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FORORD

F&r att kunna beakta de olyckor, som saknas i det olycks-
material som anvédnds i trafiksdkerhetsplaneringen samt

de manskliga faktorerna har strédvan i de kommunvisa tra-
fiksdkerhetsplanerna varit att hora olika trafikangrup—
per. Trafikanternas &sikter har utretts med separata in-
tervjuer och forfrégningar. A andra sidan kommer trafi-
kanternas asikter fram dven genom de initiativ och kla-
gom&l, som riktas till vaghé&llaren.

Milet f6r studien har varit att utreda eventuellt inbOr-
des beroende mellan trygghet baserad pad trafikanternas
4sikter och farlighet baserad pa skedda olyckor. Dess-
utom har de problem olika trafikantgrupper kommer fram
med och hur trafikanternas asikter kan utnyttjas vid
planering av fdrbdttringsatgdrder for trafiksdkerheten
utretts.

Utredningen har gjorts pa bestdllning av vdg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen av Liikennetekniikka Oy:s Tammer-
fors byr&, didr DI Markku Toiviainen och DI Raimo Kuusela
under ledning av DI Reijo Lehtinen svarat fO6r arbetet.
Arbetet har letts och &vervakats av en arbetsgrupp till
vilken hdrt DI Matti Roine frdn VVS:s trafikbyra och
ing. Lasse Hantula fran TrafikfOrsdkringsfdreningen.

Denna rapport dr en Oversdttning av motsvarande rapport
p& finska: "Tienkdyttdjien mielipiteiden kdyttd liiken-
neympdristdn vaarallisuuden mittaamisessa", Tie- ja
vesirakennushallitus, liikennetoimisto ja Liikennetek-
niikka Oy, Helsinki 1983.

Kirill H&rkdnen
overingenjdr



REFERAT

I studien har trafikanternas &sikter om problemstédllen
ur trafiksdkerhetssynpunkt och forbdttringsftrslag jam-
forts med de polisrapporterade olyckorna. Asiktsuppgif-
terna dr samlade frén till olika trafikantgrupper rik-
tade trafiksdkerhetsfdrfrdgningar och =-intervjuer samt
initiativ, som trafikanterna skickat till vdghdllaren

i nio kommuner. Sammanlagt bestdr materialet av 1266
problemstdllen, som férdelar sig ndstan jdmnt pa stédder
och landskommuner.

I de skriftliga forfrédgningarna angavs i medeltal tre,
i de muntliga intervjuerna fem och i initiativen ett
problemstdlle per svar. Enligt studien paverkar inte
svarssdttet typen av de problem och &tgdrder, som de
olika trafikanterna anger. Dd&remot dr ldrarnas och ele-
vernas svar GCM-betonade och yrkestrafikanternas och
"yrkesmdnnens" (polis, vdgmdstare) svar biltrafikbeto-
nade.

Av trafikanternas svar gdllde 46 % GCM-trafikens prob-
lem. GCM-olyckornas andel var i stadskommuner 22 % och
i ej-stadskommuner 12 % av samtliga olyckor. Av de prob-
lemstdllen, som gédllde biltrafiken var ca 40 % och av

de problemstdllen, som gdllde GCM-trafiken ca 60 % sada-
na, ddr det inte skett en enda polisrapporterad olycka.
I ndgot av dessa stdllen har dock kunnat ske olyckor.
Olyckorna har varit sddana, att saken skotts via for-
sdkringsbolagen och polisen har inte fatt vetskap om
olyckan eller anmdlt den. Inte heller alla GCM-olyckor
ingdr i de polisrapporterade olyckorna, utan en del av
GCM-olyckorna kommer med endast 1 sjukhusstatistiken.

En del av de stdllen, i vilkainte skett en enda olycka
dr stdllen, som upplevs sd farliga, att trafikanterna

dr verkligt forsiktiga och olyckor kan undgas eller har
atminstone kunnat undgas under den tidsperiod som be-
traktats. En del av stdllena dr ocksd& sddana, i vilka
ndgot annat mal (trivsel, kvalitet) kan vara viktigare
dn trafiksdkerheten.

Trafikanternas &sikter ger nyttig information for for-
bdttringsplanering av trafiksdkerheten. Trafikanternas
initiativ eller klagomal innehdller ofta sd sma atgdr-
der, att de i allmdnhet kan forverkligas omedelbart i
samband med underhdllsarbeten, om de anses behtvliga.
Initiativen och klagomdlen fordelar sig inte pd olika
omrédden i samma proportion som problemen. Ndgra perso-
ners eller f&reningars aktivitet och eventuellt ocksa
andra intressen dn enbart forbdttring av trafiksdker-
heten pdverkar vdsentligt antalet initiativ och klago-
madl. Darfor bdr, d& ett stbrre omrade granskas, trafi-
kanternas &sikter utredas med en representativ f8rfra-
gan, som omfattar alla trafikantgrupper och omraden.

Utredningar visar, att en god bild av invanarnas trafik-
problem kan erhallas genom att studera trafikanternas
dsikter. Olika trafikantgrupper fo6r fram pd olika sdatt




podngterade problem varfér stor uppmdrksamhet bor fas-
tas vid &siktsurvalets representativitet. De problem-
stidllen,som kommer fram &r &tminstone till en del sa-
dana problemstdllen, som utvisar dven trafikolycksan-
hopningar. Aven stdllenas farlighetsordning matt pa
vardera sidtten ger likriktade resultat. Eftersom olycks-
antalet for ndgra f& &r statistiskt &r litet, kan det
tdnkas att de olyckor, som skett i omr&det skulle for-
delas p& de problemstdllen, som foérfrégan for fram, i
den proportion trafikanterna ansett stdllena farliga.
D& skulle en prioriteringsgrund for &tgdrder erhdllas
dven for de stidllen, i vilka inga olyckor skett under
den betraktade tidsperioden. Anvdndningen av dylika med
olyckor normerade foérfradgningsresultat skulle fdrenhet-
liga valgrunderna f&r &tgdrder ocksa olika orter emel-
lan.

Enligt utredningen dr olyckor sdllsyntare i problem-
stidllen, som fdrorsakas av faktorer, som ar svara att
mita (sdsom sikt, besvdrlig anslutning, m&jligheten att
korsa vdgen) &n olyckor i problemst&dllen, som fdrorsa-
kas av faktorer, som entydigt kan mdtas. For att resul-
taten av en intervju-unders®kning skall kunna anvdndas
som grund fdr prioritering av atgdrder, borde de fakto-
rer, som paverkar trafikanternas &asikter, trygghetskans-
la och olyckor och deras inbdrdes beroende av varandra
samt hur trygghetskdnslan paverkar den verkliga trafik-
sdkerheten utredas.
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L INLEDNING
1.1 Den mé&nskliga faktorn

Allt sedan 1950-talet har trafiksdkerheten fO8rsokts
fdrbattras utgdende fré&n att ménniskan - "den ménsk-
liga faktorn" - bdr beaktas d& vidgar och fordon pla-
neras. Minniskan &r den av trafikens tre delfaktorer,
minniskan - trafikmiljdn - fordonet, som det &r sva-
rast att pdverka. Det har konstaterats, att trafikmil-
jbén alstrar sadana situationer, som stdller f8r stora
krav pd de psykiska funktionerna och som fororsakar
trafikolyckor, figur 1l.1-1
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P& 1970-talet var strdvan att fdrbdttra trafiksdker-
heten genom att utveckla trafikmiljén speciellt med
tanke p& médnniskans funktion.

4oz Mitning av den verkliga sdkerheten

Sikerhet (farlighet) mdts vanligen pd basen av skedda
olyckor. Som mdtt anvdnds vanligtvis antalet olyckor,
med olyckornas svdrhetsgrad vdgda antal och olycks=-
kostnaderna. Genom att jdmféra olycksantalet med tra-
fikarbetet erhdlls parametrar, t.ex. olyckskvoten, som
beskriver risken. I omr&desbegrénsade trafiksdkerhets-
utredningar och -planer har vanligen anvants antal ba-
serade p& polisrapporterade olyckor.

Fdrsdkringsbolagens olycksanmdlningar omfattar enligt
olika utredningar ungefdr tre gdnger sd mdnga olyckor
jamfért med de polisanmdlda olyckorna. De olyckor, som




ersdtts av fdrsdkringsbolagen omfattar betydligt flera
lindriga olyckor &n de olyckor, som amméls av polisen.
Mest tilldggsuppgifter ger de till fdrs&dkringsbolagen
anmdlda olyckorna om upphinnand eo lyckorna. Det &r
dock svart att pd basen av de anteckningar f&rsédkrings-
tagarna gjort lokalisera de olyckor, som finns i f8r-
sdkringsbolagens material. Till en del av den orsaken
har f8rsdkringsbolagens skadeanmdlningar knappast alls
anvdnts i lokala trafiksédkerhetsutredningar och -pla-
ner f&r planering av enskilda objekt.

Den pé& olyckorna grundade sdkerheten beskriver inte

pa grund av de olyckor, som saknas frdn statistiken,
helt den verkliga farligheten, figur 1.2-1. Med hjdlp
av trafikanternas asikter har fdrsék gjorts att utre-
da den sdkerhet, som upplevs i trafiken. A andra sidan
kommer trafikanternas asikt ocksd fram genom de initia-
tiv och klagomal, som riktas till vdghdllaren. I prak-
tiken beskriver dock &ndd inte heller trafikanternas
asikt den verkliga farligheten. Asikterna beror & ena
sidan pd statistiken och & andra sidan p& otrygghets-
kdnslan, figur 1.2-1. Md@nniskan beré&dttar inte heller
allt med sina asikter. A andra sidan &dr mdnniskan in-
te medveten om allt. Otrygghetskdnslan och de asikter
mdnniskan framldgger beror pa mdnniskans kunskaper,pd
vilka i sin tur verkar bl.a. dldern och utbildningen.
Det finns ingen enkel metod f&r uppmdtning av otrygg-
hetskdnsla, varfdr den verkliga farligheten har be-
skrivits med den farlighet olyckorna uttrycker, trots
de brister detta medfor.

VERKLIG

“'i FARLIGHET

? ?
¢ %
OLYCKS- ” ? OTRYGGHETS-

REGISTER . KANSLA
¥ 7
\\‘~ TRAFIKANTERNAS | o

ASIKTER

= Pe fakbtorer,som pdverkar den verkliga

Figue Laal
£in Farlighetan




1,3 Trafikantintervjuer

I mitten pd 1970-talet utvecklades som komplement till
det pd olyckor baserade forfaringssédttet den s.k. nytt-
jareverkande planeringsmetoden. Denna nya metod utveck-
lades och testades inom Uledborgs vdg och vattenbygg-
nadsdistrikt i forbdttringsplanerna f6r riksvdgarna

20 och 4. I utredningar konstaterades, att olika tra-
fikantgruppers &sikter om olika fédrdsdtts sdkerhet pa
samma vdgavsnitt var r&dtt ndra varandra.

D& problemst&llena ordnades i farlighetsordning pa ba-
sen av antalet skedda olyckor och intervjuerna, kons-
taterades att stdllenas inbdrdes ordning pa nagra un-
dantag ndr svarar mot varandra, figur 1.3-1. Nagra st&dl-
len ansdgs dock sdkrare &n vad som kunde antas pa& basen
av antalet skedda olyckor.

a
E

£l

>

~
i

Ansags sakrare an

10 zas 33. ﬁ?gn

antalet olyckor

Farlighetsordning utoden-
e frg interv}ugmg

6 L)
®

‘-

: Mﬁpfrhrmm

) antas

. 4 é?g& anta-

" ® ol yckor

= it ST g ¢ g ™
arligaste Farll etsordmn utgden-
de frg olgckorng gen

T S A Problemstdllenas farlighetsordning p#
basen av intervjuerna och olyckorna {rv 0,

Mest problemstédllen kom upp vid arbetsplats- och skol-
intervjuerna samt vid intervjuer med de professionella
(vdgmdstaren, polisen), i medeltal fem stdllen. De &t-
gdrder, som fdreslogs f6r de betraktade vdgavsnitten
var oberoende av trafikantgrupp ungefdr likadana.




Eftersom intervjuerna har gett positiva resultat har-
de blivit ett arbetsskede jadmférbart med olycksanaly-
sen, d& nuliget utreds. I trafiksdkerhetsplanerna har
anvidnts bdde skriftliga och muntliga intervjuer £for
utrdnande av trafikanternas &sikter. Dessutom har i
mdnga planer de initiativ, som kommunens invanare gjort
antingen som privatpersoner eller genom fdreningar el-
ler dylikt, utretts och analyserats.

I intervjuerna och fdrfrdgningarna fds fram rikligt med
olika typers problem och problemstédllen. Endel stdllen
kan komma fram i mycket mdnga svar. Andra igen endast

i ndgra svar dirfér, att stdllet bara hor till néagra

f& intervjuades ndromgivning eller dagliga rdrelseom-
r&de. Utnyttjandet av intervjuerna har ddrfdr blivit
ett problem inom trafiksdkerhetsplaneringen. Ett prob-
lem &r att ordna de stdllen som kommit upp i inter-
vjuerna och fdrfrégningarna i farlighetsordning. Dess-
utom fd8rorsakar jadmfbrelse och sammanslagning av olycks-
uppgifter och intervjuuppgifter problem d& &atgdrder
skall prioriteras. Ytterligare har intervjuernas mal-
grupper, utfdrandet och intervjuernas omfattning sna-
rare varit slumpartade &n f6rsdk till bestdmda urval.

1.4 Arbetets mal

M&let f&r denna studie har varit, att utreda sambandet
mellan farlighet baserad p8 trafikanternas asikter och
skedda olyckor genom att sdka svar pa bl.a. fdljande
fragor:

- frdn vilka h&ll kommer det initiativ

- pd& vilka grunder gdrs initiativ och framfdrs
problemstdllen

hur beskrivs problemen i initiativen och inter-
vijuerna

innehdller initiativen och intervjusvaren for-
bdttringsfdrslag.

Utredningen gjordes genom att gbra ett sammandrag av

de svar p& intervjuer och férfradgningar, som erhdl-
lits i trafiksdkerhetsutredningarna och de initiativ,
som gjorts pad fdljande orter:Villmanstrand, St Michel,
Nyslott, Leppédvirta, Laitila, Valkeala, Oravais och
Liperi. Dessutom utreddes huvudinnehdllet i de initia-
tiv, som under ett &rs tid kommit till Esbo stads ga-
tuplaneringsavdelning. Betrdffande Oravais kommun fanns
skadeanmdlningsblanketterna frén &r 1978 f6r de vag-
trafikolyckor férsdkringsbolagen ersatt tillgdngliga.
Genom att jdmfdra dessa med intervjusvaren och de po-
lisanmdlda olyckorna fdrsdkte man utreda hur de olyckor,
som fdrsidkringsbolagen ersatt &terspeglas i intervju-
svaren.




23 FORSKNINGSMATERIALET
2.1 Forskningsmaterialets omfattning

Forskningsmaterialet omfattar sammanlagt 1266 problem-
stdllen som kommit upp i intervjuer, f6rfrdagningar el-
ler genom initiativ i sammanlagt nio orter. Problem-
stdllenas antal férdelar sig ndstan jdmnt pd stads-
och landskommuner, figur 2.1-1.
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Figur 2.31-1 Forskningsmaterialets fordelning ps
) alika svarssitt enligt kommunform

Materialet innehdller mest sadana problemstédllen, som
kommit fram med skriftlig férfrdgan, sammanlagt 933 st.
I medeltal har i de skriftliga forfragningarna forts
fram 3 problemstdllen per svar. Ungefdr 300 fragefor-
muldr hade anvdnts.

Till materialet h6r 178 st problemstdllen, som framforts
i muntliga intervjuer. I de muntliga intervjuerna fram-
férdes i medeltal 5 problemstdllen per interviju. Inter-
vjuernas antal var 40.

Initiativen gdllde vanligtvis endast en atgédrd eller ett
problemstédlle. Materialet omfattar ca 100 initiativ, i
vilka sammanlagt 155 problemstdllen f&rdes fram.




2.2 Resultatens anvdndbarhet

De problem trafikanterna upplever har inte utretts pa
samma sdtt i alla studerade orter. I endel orter har
enbart skriftliga forfragningar anvénts, i andra har
stdérsta delen av problemstédllena fétts fram genom munt-
liga intervjuer. Fradn alla orter har inte heller ini-
tiativ erhdllits for behandling. Eftersom dessutom or-
ternas olikhet naturligtvis fdrorsakar skillnader i
antalet upplevda problem och dess natur kan inte ut-
redningens resultat betraktas som statistiskt utan pa
basen av resultaten kan grova slutsatser gdras om tra-
fikanternas asikters inriktning.

For att forbdttra jdmfdrbarheten har resultaten fram-
lagts fordelade enligt kommunform, svarssdtt och inter-
vjuad grupp. I ndstan alla kommuner var de intervjuade
grupperna invanarfdreningarna, arbetsplatserna och l&-
rarna. Yrkesbilisternas och politikernas svar finns
inte frén alla kommuner sdsom fran det antal problem-
stdllen, som visas i figur 2.2-1 kan konstateras.
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man®
Arbets- Eley Yrhes- Frivat
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Figur 2.2+1 Artalet framforda problemstdllen For
e olika intervjuarupperna




243 Forskningsmaterialets behandling

Forskningsmaterialet bestdr betrdffande de skriftliga
forfrdgningarna av de fradgeformuldr trafikanterna fyllt
i, betridffande de muntliga intervjuerna av intervjua-
rens anteckningar och betrdffande initiativen av de
egentliga initiativen uttkade med resultaten fran even-
tuella ndmde-, fullmdktige- och styrelsebehandlingar.

Betridffande varje problemstdlle utreddes problemets
och &tgirdens art med hjdlp av fdljande klassificering:

Problemets art:

Trafikmdrke el.dyl. brist
H6ga hastigheter

Dalig sikt

Vigen mdrk (obelyst)

Korsande av vidgen (fotgédngare)
Utrymmesbrist (GCM-trafik)
Ingen fdrbindelse (GCM-trafik)
Genomfartstrafik

9. Tung trafik

.

O ~Jou s W -

10. Anslutningen besvdrlig

11. Parkering

12. vagkroék

13. Viagens otillfredsstdllande beskaffenhet
14. Stockningar

15. Ovrigt

99. Ej angivet

Atgdrdens art:

. Hastighetsbegrdnsning

Trafikmdrke (annat &n hast.begr.)
Forbdttring av sikten

Vagbelysning

. Arrangemang for Overgangsstdlle

. Over/underfart (GCM-trafik)

. GCM~-led

. Lugnande av trafiken (gdrdsgata,stillgata el.dyl.)
9. Trafikljus

10. Tillaggskorfalt

11. Planskild anslutning

12. Annan forbdttring av anslutning
13. FOrbdttring av linjefdring

14, Underhall

15. Annan atgdrd

99. Ej angivet

OOy U WN -

Dessutom utreddes antalet olyckor f&r varje problem-
stdlles verkningsomrdde fdrdelade pad GCM-olyckor (fot-
gdngare, cykel och moped) och bilolyckor. Fdrutom olyc-
korna utreddes problemstdllenas trafikmdngder.

De uppgifter som erhtlls om varje problemstdlle fordes
in p& datamaskin, med vilken de parametrar,som ansags
oberoende av varandra korstabellerades.




8 TRAFIKSAKERHETSINITIATIVEN

Trafikanterna uttrycker sitt misstycke och de missfdr-
h&llanden de upptédcker betrdffande trafiksdkerheten
och vig- och trafikfdrhallandena &verhuvudtaget, an-
tingen som ett muntligt klagomdl eller ett skriftligt
initiativ. Klagom&len och initiativen hamnar p& ménga
olika stdllen b&de i kommunerna och vdgverket. Efter-
som de inte alla diarieantecknats, har man inte for
denna studie haft md&jlighet att fa alla studerade kom-
muners initiativ.

Nedan ndgra dels p& utredningen och dels pd erfarenhet
baserade uppskattningar av det antal klagomdl och ini-
tiativ, som riktas till olika véghdllarh&ll, samt av
deras kvalitet, innehdll och anvédndbarhet. F6r kommu-
nernas del baserar sig resultaten pd de initiativ som
under ett &r skickats till Esbo stads (ca 140.000 inwv.)
gatuplaneringsavdelning samt en uppskattning av anta-
let muntliga initiativ och klagomdl. Fdr vdgverkets
del baserar sig resultaten pa en uppskattning av anta-
let till Tavastlands vidg- och vattenbyggnadsdistrikt
riktade initiativ och klagom&l samt & andra sidan pa
en utredning, i vilken alla de anmdlningar och kla-
gomdl, som trafikanterna gjorde betrdffande underhdl-
let, under sju mdnaders tid bokfdrdes i vdgmdstardist-
rikten.

3.1 Initiativens antal och kvalitet

Kommunerna

vagverket

Till Esbo stad kommer &rligen ca 100 st skriftliga
initiativ angdende trafiksdkerheten. Muntliga initia-
tiv och klagomdl framfdrs ungefdr tio gdnger sa ofta
dvs. ca 1000 st/ar.

Av de skriftliga initiativen i Esbo har ca 60 % kommit
fr&n fdreningar. Resten fordelar sig jdmnt pad arbets-
platser, ldrare, politiker och privatpersoner. I b g
reningarnas initiativ har uppmdrksamhet fdsts vid de
problem genomfartstrafiken fdrorsakar, GCM-trafikens
méjligheter att korsa védgen och pd hdéga hastigheter.
Arbetsplatsernas initiativ har till storsta delen
gdllt parkering, ldrarnas GCM-trafiken och politiker-
nas besvidrliga anslutningar.

Till Tavastlands distrikt (ca 6900 km allmdnna vdgar)
kommer &rligen ungefdr 80 skriftliga initiativ. Av
dessa gdller ca hdlften hastighetsbegrdnsningen. I de
andra initiativen fdreslds byggande av underfarter el-
ler leder f&r GCM-trafiken, vdgbelysning samt utbredd-
ning av vdgrenarna. De skriftliga initiativen skickas
ofta i ndgon férenings namn eller fdrsedd med namn och
adresser. Muntliga initiativ betr&ffande trafiksdker-
hetsfrdgor kommer det till VVV:s Tavastlands distrikt
uppskattningsvis dubbelt s mdnga som skriftliga, dvs.
ca 160 per ar.




I VVS:s Tavastlands distrikts vdgmédstardistrikt bokfdr-
des under 7 mé&naders tid 425 kontakttagningar av tra-
fikanter, vilket under ett ar motsvarar ca 700 kontakt-
tagningar. Detta dr ungefdr tre gdnger sd minga, som
antalet trafikanters kontakttagningar till distrikts-
kontoret. Kontakttagningarna till végmédstardistrikten
gdllde frimst underhadllet, oftast kdrbanans ojamnhet
och halka.

Initiativens innehdll och anvandbarhet

Som ett allmint drag kan konstateras, att de skrift-
liga initiativen i allmé@nhet &r sakliga, innehaller en
detaljerad beskrivning av nuldget samt en noggrann be-
skrivning av den Onskade atgdrden.

Alla skriftliga initiativ besvaras skriftligt bade i
Esbo stad och VVV:s Tavastlands distrikt. I initiativen
foreslds ofta sddana atgdrder att de inte p& grund av
finansieringen genast kan fdrverkligas. Trots att en
del av initiativens 8tgdrder &r sadana att de inte
heller till sin princip &r genomfdrbara, leder ndstan
hilften av de initiativ, som kommer till kommunen till
atgdrder.

Enligt vigmdstardistriktens uppfattning var 78 % av
klagom&len befogade. Av klagomédlen ledde 73 % till at-
gdrder. 5 % av de befogade klagomélen ledde inte till
atgdrder, darfdr att vigmastardistriktet inte hade na-
gon praktisk mdjlighet att fdrverkliga férbdttringen.

ANVANDNING AV FORSAKRINGSBOLAGENS SKADEANMALNINGAR

I de studerade kommunerna fanns inte fdrdigt olycksre-
gister dver de platser ddr de olyckor, som forsdkrings-
bolagen ersatt, skett. Darfdr begrdnsar sig utredningen
av sambandet mellan trafikanternas &sikter och fdrsdk-
ringsbolagens olyckor péa det mycket begrédnsade exemplet
Oravais centrumomrdde,varifrdn uppgifterna fran ar 1978
fanns tillgédngliga.

I Oravais centrumomrdde skedde ar 1978 enligt polisens .
olycksanmdlningar 4 olyckor. Av dessa var 1 personska-

deolycka.

Av fdrsdkringsbolagen ersatta olyckor skedde pa hela
kommunens omrdde &r 1978 20 st. Av olyckorna skedde at-
minstone 13 (fyrdubbelt antal) i centrumomradet. Av de
olyckor fdrsdkringsbolagen ersatt hade 6 skett pa riks-
vdg 8 (innehdller de fyra olyckor polisen anmdlt) . Res-
ten av olyckorna hade skett pa gdrdsomrdden. Som ett
nytt stdlle (bortsett fran gardsomrddena) jamfort med
de polisanmdlda olyckorna och intervjuerna kom fram en
anslutning mellan en servicestation och riksvag B
vilken skett 2 upphinnande olyckor, figur 4-1.
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Figur 4-1 De polisrapporterade olyckorna 1978-1982.
de olyckor férsidkringsbolagen ersatt 8r
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Badde antalet polisrapporterade olyckor och antalet av
férsdkringsbolagen ersatta olyckor, som gar att loka-
lisera 4r s& litet, att inga exakta slutsatser kan go&-
ras pd basen av dem. Andd stbder exemplet fré&n Oravais
det allmdnna forskningsresultatet, att antalet av f&r-
sdkringsbolagen ersatta olyckor &r mangdubbelt jam-

fort med antalet polisrapporterade olyckor, att olyckor-
na dr svara att lokalisera och att tilldggsolyckorna

i allmd@nhet &r upphinnandeolyckor och olyckor i sam-
band med parkering.

D3 olycksplatserna jdmfdrs med de problemstdllen, som
forts fram i forfrdgningarna kan det konstateras, att
de i stort sett sammanfaller, tabell 4-1.

Antal som irappertarade
avsett stil crafilcoly e AL
Stille let farliga| \97£-,962
Shell-Grillcenter 56 +1 LOT 2
] 1
Kyrkobacen §3 s
Ourstranden 2 R ’., 3
Jeppovigen-korsningen med Skol- 33 > ‘_‘- 2
vigen
‘—
Riksviig 8 - korsningen med Jeppo- 30 f x ik o
viigen
Riksvig 8 - norrut frin 30 ,/' t. ﬁ t’ h 8
Jeppovagen
o4 ¥
Skolviigen k2 - 0
Riksvig 8 - anslutning till 2 U 1
Oravais Hus
Riksvig 8 - korsningen med 2 ;\ 1
Strandbyvigen
Skolvigstunneln 22 T
Havis viigsk¥l 15 -
Jeppoviigen 15 +4 §¢ ¥ 3
Jeppoviigen - korsningen med 15 ,_,,’ 1
Oy keppo Ab :
Durvigen - korsningen med n - 0
Slagfiltsviigen
Fabriksvigen 9 — 0
Riksviig 8 - korsningen med ? - 0
Ourviigen
Riksviig 1 allmlinhet 7 21 st 21
Burviigen - korsningen med 7 - 0
Skolviigen
Oy Keppo Ab smala bro 6 = Q
Oy Keppo Ab:s fabriks- 6 - 0
omride
Cykelbana { centrum (] - 0
Tabell 4-1 problemstdllena., antalel personer. som

ansett stillet farligt och stédllets o-
Tyckor (Dravais centrum)d
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5.

53d

JEMFORELSE AV TRAFIKANTERNAS ASIKTER

Problemens inriktning i de olika trafikantgrupperna

5.1.1 Kommunformens betydelse

I de nio studerade kommunerna inriktade sig de problem,
som kom fram i intervijuerna, fbrfrdgningarna och initia-
tiven bide i stads- och landskommunerna i medeltal till
46 % i fOrsta hand pd GCM-trafiken, figurerna 5.1-1

och 5.1-2. Detta &r ndgot mera &n andelen GCM-olyckor

i problemstédllena,vilken i stadskommunerna var 42 %

och i landskommunerna 33 %. GCM-olyckornas andel av
samtliga i problemstdllena skedda olyckor &dr mérkbart
stdrre &n GCM-olyckornas andel i allmdnhet i de stude-
rade kommunerna, vilken i stadskommunerna var 22 % och
i landskommunerna 12 %.

Det kan konstateras, att i trafikantfdrfrégningar fas
fram problemstdllen f&r GCM-trafiken, i vilka andelen
GCM-olyckor &r 2-3 ganger stdrre &n den genomsnittliga
andel GCM-olyckor statistiken utvisar.

GCM trafiken podngteras olika i olika trafikantgruppers
svar. Speciellt kraftigt kommer, naturligt nog, GCM
trafiken fram i elevernas och ldrarnas svar samt dess-
utom i stadskommunerna i f&reningarnas och i landskom-
munerna i arbetsplatsernas svar.

Biltrafikbetonade &r igen yrkesbilisternas och "yrkes-
miannens" (vigmidstare, polis) svar.

5.1.2 Svarssdttets betydelse

Av forskningsmaterialets problemstdllen har 933 kommit
fram i skriftliga f&rfrdgningar, 178 i muntliga inter-
vjuer och 155 i initiativ. Svarssdttet kan inte sdgas
ha betydelse f&6r problemets art trots att av de munt-
liga intervjuernas problem bara 20 % gdllde GCM trafik
- i férfrdgningarna och initiativen 50 %, figur 5.1-3.
D& problemens inriktning i féreningarnas och arbets-
platsernas muntliga intervjuer jamfdrs med motsvarande
skriftliga férfrdgningar och initiativ har problemet
inriktat sig p& GCM trafiken minst lika ofta i inter-
vjuerna. Skillnaden i medeltalet fOr svarssdtten beror
p&, att "yrkesmdnnens" problem till 90 % gdllt biltra-
fiken.
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Figur 5.1-1 Problemnens primdra inrikbning enligt
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562 Antalet olyckor i problemstdllena
5.2.1 Svarssdttets betydelse

Antalet problemstédllen i vilka antalet olyckor var ként
var: skriftlig forfrdgan 720 st, muntlig intervju 153 st
och initiativ 22 st. I de muntliga intervjuerna kom det
fram nédgot flera stdllen, ddr det skett mer &n 2 olyckor
per ar &n med de andra svarssdtten. FOr 6vrigt var det
olycksantal, som kom fram med de olika intervjumetoderna
i stort sett det samma, figur 5.2-1.

Av de problemstidllen, som var inriktade pa biltrafiken
var ca 40 % och av de problemstdllen, som gdllde GCM
trafiken ca 60 % sadana, i vilka inte skett en enda
polisrapporterad olycka. I verkligheten kan det ha skett
olyckor &ven i dessa stdllen. Olyckorna har varit sada-
na, att saken skoétts via fOrsdkringsbolagen och polisen
har inte fatt vetskap om olyckan eller rapporterat den.
De polisrapporterade olyckorna tdcker bara en del av

den oskyddade trafikens olyckor. En del av den oskydda-
de trafikens olyckor skulle kunna utredas med hjédlp av
sjukhusregistren. En del av de stdllen, i vilka inga
olyckor skett &r stdllen, som upplevs sd farliga, att
trafikanterna uppfdr sig forsiktigt i dem och olyckor
undgds eller har &tminstone under den betraktade tiden
undgdtts. En liten del av stdllena &dr ocksd sadana, i
vilka ndgot annat m8l (trivsel, kvalitet) kan vara star-
kare &n sdkerhetsmalet.
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Figuw S.2~1 Biltrafikens och den oskyddade trafikens
olyckars inriktning p& problemstillena

5.2.2 Trafikantgruppens betydelse

Mitt med antalet olyckor meddelade politikerna och
"yrkesménnen" (polisen, vigmdstaren) de svaraste prob-
lemstdllena, i medeltal 6 olyckor/stdlle, figur 5.2=2.
Politikernas medeltal hdjs av att en stor del av de
framfdrda problemen var betydligt vidstrédcktare &n i
de andra grupperna. Da det dessutom i materialet in-
gick bara drygt 30 politikersvar (i de 6vriga grupper-
na 200-300 svar) &r det naturligt, att problemstdllets
genomsnittliga olycksantal betydligt hdjs av ett svar,
som tar upp ett helt centrumomrdde som ett problem.

De problemstédllen som yrkesmdnnen anmidlt som problem-
stillen inriktar sig huvudsakligen pd biltrafikens
problem. Detta forklarar till en del det stdrre genom-
snittliga olycksantalet.

I de problemstdllen, som anmdls av fdreningar skedde
det klart minst olyckor, ca 1 olycka/dr. Detta &r na-
turligt, for fdreningarnas svar behandlade for det
mesta den egna ndromgivningen och gdllde till en del
ocksd en fdrbiattring av trivseln.
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5.2.3 Problemets naturs betydelse

Genom att klassificera de i svaren framfdrda problem-
beskrivningarna i 14 bestdmda grupper forsdkte man fa
dem jdmfdrbara. I stadskommuner var de vanligaste or-
sakerna till problemen en besvdrlig anslutning (17 %),
utrymmesbrist f6r den oskyddade trafiken (14 %) och
sikten (11 %), figur 5.2-3. I landskommunerna var prob-
lemens vanligaste orsaker sikten (18 %) ,besvdrlig an-
slutning (12 %), utrymmesbrist fO0r den oskyddade tra-
fiken och korsningsm&jligheterna (10 %).

Antalet olyckor i de stdllen, i vilka som olycksorsak
ndmndes sikt, utrymmesbrist for den oskyddade trafiken,
korsningsméjligheterna eller besvdrlig anslutning &r
betydligt mindre &n vad orsakens vanlighet antyder. I
stdllet sker det betydligt flera olyckor i de stédllen,
i vilka som olycksorsak ndmnts trafikmdrke, tung tra-
fik eller parkering. Det kan sdgas, att de stdllen,i
vilka problemets orsak ansetts vara en faktor, som &r
svdr att mdta, ur trafiksdkerhetssynpunkt kdnns besvar-
ligare f86r trafikanterna &n vad som kan bedbmas pa ba-
sen av antalet olyckor som skett i stdllena. Man kan
tala om begreppet subjektiv risk.
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Figur- 5.2#3 Problemstillenas fordelning enligt kom-
wunform och det genomsnittliga oluycksan-
tazlet enligt problemstillets i tour

5.3 Trafikmidngdens betydelse pd problemets natur

De problemst&dllen de olika trafikantgrupperna framfor
inriktar sig p& till huvudvédgens trafikmdngd ungefdr

likadana stdllen. Vad viglidngden betrdffar, kommer de
till trafikmédngden livliga stdllena klart fram i tra-
fikanternas svar, tabell 5.3-1.

Trafikmdngd Problemstédllena
bilar/dyon (%)
- 500 9
501 - 1500 18
1501 - 5000 35
5001 - 10000 17
10001 - 21

Tabell 5.3-1 Trafikmdngden i problemstdllena.
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5.4

De stdrsta skillnaderna i trafikantgruppernas svar fanns
i de av eleverna framfdrda problemstdllena, av vilka

53 § gdller vdgar, vars trafikmdngd d&r mindre &n 1500
bilar/dygn och i de av yrkesménnen framférda problem-
stdllena, av vilka 76 % gdller védgar, vars trafikmdngd
dr 8ver 5000 bilar/dygn.

Trafikmédngdens inverkan syns tydligt pd problemets na-
tur, figur 5.3-1. vid smd trafikmédngder &r sikten och
vigens kvalitet mycket oftare problemets orsak &n vid
stor trafikmdngd. D& trafikméngden véxer, Okar andelen
besvirlig anslutning och stockning, som problemorsak
mycket tydligt. Andelen problem f&r den oskyddade trafi-
ken f8rblir ungefdr likadan oberoende av trafikmdngden.
PR detta inverkar det, att den oskyddade trafikens
stdllning knappast fdrbdttrats d& trafikméngden dr 1li-
ten och d&8 trafikmidngden &r tillrdckligt stor fdrekom-
mer problem f&r den oskyddade trafiken trots eventuel-
la atgérder.

p
Froplemens
andel (%)
30 A
Resvdrlig anslutn.
20 4
= Utrummesbrists GCM
10 Stockning
. Karsnindsmbdlidhet
Sikten
Videns beskaffenhet
Hog hastidhet
- 8500 501-1500 1501-5000 5001-10000 10001~
KVUL (bilar/dudgn)
Figur 3.3~1 Trafikmidngdens inverkan p& problemens art

Atgdrdens natur

I de flesta fdrfrégnings- och intervjusvar har man For=
s8kt ange &tgdrder, med vilka problemstédllenas sdkerhet
kunde fdrbittras. Av de problemstdllen, som gdllde den
oskyddade trafiken var 13 % och biltrafiken 19 % sadana,
£ill vilka svararna inte kunde (eller ville) framfdra
nidgon &tgdrd. I de skriftliga initiativen presenteras
vanligen forverkligandet av ndgon speciell dtgdrd och i



initiativen dr atgdrderna ofta detaljerat beskrivna.
Stdrsta delen av de presenterade atgdrderna &r i princip
dugliga f6r fdrverkligande, vilket kan h&rledas fréan
dtgidrdernas fdrdelning enligt problemets primédra mal

i figur 5.4~1 och vilket bl.a. de i kapitel 3 framlag-
da uppskattningarna om initiativens anvédndbarhet be-
krdftar, Trots dugligheten f6ér forverkligande &r det
inte n&dvéandigtvis alltid, bl.a. p& grund av kostnader-
na och andra atgdrder &dndamalsenligt, att fdrverkliga
atgdrderna.

Atgivdernas fordelning
I

%

Indet sver

Annan &dtddrd

Buddapder foOrn. a3y vdds dala

Forpattring av anslutning

Dskuddad trafiks ledy rlanshks
Underhdll

DNiridering och redlering

Oshuddad Riltrafik PFroblemens #ri~
trafik : mara inrikining
(583 st (479 st.)

Fi1gur . 9«41 Atgerdernas fordelning enligt problemets
primara ineciktning
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De f8reslagna a&tgdrderna &dr rdtt likadana i de olika
intervijugrupperna, figur 5.4-2 och de smd skillnader-
na dterspeglar skillnaderna i de upplevda problemen.

Atgardernas fordelning
100% R o S o oo

i

¢ Byggande, for-
e you
s bgttglng W
vag, gata

Forpattr, av
ﬁﬁme

Oskyddad traf.
led?dglansmd

Underhdil

Dirigering och
reglering

Forening  Arbetsplats Lérare Elev  "Yrkeswan" Privat person

Figur S.4-d Atordernas fordelning enligt trafikant-
Qrupp

6. UTTNYTTJANDE AV TRAFIKANTERNAS ASIKTER
6.1 Sambandet mellan &sikterna och olyckorna

En utredning av de problem trafikanterna upplever ger
ett nyttigt tillskott till de statistiskt ofta fdtaliga
olycksantalen. Enligt utredningen &r olyckor sdllsynta-
re i problemstdllen fdrorsakade av svarmdtliga faktorer
(s&som sikt, besvdrlig korsning, korsningsmdjlighet)

dn olyckor i problemstdllen fororsakade av entydigt
mdtbara faktorer.

De trafikantsvar, som i denna utredning anvdnts som
forskningsmaterial &dr rdtt sd slumpmdssigt utsdllade.
Beroende p& detta &r problemstdllenas farlighetsordning
baserande pd intervjuerna inte nddvéndigtvis den, som
skulle erhdllas med en mer omfattande férfragelseutred-
ning. Speciellt kunde skillnader uppstd betrdffande
problemstédllenas inbdrdes f&rhallanden.

Nagra exempel, i vilka problemstdllenas inbbrdes propor-
tionella farlighetsordning jadmfdérts pé& olyckorna och ‘
trafikantsvaren visar, att de & ena sidan stdder varand-
ra och & andra sidan kompletterar varandra, figur 6.1-1.
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I stdderna podngteras problemstdllenas grunder mera av
olyckorna. I landskommunerna dr igen trafikantsvarens
betydelse stdrre som orsak till ett problemstidlle.

Ett gemensamt drag tycks vara, att trafikanterna for
fram den oskyddade trafiken betydligt kraftigare &n
vad som dr fallet utgdende frédn de polisrapporterade
olyckorna. A andra sidan kommer inte p& l&ngt nidr alla
de stdllen, didr det skett olyckor fram i trafikantsva-
ren, t.ex. manga anslutningar.

vid fortldpande forbdttring av trafiksdkerheten

Trafikanterna framldgger rdtt mdnga skriftliga initia-
tiv, som gdller trafiksdkerheten, t.ex. i Esbo ett ini-
tiativ per 1400 invénare. Muntliga klagomdl framliggs
ungefdr tio génger sa& manga som skriftliga initiativ.

De stdllen och de problem, det klagas om p& kommunniva,
gdller ofta de skador den utomstdende trafiken f&ror-
sakar, avsaknad av nagot trafikmdrke eller végens otill-
fredsstdllande natur. Manga av de i initiativen fram-
lagda atgédrderna &r sa smd, att de kan f&rverkligas
omedelbart i samband med underhdllsarbetet. Alla ini-
tiativ, bade de som leder till &tgédrder och de, som

inte anses dugliga att forverkliga, besvaras skriftligt.
Detta garanterar, att alla skriftliga initiativ i prin-
cip far samma behandling.

Dspecifiserade anslut-

b
- | tstggnad trtin

; o
OLYCKOR Proportionell farlighet
pa basen av olyckorna
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Bokfdringen och behandlingen av b&dde de muntliga kla-
gomdlen och de skriftliga initiativen samt forverkli-
gandet av atgdrderna borde vara s& smidigt och enkelt
som m8jligt, f6r att sd stor nytta som méjligt for det
dagliga underhdllsbetonade arbetet skall erhdllas fran
initiativen och klagomdlen. Det verkar vara vdrt att
prova en slags "klagomdlsbok", i vilken alla klago-
m3l och de f8ljder de fdrorsakat kort skulle anteck-
nas.

Antalet initiativ och klagomdl pdverkas av att det in-
te ir kidnt om vad initiativ och klagom&l kan gdras och
£ill vem de kan riktas. A andra sidan kan det hidnda,
att ingen kan eller végar anmdla sm& brister. For att
effektivera initiativverksamheten borde invdnarnas kun-
skap om deras mdjligheter att forbdttra sin levnadsom-
givning utdkas.

Anvindning i engangsutredningar

D& trafiksikerhetsproblem och eventuella forbdttrings-
dtgdrder pad en hel kommuns omradde studeras har en ut-
redning av trafikanternas &sikter konstaterats nyttig.
En utredning av trafikanternas 4sikter ger ett anvdnd-
bart och behdvligt tillskott till olycksuppgifterna.

Asikterna kan utredas med en skriftlig forfrédgan, en
muntlig intervju eller genom att gd igenom initiativ.
Till arbetsmidngden dr en skriftlig forfragan ldattast
att utfdra. Utfdrandet och analyserandet av 100 fTor~
frdgningar récker ca 3 dagar. F6r motsvarande méngd
muntliga intervjuer behdvs 20 dagar. Trots att det i
de muntliga intervjuerna kommer fram ndgot fler prob-
lemstdllen 4ir svaren pd de skriftliga férfrégningarna
ofta bittre och lidngre dvervagda. Initiativen gdller
ofta ndgot enskilt stdlle och man kan inte genom att
g& igenom de till en kommun ldmnade initiativen sys-
tematiskt betrakta hela omradet, for till initiativen
anknyter ofta &dven andra intressen idn enbart forbatt-
ring av trafiksdkerheten.

Foérfridgningens madlgrupper borde vdljas sa, att de rep-

resenterar trafikens alla parter och tdcker hela forsk-
ningsomradet. En riktig inramning av intervjugrupperna

f6rindrar inte vdsentligt problemstdllenas fordelning,

trots att antalet problemstdllen halveras, sdsom ses i

tabell 6.3.-1.




$-foérdelning Problemets natur
A B
2.8 4.7 Trafikmdrke
2.4 1,3 Hog hastighet
10.7 12.8 Dalig sikt
3.1 4.0 vdgen mork
11.4 11.4 M&jlighet att korsa
22.8 24 .8 Utrymmesbrist (GCM trafik)
3.8 2.0 Ingen fdrbindelse (GCM trafik)
0.3 = Genomfartstrafik
0.7 = Tung trafik
12.8 1258 Besvdrlig anslutning
20 2l Parkering
D48 - vagkrok
552 3.4 viagens beskaffenhet
5.9 7.4 Stockning
14.5 12.8 Ovrigt
289 149 Problemstidllen sammanlagt
A: grupperna B: grupperna
1. fdreningarna 1-3
2. arbetsplatserna
3. l&rarna
4, eleverna
5. yrkesmdnnen
6. yrkesbilisterna
7. politikerna
8. privatpersonerna

Tabell 6.3-1 Problemstdllenas procentfdrdelning i
Nyslott ;

Problemstillenas antal vdxer till en bdrjan i princip
med 3-4 problem/fdrfragan. D& férfrédgningarna inriktar
sig p& samma omrade bdrjar problemen anhopa sig i sam-
ma punkter, figur 6.3-1.
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6.4

Behov

~ PROBLENSTALLEN
&

= Stallenas vikiighetsordning '
L e L

. Uredning av stdllena

I
A ioetaind |8

ENSKILDA PROBLEN

Figur &.3-1 Med farfrigningar kan problemstdllena
: tas fram och deras viktigetsordning be-
shammas

Optimipunkten f&r forfrdgningarnas omfattning &dr i
punkt A. Genom att ytterligare utdka férfrdgningarna
kan stdllena bringas i viktighetsordning och resulta-
ten anvidndas dven f6r bestd@mning av atgdrdernas viktig-
hetsordning.

av ytterligare forskning

Trafikanternas &sikter ger nyttig information f&ér pla-
nering av fdrbdttring av trafiksdkerheten. Trafikanter-
nas initiativ och klagomdl innehdller ofta sa& sma at-
gidrder, att de i allmdnhet kan fdrverkligas genast i
samband med underh&llsarbetena, om de anses behdvliga.
Initiativen och klagomdlen f&rdelar sig inte pa olika
omrdden i proportion till problemen. Nagra personers
eller fdreningars aktivitet och eventuellt &ven andra
intressen &n endast en fdrbdttring av trafiksdkerheten
kan vidsentligt inverka pd antalet initiativ och klago-
mal. Darfdr bdr trafikanternas asikter studeras med en
representativ f&rfrégan, dd ett stbrre omrdde studeras.

Enligt forskningsresultaten &r mdnga problemstdllen,
som kommit fram i f&rfrdgningarna de samma som fas fram
utgdende frdn olyckorna. En del av de problemstdllen
trafikanterna framfdr &r sddana att det inte alls skett
olyckor i dem. I endel stdllen har det skett ratt manga
olyckor trots att trafikanterna inte framfdrt dem som
problemstdllen. I framtiden borde trafiksdkerhetspla-
neringens metoder utvecklas genom att utreda:

- pd vad skillnaderna mellan trafikanternas asikter
och farlighetskdnslan beror?

- p& vad skillnaderna mellan olyckorna och trafikan-
ternas A&sikter beror? - har t.ex. platsens be-
kanthet eller ljudstyrkan ndgon betydelse

- vad som f8rorsakar skillnaderna mellan de olika
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delfaktorerna, som beskriver den verkliga farlig-
heten? - f&rorsakas endel stdllens farlighet av
att de upplevs sdkra, darfdr att de ser sdkra ut.

Ett mdl f£6r fortsatta studier &r ocksd en utredning av
férfrdgningarnas optimimdngd. En utredning av férfrag-
ningsmdngden hdnger ocksa samman med problemet om hur
forfragnings- och olycksuppgifterna kombineras i sam-
band med bestdmmandet av problemstdllenas viktighets-
ordning och prioriteringen av atgdrderna. Enligt utred-
ningen dr trafikanternas asikter om problemstdllena

en ganska tydlig aterspegling av olyckorna. Eftersom
antalet olyckor fdr ndgra ar statistiskt &r mycket 1li-
tet, kunde det tédnkas, att de pd omrddet skedda olyckor-
na skulle f6rdelas pd de problemstdllen, som férfrag-
ningarna f6rt fram, i den proportion trafikanterna
ansett stdllena farliga. D3 skulle prioriteringsgrund
erhdllas ocksd fOr de stdllen, i vilka inga olyckor skett
under studieperioden. En anvdndning av sadana med olyckor-
na normerade fdrfrdgningsresultat skulle ocksd f&ren-
hetliga valgrunderna f&r atgdrder olika orter emellan.
Sambandet mellan trafikanternas asikter och olyckorna
kunde utredas genom att vdlja ett studieobjekt, som
tillrdckligt ldnge h&llits ofdrédndrat och pd vars om-
rdde en representativ forfragans resultat skulle j&m-
féras med olyckorna f&6r en lédngre tidsperiod. '
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