten i perioden
mellom 2004-2018.

Det var gnskelig a korrigere resultatet for regresjonseffekten, slik at tilfeldige trafikkulykker ble
korrigert, men metoden for beregning av regresjonseffekten krever en normalverdi for
ulykkesfrekvens. Per dags dato finnes ikke en slik verdi for gangfelt, dermed er ikke resultatet i denne
rapporten korrigert for eventuelle tilfeldige variasjon pa trafikkulykker.

Trafikksikkerheten er avhengig av et samspill mellom vegmiljget, Kjgretayene og trafikantene. Det er
for eksempel vanlig & anta at trafikkulykkene gar ned nar farten reduseres pga. opphgyde gangfelt eller
fartshump, og det er ogsa ikke helt urimelig a anta at med dagens nasjonale mal, at trafikkveksten skal
skje gjennom sykling, gaing og kollektive transportmidler, kan fare til mer komplisert trafikkmiljg og
flere konflikter i trafikken. Forbedret drift og vedlikehold kan bidra til faerre trafikkulykker. Slike
forstyrrende variabler som kan ha kommet ved steder som undersgkes, eller andre steder i narheten,
kan veere med a pavirke resultatet til undersgkelsen.

Det ma ogsa nevnes ulykkes tilfeldige variasjon, enten man studerer et enkelt gangfelt eller flere
gangfelt samtidig. De fleste gangfelt som er undersgkt i denne rapporten har registrert kun en ulykke
(19 gangfelt) eller to ulykker (8 gangfelt) i lapet av perioden 2004- 2018. Slike ulykker kan betraktes
som mer eller mindre tilfeldige hendelser, og at trafikksikkerhetstiltakene som er iverksatt kanskje
ikke sa mye 4 si.

Det er en svakhet ved denne type langtids- etterundersgkelsesmetode nar rapporten ikke har kontroll
pa forstyrrende variabler eller korrigering for regresjonseffekten. Men ifglge Sgrensen J. et al. (2015)
er det som regel bedre a foreta en enkel evaluering enn & ikke foreta noen evaluering i det hele tatt.

Trafikkulykkes data som er benyttet er politiregistrerte ulykker. Etter mgter med veiledere (B.E. Goa,
personlig kommunikasjon, 22. okt. 2019) i Statens vegvesen i vegkontoret i Stavanger, som hadde
ansvaret med registreringen av ulykker fra politirapporter, ble det nevnt at rapporten skal inneholde
koordinater for ulykken. Det hendte at Statens vegvesen matte endre koordinatene pa ulykken etter at
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skjemaet var sendt inn fra politiet. Forklaringen pa det var at politiet hadde brukt koordinatene der de
sto nar de skrev rapporten, ofte opphold de seg i bilen, eller et annet sted enn der ulykken skjedde. Det
kan bidra med feilinformasjon om stedet hvor ulykken fant sted, hvis det er i et tettbygget strek med
mange gangfelt i nerheten, og hvis koordinatene stammer fra busslomme mellom gangfeltene, eller
parkeringsplassen der politibilen sto.

Resultatene i oppgaven er et resultat av input dataene. Dataene som er lagt til grunn for byggearet fra
oppmerket gangfelt til oppheyd gangfelt er ikke sikre. Ut ifra metoden som er valgt for vurdering av
byggearet kan ha en feil pa pluss/ minus 1 ar.

5.1 Har opphgyd gangfelt er trafikksikkerhetseffekten?

Ut ifra resultatene fra undersgkelsen ser vi at det i gjennomsnitt er feerre trafikkulykker etter at
oppmerket gangfelt ble bygget om til opphgyde gangfelt. | opphgyde gangfelt skjer det ca. en
trafikkulykke hvert 0,083 ulykke per ar, og i oppmerket gangfelt skjer en trafikkulykke ca. 0,137 per
ar. Resultatet viser at antall personskadeulykker samlet reduseres med 39,5 % med en signifikans pa
<5%

Undersgkelsen av skadegrad i lgpet av perioden med opphgyde gangfelt viser det seg a veere ca. 88%
med lettere skader og ca. 12 % alvorlig skader. | oppmerket gangfelt er skadegraden 88% lettere
skader, 4% (1 fotgjenger) alvorlig skadet og 8% (2 fotgjengere) drepte for 173 ar med oppmerket
gangfelt.

Trafikkulykken med drepte fotgjengere skjedde i oppmerket gangfelt i 2007 og 2008, da var antallet
pa drepte fotgjengere 23 i 2007 og 31 fotgjengere i 2008. Det totale antall drepte personer i trafikken i
2007 og 2008 var 233 og 255 personer. Det er dobbelt sa mye som f.eks. 10 ar seinere i 2017 og 2018
da totalt antall drepte var pa 106 og 107, og antall drepte fotgjengere var 11 og 13.

Nar man beregner prosentvis drepte fotgjengere i forhold til totalt antall drepte i vegtrafikken med 10
ar mellom i 2007 med 2017 og 2008 med 2018 er resultatet lik pa 10% og 12% drepte fotgjengere.

Tabell 10. Antall drepte fotgjengere, i forhold til totalt drepte i vegtrafikkulykker i Norge for perioden 2004-2018. Basert pa
ulykker fra NVDB for 2004-2018.

Ar 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Total drepte i vegulykker 257 224 242 233 255 212 208 168 145 187 147 117 135 106 108
Total drepte fotgjengere 2 3] 3] 23 x| 25 2] 16 2| 16 18] 12 14 1] 13
Prosent (%) 9% 14% 14% 10 % 12% 12% 11% 10 % 14% 9% 12% 10 % 10 % 10 % 12%

Gjennomsnittlig arlige antall drepte fotgjengere i perioden 2004-2018 i forhold til totalt antall drepte i
trafikken ligger pa ca.11%. Selv om gjennomsnittlige antall drepte fotgjengere er gatt ned de siste
arene, er prosentvis andelen drepte fotgjengere omtrent uendret i lgpet av denne perioden.

Resultatet av undersgkelsen viser et sa lavt antall trafikkulykker i hvert gangfelt til at det er grunnlag
for & trekke konklusjoner. Trafikkulykker med to drepte fotgjengere i to forskjellige gangfelt (Sandnes
2007 og Bergen 2008) i lgpet av 15 ar, kan ogsa skyldes tilfeldige variasjoner.
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| lgpet av siste tidrsperioden har det gjennomsnittlige arlige antall drepte fotgjengere gatt ned med
38% (fra 23,0 per ar i 2008-2012 til 14,2 per ar i 2013-2017), mens antall hardt skadde har variert frem
til 2015. Fra 2015 og frem til 2018 er antall hardt skadde fotgjengere gatt ned med ca. 35% (Hesjevoll
. 2016).

Drepte fotgjengere 2004-2018 Hardt skadde fotgjengere 2004-2018

140 126
116 116
106 106
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Figur 23 og 24. Utviklingen av antall drepte og hardt skadde fotgjengere i alle typer ulykker i Norge i 2004- 2018. Basert pa
ulykker fra NVDB for 2004-2018

Trafikkulykker med registrerte hardt skadde fotgjengere skjedde i opphgyd gangfelt og i oppmerket
gangfelt. Tre av de registrerte trafikkulykkene (2014, 2016 og 2018) skjedde i opphayd gangfelt, (to
av dem i samme opphgyd gangfelt), og en trafikkulykke skjedde i oppmerket gangfelt (2010).

Tabell 11. Antall hardt skadde fotgjengere, i forhold til totalt skader i vegtrafikkulykker i Norge for perioden 2004-2018.
Basert pa ulykker fra NVDB for 2004-2018

Ar 2004| 2005| 2006 2007 2008 2009 2010 2011| 2012 2013| 2014| 2015 2016 2017| 2018

Total hardt skadde i vegulykker 980 977 540| 873 867 751 714 679 699 703 674 693 656 665 602

Total hardt skadde fotgjengere 116 104| 126 81| 110 71 69 99 79 106 106 116 86 81 75

Prosent (%) 12%| 11%| 13%| 9%| 13%| 9%| 10%| 15%| 11%| 15%| 16%| 17%| 13%| 12%| 12%

Ut ifra resultatene i lgpet av perioden 2004- 2018 er ca. 13% av totalt hardt skadde trafikkulykker
fotgjengere. Som nevnt tidligere, har antall hardt skadde variert de siste &rene. Aret 2010 er et av de
laveste registrerte arene med hardt skadde fotgjengere i lgpet av perioden 2004-2018. Det er registrert
en trafikkulykke med hardt skadd fotgjenger i far- perioden (2010) og de andre tre ulykkene skjedde i
etter- periode (2014, 2016 og 2018).

Beregningene viser en reduksjon pa antall personskadeulykker samlet er redusert med 39,5%, med en
signifikans pa <5%.

Veger med fartsgrense 30 km/t viser resultatet av undersgkelsen en endring pa -68,1% med signifikans
pa <5%. Veger med fartsgrense 40 km/t og 50 km/t viser resultatet av undersgkelsen en endring pa -
30% og -20%. Endringen i antall ulykker er liten for fartsgrense 40 km/t og 50 km/t for a fylle
signifikansniva kravet pa 5% eller 10%.

Den starste og eneste reduksjonen som er statistisk signifikat (<5%) er for fartsgrense 30 km/t.
Reduksjonen for fartsgrense 40 km/t og 50 km/t er ikke signifikant verken pa 5 eller 10%- niva.
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Prosentvis drepte fotgjengere i forhold til totalt antall drepte i vegtrafikken har stor sett veert uendret i
lgpet av perioden.
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Figur 25. Utviklingen av antall drepte og hardt skadde fotgjengere i alle typer ulykker i Norge i 2004- 2018. Basert pa
ulykker registeret i NVDB for 2004-2018

Trafikksikkerheten er avhengig av et samspill mellom vegmiljget, kjgretayene og trafikantene. En
ulykke skyldes ofte ikke ved feil bare i en av disse faktorene.

Ifalge rapporten til Haye A. (2014 s. 4) er to av de viktigste forklaringene for at trafikkulykkene er
redusert, at kjgretgyene er blitt sikrere og at farten har gatt ned.

Utviklingen innen trafikksikkerhet rettet mot gaende som pagar kontinuerlig i form av a sikre gangfelt
med gang- og sykkelveier, fortauer, kulverter osv. kan tenkes a ha virket, spesielt for barn og ungdom.
Rapporten til Haye og Bjgrnskau (2014 s. 16) peker pa en nedgang blant barn og ungdom at
skadetallet er redusert, men ogsa blant unge voksne (25-44 ar). Bilindustrien jobber kontinuerlig med a
utvikle systemer som gjar bilen sikrere, med innebygde datamaskiner som bidrar til & kontrollere bilen
i farlige situasjoner. Satsingen pa ikke- fysiske tiltak om trafikksikkerhet via lokale og nasjonale
holdningsskapende kampanjer og aksjoner har nok bidratt til a forsterke bildet som bruk av f.eks.
refleks, bilbelte, ligge pa riktig side av fartsgrense osv., som samlet har pavirket holdninger og atferd i
trafikken. Trafikkoppleering i barnehager og skoler har nok bidratt til gkt trafikksikkerhet ogsa.

Arbeidet med & jobbe malrettet og forskningsbasert har vert viktig. Forskning og analyser av ulykker
(registrering) har bidratt til & identifisere arsakene til ulykkene, og kunne jobbe mer systematisk
forebyggende med a redusere antall ulykker. Det er ikke urimelig & anta at nedgangen vi ser i
trafikkulykker for fotgjengere har en sammenheng med den kraftige satsingen pa trafikksikkerhet som
Regjeringen har igangsatt.

5.2 Hvilket grunnlag baserer seg effekt vurdering av opphgyd gangfelt?

Det mest forunderlige funn i denne rapporten er gjort i litteraturstudier av teorien, som brukes som
grunnlag/ referanser for trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt. Studiene av opphgyd gangfelt
har ikke tilstrekkelig data og beregninger, som begrunner egne pastander og konklusjoner i
Trafikksikkerhetshandbok teorien.
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5.2.1 Kryssingsmuligheter for fotgjengere

Ifalge Hesjevoll og Haye (2016) er det to eldre studier som har undersgkt virkningen av opphgyd
gangfelt, der det sasmmenlagt viser til at fotgjengerulykker gar ned med 36% etter at opphgyde
gangfelt installeres hvor det tidligere ikke har veert gangfelt. Etter neermere undersgkelser av studiene
finner jeg at resultatet av studiene som Trafikksikkerhetshandboken referer til ikke konkluder at
opphgyd gangfelt har en slik effekt. Kanskje det mest interessante funnet i denne rapporten var
studiene som Trafikksikkerhetshandboken 3.14 referer til, studien til Bowman & Veccelio (1994). Det
viste seg at det er skrevet om et annet trafikksikkerhetstiltak. Studien handler ikke om opphgyd
gangfelt.

Studien til Blakstad F. (1993) undersgker trafikksikkerhetseffekten for gangfelt forsterket med refuge,
opphayd gangfelt og gangfelt ved utvidet fortau som billigere alternativ til signalregulerte gangfelt.
Forskeren konkluderer funnene sine slik: «Denne undersgkelsen gir ikke grunnlag for & hevde at
gangfelt forsterket med refuge, hump eller fortauutvidelse gir faerre personskadeulykker»

Videre referer Hesjevoll og Haye (2016) til en annen studie, som konkluderer med at siden
fartshumper i mange andre tiltak har vist seg a redusere antall ulykker (Rothman et al 2015 og 3.12)
kan man likevel anta at opphgyd gangfelt reduserer antall fotgjengerulykker. Analysen av studien det
refereres til, Rothman et al. 2015 handler ikke om fartshumper, men om trafikkvakter ved skoler
(crossing guard). Studien det refereres til samsvarer ikke med pastandene til handboken, siden studien
handler ogsa om andre trafikksikkerhetstiltak enn fartshumper.

5.2.2 Fysisk fartsregulering

Ifalge Haye (2015) innledningsvis star det at fartshumper ikke ser ut til & ha noe virkning for
fotgjengere- og sykkelulykker. Videre star det at effekten for virkninger av opphgyd gangfelt pa antall
ulykker er beskrevet i kapittel 3.14 Regulering for fotgjengere. Under virkninger pa ulykker viser
tabellen at prosentendringen av antall ulykker for fotgjengere er +1%. Resultatet er basert pa studier
som har kontrollert for regresjonseffekt.

Tabell 12. Virkning pa ulykkene av fysisk fartsregulering. Prosent endring av antall ulykker (Haye 2015)

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens alvorlighetsgrad Ulykkestyper som pavirkes Beste anslag Usikkerhet i virkning

Personskadeulykker Alle ulykker -17 (-25; -8)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker +1 (-19; +26)
Personskadeulykker Sykkelulykker +16 (-17; +62)

Avslutningsvis konkluderer kapittelet med at det ikke ble funnet noen endring av
trafikksikkerhetseffekten av fartshumper for fotgjengere. Det presiseres at virkninger av opphgyd
gangfelt eller humper i direkte forbindelse med gangfelt inngar ikke i resultatene.

35



Av eksisterende forskning som er funnet av interesse i kapittel 3.12 og som kan ha blitt brukt, er
avsnittet som nevner at studier for det meste far 2000, og som ikke har kontrollert for regresjonseffekt
har funnet ut at farten ble i gjennomsnitt redusert med 24 % (fra 48 til 36 km/t), noe som ifglge
potensmodellen forventes & medfare en reduksjon av antall personskader pa 37% (total ulykker). Ut
ifra resultatet gir potensmodellen en total ulykkereduksjon pa 37%. Det er ikke presisert annet enn at
det kan bidra til en ulykkereduksjon pa totale ulykker. Kan denne ulykkesreduksjonen pavirke
ulykkene for fotgjengere? Kanskje, men studien avkrefter at det er funnet noen endringer for
fotgjengerulykker. | denne rapporten er ikke potensmodell beregningen kontrollert.

5.2.3 Effektkatalogen for trafikksikkerhetstiltak

Effektkatalogen for trafikksikkerhetstiltak som baserer seg i hovedsak pa Trafikksikkerhetshandboken,
oppsummerer effekten av 34 ulike tiltak, som ligger innenfor Statens vegvesens ansvarsomrade.
Effektene kan benyttes ved planlegging og prioritering mellom ulike trafikksikkerhetstiltak, og at
estimerte effekter er brukt i beregningsverktay TS-Effekt (Versjon 4.2).

Tabell 13. Virkning av gangfelt og tiltak i gangfelt (prosent endring av antall ulykker). (Hgye 2017 s.9)

TSH 2016 Effektkatalog 2017°
Tiltak Ulykkestype Effekt Usikkerhet DR MAS AS LS
Oppmerket gangfelt (tofeltsveg)
i . -25;-18 B B . B
vs. ikke gangfelt Fotgjengerulykker 22 ( ) 22 22 22 22
Oppmerket gangfelt (flerfeltsveg) .
vs. ikke gangfelt Fotgjengerulykker +88 (-32; +424) +88 +88 +88 +88
Oppheyd gangfelt vs. vanlig gangfelt Alle ulykker -36 (-64; +15) -37 =27 -27 -16]
Refuge i gangfelt vs. vanlig gangfelt Alle ulykker - -25 -25 -25 -25
Fotgjengerulykker -44 (-67;-5) -44 44 a4 44
Ulykker med motorkit. - +19  +19 +19 +19
2Virkningene gjelder alle ulykker med de spesifiserte trafikantgruppene.

Virkningen av opphgyd gangfelt effekten er oppsummert slik: Effektene som er oppgitt for opphgyd
gangfelt er de samme som for fysisk fartsregulering (humper i boliggate). Grunnen er at det kun er
funnet eldre og metodisk svake studier som har undersgkt virkninger av opphgyd gangfelt.

Nar tiltak sammenlignes slik som i tabell 3 er det lett & mistolke resultatet. Reduseres ulykkesrisikoen i
gangfelt med 36%, for opphgyd gangfelt istedenfor oppmerket gangfelt, for alle typer ulykker i
gangfelt? Usikkert hvordan resultatet skal tolkes. Men ut ifra studien det refereres til i kapittel 3.12
konkluderes det med at ved anlegg av fartshumper gir en statistisk signifikant reduksjon i det totale
antall ulykker pa -17% og +1% for fotgjengere. Studier fra det meste far 2000, som ikke er kontrollert
for regresjonseffekten har kommet frem til en reduksjon pa 37%. Men hvorfor det brukes 36% eller i
noen tilfeller 37% som trafikksikkerhetseffekt for opphgyd gangfelt er ikke dokumentert.

Statens vegvesen har praktisert teorien med utgangspunkt i handbok V127 Kryssningssteder for
gaende og handbok V128 Fartsdempende tiltak, som er revidert av Trafikksikkerhetsseksjonen i
Trafikksikkerhet, Miljg- og Teknologiavdelingen i Vegdirektoratet i tett samarbeid med Veg- og
transportavdelingen. Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak har estimert trafikksikkerhetseffekten av
tiltakene.
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| Statens vegvesen vegkontor i Stavanger har vi fulgt anbefalinger av handbok V127 og handbok
V128, og operert med en sikkerhetseffekt for opphgyde gangfelt pa 36% i forhold til oppmerket
gangfelt, slik Trafikksikkerhetshandboken konkluderer. Dette tiltaket er benyttet som en del av de fire
nivaene i tiltaksplanen (nullvisjonen), for & redusere ulykkesrisikoen for gaende og syklende. | de
seinere arene er det etablert en rekke opphgyd gangfelt i Stavanger omradet.

| undervisning pa erfaringsbasert master i NTNU- Trondheim i Trafikkteknikk og trafikksikkerhet
faget, leerte jeg at opphayd gangfelt er et av tiltakene som kan redusere ulykkesrisikoen for fotgjenger
i gangfelt med 39%.

Del B: Gangfelt - sikkerhet, fart og utforming

Tvil om trafikksikkerhetseffekten

PhD-avhandling av Lars Ekman, Lunds Tekniske Hoegskole, 1996:
* Vanlige gangfelt': heyere ulykkesrisiko enn uten gangfelt
i forste rekke et fremkommelighetstiltak for fotgjengere ved kryssing

Trafikksikkerhetshandboka fra T@|
« Et nytt gangfelt vill gke tallet pa fotgjengerulykker med 28 %
« Supplerende tiltak vil redusere ulykkestallet:

-~ Opphoyd gangfelt (-39 %) ]

-~ Refuge (-13 %)

- Gjerde: (-21 %)

- Intensiv belysning (mellom 30 og 60 % reduksjon av

@ NTNL

fotgjengerulykker | morke, i folge danske studier) S "

Figur 26. Eksempel fra forelesning i Erfaringsbasert masterprogram faget Trafikkteknikk og trafikksikkerhet (NTNU)

Etter & ha gjennomgatt teorien bak resultatet som Trafikksikkerhetshandboken, effektkatalogen og
Statens vegvesen sine handbgker anbefalinger er det uklart hvilken beregning som er gjort for
begrunnelsen av trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt, i forhold til oppmerket gangfelt.

Ifglge forskningen og litteraturstudien handbgkene henviser til, er det ikke funnet noen tilstrekkelig
dokumenterte resultater som bekrefter pastanden at antall fotgjengerulykker gar ned med 36%, 37%
eller 39% med oppheyd gangfelt. Det er slik at alt litteratur som finnes om diverse temaer er ikke
ngdvendigvis korrekt, men teorien som brukes i dag for trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt,
er misvisende, uklar og langt ifra det som anbefales.

Ifalge handbgkene og litteraturen som benyttes i dag, er det derfor mer eller mindre opplagt om
hvilket tiltak som bgr brukes som reduserer ulykkesrisikoen ved kryssningssteder for fotgjengere.
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Tabell 14. Gjennomsnittlige anleggskostnader for ulike fartsdempende tiltak (Hesjevoll og Haye 2016).

Tiltak Anleggskostnad, 2011-NOK
Hump 10.000-30.000 kr per hump
Forsetning (sjikaner) 10.000-70.000 kr per forsetning
Opphoyd gangfelt 60.000-140.000 kr per gangfelt
Trafikkey 10.000-20.000 kr per trafikkey

Oppmerking av rumlefelt  30-40 kr per meter
Fortausutvidelse i kryss 100.000-200.000 kr per utvidelse

Oppsetting av trafikkskilt 2.000-4.000 kr. per skilt

Tiltakene velges sett gjennom gynene av de som foretar vurderingene. Risikoen om vurderingen om
dagens fotgjenger trafikksikkerhetstiltak er gode nok avhenger om hvem som vurderer og hva som
vurderes. Hvis det blir mange av slike tabeller med uklare anbefalinger risikerer vi a ta valg som ikke
bidrar til maloppnaelsen (etappemalet- nullvisjonen) eller er samfunnsgkonomiske.
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6. Konklusjon

Formalet med denne rapporten var & dokumentere trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt i
arene 2004- 2018, og saledes vurdert eksisterende teori om forventet trafikksikkerhetseffekt
Transportgkonomisk instittut sin Trafikksikkerhetshandbok og anbefalinger i Statens vegvesen sin
V127 og V128 handbgker.

Funnene i denne oppgaven baserer seg pa nasjonale trafikkulykkestatistikker og litteraturstudium.

| drene 2004-2018 er det totalt registrert 51 trafikkulykker. | lgpet av 182 ar med oppmerket gangfelt
er det registrert 25 ulykker, og i lgpet av 313 &r med opphgyd gangfelt er det registrert 26
trafikkulykker. Resultatet fra denne studien for far- og etter undersgkelsen metode, baserer seg fra
Nasjonal trafikkulykke statistikk og tar for seg perioden fra 2004- 2018, og er ikke korrigert for
regresjonseffekten.

Ifzlge resultatet for perioden har det gjennomsnittlige antall drepte fotgjengere gatt ned med 40 % (22
personer i 2004 til 13 personer i 2018), og antall hardt skadde gatt ned med 35% (116 i 2014 til 75 i
2018). Det er mulig at gkt og bevist innsats innen trafikksikerheten av myke trafikanter med ikke-
fysiske tiltak som holdningskampanijer, kulverter, intensiv belysning, bedre og mer oversiktlige
omrader ved gangfelt osv. har veert med pa a redusere antall skadde og drepte. Denne undersgkelsen
gir derfor ikke grunnlag for a konkludere at opphgyd gangfelt gir feerre trafikkulykker, og
litteraturstudien dokumenterer ikke at det ved etablering av oppheyd gangfelt reduserer ulykkerisikoen
for fotgjengere med 36%, slik som Trafikksikkerhetshandboken hevder.

Det totale tallet pa arlige trafikkulykker i Norge er kraftig redusert i lgpet av siste tiarsperiode.
Statistikken viser at det gjennomsnittlig arlige antall drepte fotgjengere har gatt ned i samme
tidrsperiode, med 38% (fra 23,0 per ar i 2008-2012 til 14,2 per ar i 2013-2017), mens antall hardt
skadde har gkt frem til 2015. Fra 2015 til 2018 har antall hardt skadde fotgjengere gatt ned 35%.

Resultatet viser flere registrerte trafikkulykker i oppheyde gangfelt, men i gjennomsnitt er det feerre
trafikkulykker registrert i opphgyde gangfelt enn i oppmerket gangfelt. Ifalge offisielle trafikkulykker
i Norge viser statistikktrenden for perioden 2004- 2018 en kraftig reduksjon pa arlige antall total
ulykker ogsa. Det totale antall drepte arlig har gatt ned med nesten 58% og total hardt skadde har gatt
ned med over 42% i perioden 2004-2018.

Med sa fa trafikkulykker med drepte og hardt skadde fotgjengere kan det veere tilfeldige variasjoner i
ulykkestallene. Antall trafikkulykker i hvert gangfelt som er undersgkt er for lav til at det er grunnlag
for & trekke konklusjoner om trafikksikkerhetseffekten av opphgyd gangfelt reduserer antall
fotgjengerulykker.

Selv om det er fa ulykker per gangfelt, er fotgjengerne en risikogruppe i trafikken og arbeidet for a
sikre fotgjengerne ma fortsette og intensiveres.

Funnene i litteraturstudiene viser at effekten av opphgyd gangfelt er i liten grad forsket pa.

Hesjevoll og Haye (2016) har funnet to eldre studier som har undersgkt virkningen av opphgyd
gangfelt pa antall fotgjengerulykker, og resultatet fra studiene viser en reduksjon at antall
fotgjengerulykker gar ned med 36%. Den ene studien fra Veccelio & Bowman (1994) handler ikke om
opphgyd gangfelt, og studien til Blakstad (1993) konkluderer med at resultatet viser liten eller ingen
effekt av opphayd gangfelt. Ingen av studiene har funnet ut at antall fotgjengerulykke gar ned med
36%.
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En annen forskning det refereres til er effekten fartshumper har pa fart. | falge Haye (2015) reduserer
fartshumpene fart og teoretisk reduserer det trafikkulykker med 17%. Men forskningen har ikke funnet
samme ulykkereduksjon for fotgjengere.

Effektstatistikken som benyttes i dagens handbgker og Trafikksikkerhetshandbok er uklare, vanskelige
a tolke og har ikke tilstrekkelig dokumenterte resultater. Kildene til studiene bekrefter ikke
konklusjonen til Haye (2015) eller Hesjevoll og Haye (2016) om at opphgyd gangfelt reduserer
ulykkesrisikoen med 17% eller 36%.

Mine funn fra litteraturstudium fant ingen av studiene som teorien om sikkerhetseffekten om opphgyd
gangfelt i Trafikksikkerhetshandboken baserer seg pa, til & stemme med pastandene.

Det anbefales videre at det undersgkes en starre del i Norge eller i andre land, etter 4-5 ar for og etter
at opphgyd gangfelt er etablert. Nar dette er gjennomfart vil det veere mulig & sammenligne
ulykkesutviklingen fra far- og etter etableringen av opphgyd gangfelt i andre land og i Norge. Det ville
bidratt til & fa et klarere bilde av trafikksikkerhetseffekten opphegyd gangfelt har for fotgjengere, og
oppdatert kunnskapsgrunnlag knyttet til tiltakets ulykkesrisikoeffekt som vi bruker i dag.
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