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Sammendrag

Det bygges stadig nye vegtunneler i Norge; rekorder sprenges, transportsystem og
infrastruktur blir mer kompleks og mennesker mer avhengige av a kjgre i tunnel. Samfunnets
og trafikantenes forventninger til effektivitet og framkommelighet endres i takt med denne
utviklingen. At enkelte mennesker er redde for a kjgre i tunnel kan utgjgre en fare bade for en
selv og for andre trafikanter. Statens vegvesen er sveert opptatt av at trafikanter skal fgle seg
trygge i norske vegtunneler. Denne masteroppgaven tar for seg norske trafikanters opplevde
trygghet nar de ferdes i tunnel. Hensikten med studien har vert a undersgke ulike faktorers
betydning for variasjon i opplevd trygghet. Studiens problemstilling, som er relatert til
oppgavens hovedmalsetting, tar sikte pa a undersgke: i hvilken grad er det mulig a forklare

variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

En kvantitativ studie ble utfert i form av en spgrreundersgkelse pa internett. 3000 falgebrev
ble sendt ut til respondenter i fem ulike fylker. Et fokusgruppeintervju i forkant av

sparreundersgkelsen ble brukt til & generere utsagn

Svarprosenten ble pa 28. Tillit til myndigheter hadde starst forklaringskraft for folks opplevde
trygghet ved ferdsel i tunnel. Dette betyr at folk som har tillit til Statens vegvesen og
ngdetatene opplever starre trygghet. Det var ogsa en signifikant positiv sammenheng mellom
kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering og opplevd trygghet. Selv om det ikke
var noen signifikant ssmmenheng mellom kjennskap til selvredningsprinsippet for tunnel og
opplevd trygghet ved tunnelkjgring er det lite som tyder pa at det er forbundet risiko med a
gke informasjon om selvredningsprinsippet. Videre er det funnet en signifikant sammenheng
som tyder pa at de med en intern kontroll-plassering (locus of control) opplever starre
trygghet, enn de med en ekstern kontroll-plassering. Blant personer kategorisert innen «Big
Five» var de innen gruppen planmessige og nevrotiske mer utrygge i tunneler.
Personlighetstrekkene; ekstroversjon, medmenneskelighet og apenhet hadde derimot ingen

signifikant innflytelse pa opplevd trygghet ved tunnelkjgring.

Resultatene fra studien viser at individer tolker og responderer ulikt pa risiko. Det er viktig at
befolkningen har stgrst mulig tillit til vegmyndighetene som har ansvaret for a formidle
risikobetont informasjon. Vegmyndighetene bar sgke a gke informasjonen om hvordan norske

tunneler er tilrettelagt for selvredning og hva folk skal gjare ved ulike hendelser i en tunnel.



Forord

Denne oppgaven er gjennomfert som avsluttende del av masterprogrammet
Samfunnssikkerhet ved Universitetet i Stavanger hgsten og varen 2015/2016 og utgjer 60
studiepoeng. Jeg har vert sa heldig som har fatt skrevet i samarbeid med Statens vegvesen
region Vest, og har hatt kontorplass i Lagardsveien siden september 2015. Etter samtaler med
fagfolk i Statens vegvesen falt valg av oppgavetema pa tunnelsikkerhet, noe som har fatt en
gkende betydning de siste arene. Jeg anser derfor oppgaven som relevant og nyttig og den vil
forhapentligvis kunne gagne Statens vegvesen, sa vel som den har gkt min egen faglig leering.

Jeg gnsker a rette en stor takk til alle som har gjort det mulig for meg a gjennomfgre og skrive
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gjennomfare denne studien. Jeg vil ogsa rette en stor takk til min biveileder Espen Olsen som
har veert til stor hjelp og har svart pa alle mine spgrsmal. Videre vil jeg takke Byggherre
seksjonen Region Midt som har dekket sparreundersgkelsen. En stor takk gar til alle
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for valg av tema

Tema for denne oppgaven er norske trafikanters trygghetsfalelse ved ferdsel i tunnel. At
trafikanter skal oppleve god tunnelsikkerhet og ha tilstrekkelig kunnskap om det er sentrale
tema for Statens vegvesen. Det er viktig a finne ut hva som pavirker denne sikkerhetsfglelsen
og hvordan risiko og annen sikkerhetsinformasjon pavirker den enkelte. Myndighetene er av
den oppfatning at tunnelene i Norge er godt sikret og trygge a ferdes i. Jens Stoltenberg uttalte
i etterkant av brannen i Gudvangatunnelen i 2013 at norske tunneler er trygge. Arsaken til
ulykken var et vogntog som begynte & brenne, og over 70 personer ble evakuert og sendt til
sykehus (Bolstad, Torheim & Anthun, 2013). | etterkant av hendelsen fikk den daveerende
statsministeren kraftig kritikk av familien Morland som berget sine egne liv og seks andre
under brannen i Gudvangatunnelen. Familien pa fem er sterkt uenig i at norske tunneler er
trygge, serlig da hendelsen var neer ved a fa fatale utfall (Baardsen, 2013). Dette viser at det
ikke alltid er samsvar mellom myndighetenes og lekfolks risikooppfattelse. Mens eksperter i
starre grad tar utgangspunkt i ulykkesstatistikk for a vurdere risikoen, vil lekfolk oftere ta i
bruk falelser og tidligere erfaringer i risikovurderingene (Aven, Boyesen, Nja, Olsen &
Sandve, 2004).

Det finnes i dag rundt 500 vegtunneler pa riksvegnettet i Norge og om lag 1100 pa riks- og
fylkesvegnettet totalt (Statens vegvesen, 2016). Hovedtyngden av vegtunneler i Norge finnes i
vestlandsfylkene Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mare og Romsdal. @kt sikkerhet
og framkommelighet er som regel begrunnelsen for tunnelbygging i disse omradene
(Vegdirektoratet, 2015). Veiene i Norge innehar flere verdensrekorder. Blant dem holder
Norge rekorden for verdens lengste vegtunnel (Lerdalstunnelen) og verdens dypeste
undersjgiske tunnel (Eiksundtunnelen). | skrivende stund bryter Statens vegvesen rekorden
igjen nar de na bygger verdens lengste undersjgiske vegtunnel (Ryfastprosjektet), en tunnel
som skal binde sammen Stavangerregionen med Ryfylke. Umiddelbart etter snorklipping
starter Statens vegvesen arbeidet med enda et banebrytende tunnelprosjekt, Rogfast, som om
10 ar blir bade verdens lengste og dypeste tunnel for ordinar vegtrafikk (Kjelleberg & Ansari,
2014).

Norske tunneler er likevel sveert ulike med hensyn til blant annet lengde, trafikkmengde,
stigning og antall lgp. Ifalge DSBs rapport (2014) kan samme hendelse ha en ulik risiko
avhengig av hvilken type tunnel hendelsen inntreffer i. Her kan det veere avgjerende om



tunnelen er undersjgisk, har ett eller to lgp, er bratt eller slak, har mye eller lite trafikk og sa
videre. Oversikt over antall ulykker som har skjedd i norske tunneler mellom 2003 og 2012
viser at fa fatale ulykker skjer i norske tunneler, sammenliknet med trafikkdrepte i samme
periode (71 omkommet i tunneler og 2224 omkommet i trafikken). Statens vegvesen er av den
oppfatning at tunnelene i Norge er godt sikret, og de arbeider kontinuerlig med & bedre
sikkerheten i norske tunneler. Likevel skjer det gjennomsnittlig 21 branner per 1000 tunneler
per ar, noe som kan fa store konsekvenser dersom brannen farst far utviklet seg (Statens
vegvesen, 2013). En kartlegging av Transportgkonomisk institutt viser at tunge kjaretay er
overrepresentert i kjgretgybranner i vegtunneler, og tekniske problemer er den vanligste
arsaken (Norges Lastebileier-Forbund, 2012). | Igpet av de siste fire arene har det veert flere
alvorlige tunnelbranner i Norge. Brannen i Oslofjordtunnelen i 2011 og brannene i
Gudvangatunnelen i 2013 og 2015 var de mest alvorlige, hvor trafikanter ble fanget i rayk

over lengre tid med lang vei til neermeste remningsmulighet (Sevik & Henning, 2015).

Opplevd trygghet ved tunnelkjgring har vert i forskeres sgkelys og er studert pA mange ulike
mater. Et seerlig fokus har vert hvordan tunnelens utforming virker inn pa trafikanters
opplevde trygghet. Tiltak for a gke trafikanters trygghetsfglelse, som for eksempel bedre
belysning i tunnelene, har blitt studert og vurdert (Amundsen & Ranes, 2000; Jenssen, Bjarkli
& Flg, 2006; Statens vegvesen, 2015b). Studier har ogsa sammenliknet bilfgrerens
persepsjoner og falelser ved & kjgre i vegtunneler med persepsjoner og falelser ved a kjare pa
apen vei. Tunneler ser ut til a fremkalle ubehagelige fglelser og bidrar til sterre
risikoopplevelse enn for dpen vei (Arias, Lopez, Fernandez, Martinez-Rubido & Magallares,
2008). Ifelge transportforsker Gunnar D Jenssen vil rundt 10-20 prosent av den norske
befolkningen fgle ubehag eller sterkt ubehag ved & kjgre gjennom tunneler (Skarrud, 2011).
Bade ubehag og frykt vil sammen pavirke det opplevde nivaet av trygghet eller utrygghet
(Jenssen et al., 2006).

Det var ikke far 90-tallet at forskning rundt tunnelsikkerhet ble gitt starre oppmerksomhet.
Tidligere studier hadde hovedsakelig fokusert pd hvordan tunnelsikkerheten kan forbedres
ved ulike tekniske installasjoner. Dette til tross for at menneskelig atferd stort sett ble sett pa
som arsaken til trafikkulykker. Etter ulykkene i Mont Blanc (1999) og Gotthard tunnelen
(2001) ble det tydelig at man manglet kunnskap om hvordan den menneskelige faktoren
virker inn pa omfanget av ugnskede hendelser. | Mont Blanc ulykken var det flere trafikanter
som sto i ke og dermed ikke sa brannen foran dem. Dette resulterte i at flere var for sene med

a evakuere til neermeste ramningsmulighet (Eder, Briitting, Miihlberger & Pauli, 2009). Pa



bakgrunn av slik informasjon er det blitt utfert studier for & undersgke hvilken effekt
informasjon om tunnelsikkerhet og sikkerhetsgvelser har pa evakueringsatferd (Kinateder et
al., 2013).

For & styrke kunnskapen om opplevd trygghet ved tunnelkjering, handler denne oppgaven om
hvilke faktorer som kan forklare trafikanters opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. | prosessen
med a finne faktorer var det mange tilneerminger som kunne velges. Som man vil se i teorien
(se kapittel 2.1.1) er opplevd trygghet en del av folks emosjonelle risikopersepsjon, som vil
variere fra person til person. Ettersom det er forsket lite pa forholdet mellom individuelle
forskjeller og tunnelkjgring, vil det veere interessant a studere hvor stor innflytelse
individuelle egenskaper faktisk har pa opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. Individuelle
egenskaper i form av personlighet (Big Five), mestringstro (self-efficacy) og kontroll-
plassering (locus of control) vil studeres. I tillegg vil oppgaven inneholde temaer som er
basert pa fokusgruppeintervju og faglig innspill fra Statens vegvesen og forskning, under
temaet «mestring og tillit til myndigheter».

Pa bakgrunn av antall eksisterende og planlagte tunneler i Norge, samt ulykker som har
skjedd de siste arene, er det klart at tunnelsikkerhet er et viktig omrade som krever stort fokus.
Det bygges stadig nye tunneler i Norge; rekorder sprenges, transportsystem og infrastruktur
blir mer kompleks og mennesker mer avhengige av a kjare i tunnel. At folk er redde for a
kjere i tunnel kan utgjare en fare bade for en selv og for andre trafikanter, i tillegg til at
konsekvensene i en tunnel trolig vil veere stgrre enn pa veg utenfor tunneler. Statens vegvesen
ma hele tiden utvikle seg og basere seg pa ny kunnskap i forbindelse med prosjektering av
nye tunneler. Dermed vil ogsa beslutningstakere kunne finne denne oppgaven nyttig. Det er
sentralt a forsta hvordan folk tenker og faler om risiko nar informasjon om risiko skal
kommuniseres til befolkningen. Det vil i tillegg veere aktuelt & studere individuelle forskjeller
og relevante bakgrunnsvariabler for a finne malgrupper som Statens vegvesen bar rette
informasjonskampanjer mot. Denne undersgkelsen vil forhdpentligvis komme Statens
vegvesen til nytte fordi den kan gi et inntrykk av hva som forklarer trafikanters opplevde
trygghet i vegtunneler og at det pa den maten kan fare til enda mer brukertilpasset

informasjon og evakueringslgsninger.



1.2 Studiens hensikt, problemstilling, hypoteser og
forskningsspgrsmal

Studien har ett hovedmal med tilhgrende problemstilling. Videre har studien tre delmal med
tilhgrende problemstilling. I tillegg er hypoteser og forskningssparsmal formulert for de to
farste delmalene. Disse er utledet for & besvare problemstillingen. Studien omfatter norske

trafikanter.

Hovedmalsetting:

Undersgke ulike faktorers betydning for variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.
e Problemstilling relatert til hovedmal:
I hvilken grad er det mulig a forklare variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

Mal med tilhgrende problemstilling, hypoteser og forskningsspgrsmal:

Mal 1: Undersgke i hvilken grad mestring og tillit til myndigheter forklarer variasjon i
opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

e Tilknyttet problemstilling:
Har mestring og tillit til myndigheter en signifikant innflytelse pa variasjon i opplevd
trygghet ved ferdsel i tunnel?

e Tilknyttet hypotese:
H1: Trafikanter med hgyere grad av tillit til myndigheter opplever stgrre trygghet ved
ferdsel i tunnel.
H2: Trafikanter som opplever god kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved
evakuering har hgyere grad av trygghet ved ferdsel i tunnel.

e Tilknyttet forskningsspgrsmal:
Forskningssparsmal 1: | hvilken grad vil kjennskap til selvredningsprinsippet ha

sammenheng med opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.



Mal 2: Undersgke i hvilken grad individuelle egenskaper forklarer variasjon i opplevd

trygghet ved ferdsel i tunnel.

e Tilknyttet problemstilling:
Har individuelle egenskaper en signifikant innflytelse pa variasjon i opplevd trygghet
ved ferdsel tunnel?

e Tilknyttet hypotese:
H3: Trafikanter med en hgyere grad av mestringstro vil i stgrre grad veere trygge ved
ferdsel i tunnel.
H4: Trafikanter med en intern kontroll-plassering faler seg tryggere ved ferdsel i
tunnel.

e Tilknyttet forskningsspgrsmal:
Forskningsspgrsmal 2: I hvilken grad har dimensjonene i «Big Five» innflytelse pa
trygghetsniva ved ferdsel i tunnel.

Mal 3: Kontrollere for ulike sosio-demografiske variabler i modellen som forklarer variasjon i

opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

o Tilknyttet problemstilling:
Har sosio-demografiske karakteristikker en signifikant innflytelse pa variasjon i

opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel?
Utfra de tilknyttede problemstillingene, hypotesene og forskningsspgrsmalene som er

formulert er det utviklet en modell for & teste de ulike faktorenes betydning for variasjonen i

opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel (se figur 1).
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Sosio-demografiske
karakterristikdker

Individuelle
egenskaper

Mestring og tillit til

myndigheter

Opplevd trygghet
ved ferdsel i tunnel

Figur 1: En skjematisk fremstilling av ulike faktorers betydning for opplevd trygghet ved
tunnelkjgring

1.3 Samfunnssikkerhet og tunnelsikkerhet

Den teknologiske utviklingen vi na opplever har medfart en starre avhengighet av
ekspertkunnskap og starre kompleksitet i bade tekniske og organisasjonsmessige systemer.
Selv om dette har gitt oss store fordeler, vil sarbarheten gke med samfunnskompleksiteten
(NOU 2000:24). Samfunnssikkerhet er relatert til planleggingen av et robust samfunn (Aven
et al., 2004). En eksplisitt definisjon av samfunnssikkerhet ble gitt i Stortingsmelding nr. 17,
hvor samfunnssikkerhet kan forstds som «den evne samfunnet som sadan har til a
opprettholde viktige samfunnsfunksjoner og ivareta borgernes liv, helse og grunnleggende
behov under ulike former for pakjenninger» (St.meld. nr 17 (2001-2002), s. 4).

Med utgangspunkt i denne definisjonen kan tunnelsikkerhet ses pa som en kritisk
samfunnsfunksjon, ettersom svikt i denne funksjonen kan fa store konsekvenser for
innbyggernes liv og helse, samt miljg og materielle verdier. Det er viktig & kontinuerlig

opprettholde tunnelsikkerheten slik at tunnelulykker kan unngas.
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1.4 Begrepsavklaringer

Risiko: Det finnes ingen allmenn akseptert definisjon av risiko — verken i vitenskapen eller i
offentligheten. Begrepet blir ofte assosiert med muligheten for at en ugnsket hendelse skal
inntreffe som et resultat av naturlige hendelser eller menneskelige aktiviteter (Klinke & Renn,
2001). I Avens definisjon av risiko er usikkerhetsaspektet vektlagt. Risikobegrepet forstas
som «kombinasjonen av usikkerhet og konsekvens/utfall av en gitt aktivitet» (Aven et al.,
2004, s. 37). Knyttet til tunnelsikkerhet forekommer det rundt 21 tunnelbranner i Norge per
1000 tunneler per ar (Statens vegvesen, 2013). Usikkerheten om hvor mange tunnelbranner

det vil skje neste ar, eller hvor alvorlige de vil bli, omtales som risiko.

Risikovurdering: Risikovurderinger handler om hvordan verden vil se ut i fremtiden og er
mer eller mindre basert pa fakta. Vurderingene vil ogsa inkludere all mulig teori og erfaringer,
der tolkninger av denne kunnskapen og erfaringer er det vesentlige. Hvordan fakta vil tolkes

og forstas, er alltid avhengig av personen (e) bak vurderingene om risiko (Aven et al., 2004).

Tunnelsikkerhet: Sikkerhet i vegtunneler handler i stor grad om risiko for at hendelser
inntreffer og det eventuelle omfanget av slike hendelser (Buvik, Amundsen & Fransplass,
2012).

1.5 Avgrensninger

Oppgaven er avgrenset til & se pa vegtunneler i Norge. Studien har ikke til hensikt & studere
noen spesifikke tunneler i Norge, men vil studere trafikanters opplevelse av a kjare i

vegtunneler generelt, det vil si bade undersjgiske og ikke undersjgiske vegtunneler. Studien
skal heller ikke male trafikanters objektive kunnskapsniva om tunnelsikkerhet, kun hvordan

de selv oppfatter sin egen kunnskap.

1.6 Kontekst
1.6.1 Tunnelsikkerhet i Norge

Som vegeier har Statens vegvesen ansvaret for a bygge tunneler som ivaretar sikkerheten til
trafikantene. De har ogsa ansvar for a gjennomfgre informasjonstiltak som skal forebygge at
trafikanter blir bergrt dersom en ulykke skulle inntreffe. Styrende dokumenter som gjelder for

Statens vegvesen innen tunnelsikkerhetsfeltet er blant annet tunnelsikkerhetsforskriften, som
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setter krav til hvordan sikkerheten skal opprettholdes og vedlikeholdes, og gjelder for alle
riksvegtunneler over 500 meter (Buvik et al., 2012). Tunnelsikkerhetsforskriften setter krav
om at alle tunneler som var apen for trafikk far desember 2006 skal oppfylle gitte
forskriftskrav innen 2019. For a sikre at disse tunnelene oppfyller forskriftskravene, skal det
fram mot 2019 gjennomfares ngdvendige tiltak for utbedring av disse tunnelene (Vegtilsynet,
2014).

Tunnelsikkerhet har ogsa blitt et fokus pa andre omrader, som for eksempel innen
fareropplaeringen. Fra forste januar 2016 har tunnelkjgring blitt tema i teoriprgven og ved
oppkijaring for alle klasser. Dette kravet skal bidra & gke bilisters kunnskapsniva om sikkerhet
og handtering av ngdsituasjoner i tunnel. Ifglge Dag Terje Langnes, som er seksjonssjef i
Statens vegvesen, er hensikten & gke bevisstheten rundt det & kjgre i tunnel og de
utfordringene dette kan innebare. Krav til tunnelkjgring under oppkjering blir imidlertid kun
et krav i de omradene der det er mulig & fa det til (Statens vegvesen, 2015a). Etter samtaler
med fagpersoner i trafikksikkerhetsavdelingen i Statens vegvesen viser det seg at krav om
tunnelkjaring er ikke gjennomfart fullt ut i praksis. Selv om det na er blitt et krav, sa er det
enna i startsfasen, og det varierer mellom kjgreskolene hvor stor del tunnelsikkerhet har i

undervisningsplanen.

1.6.2 Selvredningsprinsippet og kunnskap om tunnelsikkerhet

Evakuering av tunnel ved brann eller annen hendelse baserer seg pa selvredningsprinsippet.
Dette inneberer at trafikantene snarest mulig skal ta seg ut enten til fots eller ved hjelp av eget
kjaretay (Sevik & Henning, 2015). Selvredningsprinsippet er i samsvar med EU-direktivet og
den norske tunnelsikkerhetsforskriften. I tunneler skal det veere lagt til rette at folk skal kunne
komme seg ut av tunnelen pa egen hand, eller overleve i tunnelen dersom det oppstar en
brannsituasjon (Garathun, 2015). Selvredning gjelder som hovedprinsipp i alle norske
vegtunneler (Buvik et al., 2012), men er serlig utfordrende i lengre tunneler med ett lgp og
bratte tunneler med stor stigningsgrad (Sevik & Henning, 2015). Bratte tunneler er kraftig
overrepresentert nar det gjelder branner fordi stigningsforholdene kan fare til varmgang i
motor og bremser serlig i tunge kjoretay. Det viser seg at 44 % av alle tunnelbranner skjer i
de 4 % av tunnelene som har stigningsgrad mer enn 5 %. Dette gjelder 30 undersjgiske og 10

andre tunneler (DSB, 2014). Ved brann i tunnel ma mennesker i utgangspunktet redde seg
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selv. Det er viktig a ikke vente pa hjelp fra redningsetatene ettersom det kan ta tid far

redningsetatene kommer fram til brannstedet ved tunnelbranner (Garathun, 2015).

Etter samtaler med ulike fagpersoner innen Statens VVegvesen tilknyttet denne studien, var det
en generell oppfatning at kunnskap og informasjon om selvredningsprinsippet for vegtunneler
i dag er mangelfull. Statens vegvesen har veert tilbakeholden med informasjon om hvordan
man skal handle ved brann i tunnel fordi de har veert redde for & skape frykt. Erfaring viser at
trafikanter ofte undervurderer den faren de er i. Det at ngdetatene kan bruke tid for de
ankommer tunnelen ma trafikantene kjenne til, og det er vegmyndighet som baerer ansvaret
om a gjere denne forutsetningen kjent. Det generelle kunnskapsnivaet om hvordan man skal
opptre ved brann eller annen hendelse i tunnel bar ogsa styrkes (Sgvik & Henning, 2015).
Andre fagpersoner, slik som traumepsykolog, Dagfinn Winje, er opptatt av at det gjares tiltak,
slik at man unngar at folk blir passiviserte dersom de opplever en tunnelbrann. Her vil god
informasjon i forkant, samt god informasjon til de som er ute for ulykken veere relevant
(Otterlei, Magnus & Lgland, 2015).

En forutsetning for at selvredning skal vere vellykket i vegtunneler er at tunnelutformingen
og tunnelutrustningen ma veere utfert slik at det er praktisk mulig for trafikantene a kunne
utfare riktig selvredning (Buvik et al., 2012). Rapport om brann i vogntog pa E16 i
Gudvangatunnelen i Aurland 5. august 2013, utarbeidet av Statens Havarikommisjon for
Transport (SHT) i 2015, gir Statens vegvesen krass kritikk for mangelfull tilrettelegging av
selvredning. «<SHT mener at Gudvangatunnelen var darlig tilrettelagt for selvredning, og at
trafikantene som ble fanget i rayken i for stor grad matte ivareta sin egen sikkerhet. SHT ser
dette som det vesentligste lzerepunktet fra denne hendelsen» (SHT, 2015, s. 59). SHT-
rapporten demonstrerer at teknologene ma fokusere mer pa & imgtekomme behovene til

mennesker.

1.7 Oppgavens oppbygning

Kapittel 1 presenterer studiens bakgrunn, hensikt, malsettinger, problemstillinger, hypoteser
og forskningssparsmal, samt begrepsavklaringer og avgrensninger for oppgaven. Konteksten
setter rammen for oppgaven og utdyper relevante tema som ligger til grunn for

tunnelsikkerhetsfeltet i Norge.
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Kapittel 2 beskriver det teoretiske grunnlaget for studien. Grunnleggende begreper som
risikopersepsjon og risikokommunikasjon presenteres, samt redegjerelse av relevant forskning
og teori som underbygger hypotesene og forskningsspgrsmalene, og dermed belyser de
tilknyttede problemstillingene. Teorien skal belyse resultatene som kommer frem og som

senere draftes.

Kapittel 3 beskriver forskningsprosessen for studien. Her beskrives litteraturgjennomgang,
vurdering av forskningstema, fokusgruppeintervju, utvikling av spgrreskjema,
pilotundersgkelse, gjennomgang av den kvantitative undersgkelsen, utvikling og testing av

malebegrep og testing av hypoteser og forskningsspgrsmal.

Kapittel 4 presenterer empiriske funn. Her blir resultatene fra spgrreundersgkelsen presentert,
hvor grafiske tabeller og fremstillinger blir utformet. Hypotesene og forskningssparsmalene

blir besvart, samt en oversikt over hovedfunn fra fokusgruppeintervjuet.

| kapittel 5 diskuteres hovedfunn og resultatene fra spgrreskjemaet. Teori, tidligere forskning,
generelle betraktninger og kvalitativ data fra fokusgruppeintervjuet vil benyttes i tolkningen

av resultatene. Kapittelet avsluttes med en vurdering av metoden for studien.

| kapittel 6 presenteres konklusjonen og forslag til videre forskning.
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2 Teori

Dette kapittelet beskriver studiens faglige plattform. Det inneberer & klargjere hva studien
setter sgkelys pa, samtidig som noe av det sentrale kunnskapsgrunnlaget pa omradet beskrives
(Befring, 2002). Teorikapittelet utgjer grunnlaget for dregftelsen og brukes dermed for &
besvare problemstillingen. I dette kapittelet vil det presenteres teorier som vil veere relevante
for problemstillingen og som kan belyse temaet rundt risikopersepsjon og
risikokommunikasjon. Farst vil det gjares rede for viktige grunnleggende begreper,
henholdsvis risikopersepsjon og risikokommunikasjon. Den neste delen har fokus pa teori
som underbygger hypotesene og forskningsspgrsmalene for studien. Her vil begreper som
tillit til myndigheter, kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering, kjennskap til
selvredningsprinsippet, mestringstro, kontroll-plassering og «Big Five» presenteres, samt

tidligere forskning knyttet til begrepene.

2.1 Risikopersepsjon

Mens tekniske analytikere vil ta i bruk objektive risikovurderinger nar de evaluerer ulike
farer, vil flertallet av befolkningen stole pa intuitive risikovurderinger, ogsa kalt
«risikopersepsjon» (Slovic, 2000). Nar beslutningstakere pa samfunns- eller
organisasjonsniva skal redusere risiko gjennom styring, er det sentralt & vurdere hvordan folk
sosialt og kulturelt skaper sin egen risikoforstaelse (Aven et al., 2004). «Risikopersepsjon
handler om hvordan folk flest forstar, opplever og handterer risiko og farer» (Aven et al.,
2004, s. 40). Individer har ogsa intuitive vurderinger som pavirkes av fglelser og affektive
prosesser. Ifalge Sjoberg, Moen og Rundmo (2004) kan risikopersepsjon forstas som en
subjektiv vurdering av sannsynligheten til en faktisk hendelse og hvor bekymret vi er for
konsekvensene. Saledes kan en relatere risikopersepsjon til tunnelulykker hvor
risikopersepsjon star for en individuell vurdering av sannsynligheten for at en tunnelulykke
vil inntreffe og hvor bekymret vi er for konsekvensene dersom den skulle inntreffe.
Persepsjon kan variere ut fra type risiko, kontekst, personlighet til individet og den sosiale
konteksten (Wachinger, Renn, Begg & Kuhlicke, 2013).

Innenfor omradet opplevd risiko har forskning lagt vekt pa hvilke kjennetegn ved risikokilden

som er med pa & maksimere eller minimalisere opplevd risiko (Olsen, Mathiesen & Boyesen,
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2008). Her vil egenskaper ved den spesifikke risikokilden spille en rolle. Slovic (2000) viser
til folgende karakteristikker ved risikokilden som ser ut til & pavirke folks risikoopplevelse.

e Risikoen oppleves som stgrre og viktigere nar konsekvensene er nye og ukjente, i
motsetning til gamle og kjente.

e Risikoen oppleves som stgrre og mer alvorlig dersom risikokilden har
katastrofepotensial.

e Risikoen oppleves mindre dersom den er frivillig, i motsetning til en ufrivillig risiko
som er palagt oss.

e Risikoen kan enklere aksepteres dersom vi kan redusere risikoen ved a gke

menneskers kunnskap og ferdigheter.

I tillegg Vil risikoen oppleves som mindre dersom vi ofte utsettes for den, ogsa kalt
risikoeksponering (Olsen et al., 2008). Selv om risikopersepsjon farst og fremst er individuelt
og varierer fra person til person, viser forskning at det finnes bestemte mgnstre knyttet til
variabler som kjgnn, alder og utdanning. Flere studier dokumenterer at menn er mindre
bekymret for farer enn kvinner (Savage, 1993; Davidson & Freudenburg, 1996; Gustafson,
1998). Dette kan forklares med at menn i stgrre grad er involvert i & skape, styre og
kontrollere teknologi og andre aktiviteter som ansees som risikofylte (Slovic, 2000). Pa den
annen side kan den observerte tilbgyeligheten at menn sjeldnere rapporterer bekymring enn
kvinner forklares ved at det er mer akseptabelt at kvinner uttrykker bekymring og redsel
(Sutton & Farall, 2005). Studier innen tunnelforskning viser at menn uttrykker mindre
bekymring enn kvinner. Mens kvinner er mer plaget med angst og uro ved tunnelkjgring, er
menn mer positive til tunneler og synes de er praktiske og morsomme a Kjare i (Lauvland,
1990). En nyere landsrepresentativ undersgkelse utfgrt av Respons analyse pa oppdrag for
Motor viser at bare to prosent av mennene og 15 prosent av kvinnene svarer ja pa spgrsmal

om de er redde for tunnelkjgring (Raaum, 2016).

Forskning dokumenterer at eldre mennesker har en hgyere risikopersepsjon enn yngre
mennesker (Smith & Torstensson, 1997; Slovic, 2000). Dette kan skyldes at eldre mennesker,
i likhet med kvinner, fgler seg mer sarbare (Smith & Torstensson, 1997). Dybdeintervju med
eldre bilister har vist at eldre mennesker generelt har et mer negativt forhold til tunneler. Pa
grunn av svekket syn opplever de tunneler som mgrke og trange. Plassering i vegbanen og
passering av tunge kjaretay oppleves som utfordrende nar vegkanten er vanskelig a se og

tunnelveggen fales naer (Jenssen et al., 2006).
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Nar det gjelder utdannelse har noen studier bekreftet at hgyere utdannet mennesker opplever
lavere risiko (Savage, 1993; Rowe & Wright, 2001), mens andre studier ikke har funnet noe
signifikant resultat mellom risikopersepsjon og utdannelsesniva (Sjoberg, 2004). Ifalge
Sundblad, Biel og Gérling (2007), kan utdannelse gi enn gkt fglelse av kontroll som kan
resultere i en lavere oppfattet risiko. Pa den andre siden kan utdannelse ogsa vere knyttet til &
ha bedre grunnlag for & vurdere sannsynlighet og konsekvens til ulykker. Dette kan enten
bidra til en hayere eller lavere risikopersepsjon avhengig av graden av feiltolkninger i den

generelle befolkningen.

Det finnes mange faktorer som har betydning for hvordan mennesker vurderer og tar
beslutninger om risiko. Videre skal det ses pa hvordan falelser spiller en rolle for opplevd

risiko.

2.1.1 Det eksperimentelle systemet — risiko som falelser

Kognitive faktorer har lenge veert et fokus i forskning, mens falelser, eller affektive faktorer,
har blitt neglisjert. Forskere har i de senere ar oppdaget at fglelser spiller en viktig rolle i

individers beslutningsprosess (Slovic & Peters, 2006).

Mennesker oppfatter og forstar risiko pa to fundamentale mater. Risiko som falelser, ogsa kalt
det eksperimentelle systemet, sikter til individers instinkter og intuitive og raske reaksjoner pa
farer (Slovic & Peters, 2006). Her vil den emosjonelle komponenten av risikopersepsjon bli
malt med spersmal om uro og bekymring eller fglelse av trygghet eller utrygghet (Olsen et al.,
2008). Den emosjonelle delen kan kobles opp mot falelser som gjer seg gjeldende nar man
tenker pa eller kjarer gjennom vegtunneler. Negative erfaringer til risikokilden vil variere
utfra grad av intensitet, fra lett ubehag og bekymring til sterkere reaksjoner som frykt eller
angst (Jenssen et al., 2006). Risiko som noe analytisk, eller det analytiske systemet, bruker
logikk, fornuft og vitenskapelige betraktninger i risikovurderingen og risikostyringen. Dersom
folk for eksempel skal vurdere sannsynligheten for at en tunnelulykke vil inntreffe, er det den
rasjonelle komponenten av risikopersepsjon som blir malt (Olsen et al., 2008). Et slikt system
vil ofte vaere mer tidkrevende enn det eksperimentelle systemet. Vare valg og beslutninger
styres i stor grad av vare falelser ettersom det er en raskere, enklere og mer effektiv vei a

navigere seg frem til i komplekse og vanskelige situasjoner (Slovic & Peters, 2006).
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Risikopersepsjon er ofte avhengig av objektive kjennetegn ved risikokilden. Folks
emosjonelle respons til risiko vil derimot avhenge av andre faktorer. Noen av disse faktorene
vil veere opplevd trygghet, bekymring, frykt og tidligere erfaring med risikokilden.

2.1.2 Opplevd trygghet

Trygghetsbegrepet er mangefasettert ettersom det finnes flere betydninger, fortolkninger og
dimensjoner av begrepet (Aas, Runhovde, Strype & Bjgrgo, 2010). Ettersom denne studien
handler om opplevd trygghet i tunnel vil trygghet sikte til de omgivelsene vi befinner oss i,
det vil si ved ferdsel i tunnel (Jenssen et al., 2006). Ifelge Hylland Eriksen (referert av Aas et
al., 2010) vil trygghet sta i motsetning til begreper som usikkerhet, risiko og sarbarhet. Ofte
vil trygghetsbegrepet brukes synonymt med sikkerhet fordi trygghet forutsetter fraveer av farer
vi finner truende. Trygghet handler derfor i stor grad om falelsen av a ha kontroll over sin
egen livssituasjon, det betyr med andre ord at man kan ta tilveerelsen for gitt. Dersom man er
komfortabel med & utfare en aktivitet, vil man trolig fale at aktiviteten er sikker, og at risikoen

falgelig vil veere lav.

Faktorer som pavirker trygghet og utrygghet er personavhengige variabler som personlighet,
kjgnn, alder, sosiogkonomisk status, tidligere positive eller negative erfaringer med
risikokilden. Disse faktorene har ogsa vist seg a virke inn pa hvordan man handterer
utrygghet. Utrygghet er som oftest situasjonsavhengig, noe som innebarer at utryggheten til
en person kan variere i ulike sasmmenhenger. En person kan for eksempel fale seg trygg i
vanlige vegtunneler, men utrygg i enkelte undersjgiske tunneler. Det er ogsa vanlig a skille
mellom personlig trygghet og «altruistisk trygghet». Sistnevnte vil si at tryggheten handler om

at andre mennesker, serlig sine neermeste, er i sikkerhet (Aas et al., 2010).

Trafikanters utrygghet vil ikke bare pavirkes av opplevelsen eller tanker omkring selve
tunnelen. Kjennskap til andre hendelser i lignende situasjoner kan pavirke den opplevde
utryggheten, for eksempel medieomtale av tunnelulykker eller andre ugnskede hendelser. Det
er likevel viktig & vaere klar over at den opplevde utrygghet ikke er statisk, men vil endre seg i
takt med de erfaringene man gjer seg, de situasjonene man befinner seg i og situasjoner man

far kjennskap til (Jenssen et al., 2006).

Et sentralt skille gar mellom objektiv og subjektiv trygghet, det vil si et skille mellom den

faktiske og den opplevde tryggheten. Mens noen mennesker kan fgle seg trygge selv om de
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ikke er det, vil andre mennesker bekymre seg for farer som er sveert usannsynlige, for
eksempel flystyrt og terrorisme (Aas et al., 2010). Trafikanter opplever for eksempel en stgrre
risiko og faler seg mer utrygge i tunneler enn pa vanlig vei, til tross for at statistikk over
ulykker og hendelser ikke gir grunnlag for dette. Ettersom en tunnel har en spesiell utforming
i forhold til vanlig vei i apent landskap, hvor omgivelsene er preget av fraveer av naturlig lys,
darlig luftkvalitet, begrenset bevegelsesmulighet, og sa videre, kan dette utlgse falelser som
kan gi grunnlag for gkt bekymring. Trafikantene reagerer dermed falelsesmessig pa
omgivelsene, og opplever ikke bare tunnelen «rasjonelt» med tanke pa statistikk og ulykker
(Jenssen et al., 2006). Dette samsvarer med tidligere forskning om lekfolks vanskeligheter
med a vekte sannsynlighet og konsekvens opp mot hverandre. | mange tilfeller vil
konsekvensene tillegges uforholdsmessig stor betydning i forhold til sannsynlighet, for

eksempel flyulykke eller atomulykke (Olsen et al., 2008).

2.1.3 Bekymring og frykt

Bade bekymring og frykt er relatert til negative tanker. Selv om disse begrepene ofte blir
brukt om hverandre, er det forskjeller mellom dem. Macgregor (1991) definerer bekymring
som en kognitiv tilstand som er knyttet til hvordan vi tenker om usikkerhet i fremtiden.
Bekymring er bade en evaluering av en aktuell situasjon, og tanker om mulige hendelser i
fremtiden. Frykt er en sterk fysisk respons til en hendelse eller situasjon. Det kan veere en
emosjonell respons pa en oppfattet trussel eller fare, eller det kan vare en reaksjon i
ngdsituasjoner (Jackson & Gouseti, 2014). Bekymring vil under noen omstendigheter ikke
bare vere negativ, men gi fordeler, i form av utvikling av mestringsstrategier for a handtere
stressende situasjoner (Macgregor, 1991). Dette samsvarer med Baron, Hershey og
Kunreuther (2000) som hevder at bekymring er en ubehagelig fglelse, men at den kan veere

viktig for & motivere folk til & beskytte seg selv mot skade og ugnskede hendelser.
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2.1.4 Direkte og indirekte erfaring

Tidligere erfaringer vil veere sentrale for fortolkningsprosessen av en situasjon, og utfallet av
fortolkningsprosessen kan gi opphav til bestemte reaksjoner i form av atferd og ulike falelser
(Jenssen et al., 2006). Ifglge Slovic (2000) kan direkte erfaring trigge den emosjonelle
forstaelsen av risiko. En direkte erfaring vil si at man har en direkte erfaring med risikokilden,
for eksempel personer som har veert utsatt for en tunnelulykke. Forskning innen
risikopersepsjon viser at man kan fa hgyere risikopersepsjon etter a ha veert utsatt for en
hendelse som kan demonstrere potensialet for fremtidig risiko. P& den annen side finnes det
eksempler pa det motsatte; individer som har hatt tidligere erfaring fra farlige hendelser, men
som ikke opplevde noen personlige skader og derfor tror at fremtidige hendelser ikke vil

pavirke dem. Som en falge av dette reduseres deres risikopersepsjon (Wachinger et al., 2013).

Indirekte erfaring vil si & tilegne seg informasjonen fra andre, for eksempel lese om
tunnelulykker i avisen, kjenne noen som har veert involvert i en ulykke eller annen
kunnskapsopplering. En indirekte erfaring kan ha betydning for & frembringe tidligere
personlige erfaringer med risikokilden. Ifglge Wachinger et al. (2013) vil risikooppfattelsen
veere hgy rett etter en flomkatastrofe, men vil reduseres over tid. Et viktig poeng etter en
flomkatastrofe er derfor @ minne de berarte pa den direkte eller indirekte erfaringen slik at de
motiveres til a ta i bruk forebyggende tiltak mot en eventuell ny katastrofe.

2.2 Risikokommunikasjon

Risikokommunikasjon er et omrade som vokste fram av studier om risikopersepsjon og
risikostyring (Sellnow, Ulmer, Seeger & Littlefield, 2008). Risikokommunikasjon er opptatt
av styringen og presentasjonen av risikoinformasjonen, for & kunne overtale lekfolk til &
respondere pa risikoen i trad med de normative modellene om atferd som favoriseres av
ekspertene (Reid,1999). Det er ogsa helt sentralt at myndighetene informerer befolkningen om
aktuelle risikoer vi utsetter oss for, men pa samme tid beroliger oss ved a gi forstaelig
informasjon om hvordan man skal forholde seg til og handterere ulike farer og trusler i
samfunnet (Morgan, Fischhoff, Bostrom & Atman, 2001).

Risikokommunikasjon refererer bade til innholdet i budskapet og virkemidlene som brukes
for & kommunisere budskapet. Risikokommunikasjon betraktes som effektiv dersom den

informerer malgruppen om hva som er farlig, graden av fare, og hva som bgr gjares for a
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beskytte seg selv (Breakwell, 2000). Her vil tid, innsats og god kommunikasjon veere
avgjgrende (Morgan et al., 2001). Dette skal gjares uten a skape ungdvendig bekymring eller
frykt (Breakwell, 2000). Det er likevel sveert vanlig at folk opplever informasjon om risiko
som ubehagelig, sarlig dersom risikoen oppleves som ufrivillig. I enkelte tilfeller kan dette
pavirke personers evne til a tilegne og prosessere informasjonen. At lekfolk reagerer med
falelser behgver likevel ikke bety at risikokommunikasjonen er meningslgs, ettersom falelser
ogsa kan gi motivasjon til a tilegne seg kompetanse (Morgan et al., 2001). Det er derfor
gnskelig at risikokommunikasjonen vil skape gkt trygghet slik at man ved en eventuell

ulykkessituasjon vil fgle seg mer sikker pa hva man skal gjare.

2.3 Utvikling av hypoteser

| dette delkapittelet presenteres bakgrunn og argumenter for utvikling av hypoteser og
forskningsspgrsmal.

2.3.1 Tillit til myndigheter

Tillit er et sammensatt fenomen som er dynamisk, skapes, brytes ned og vedlikeholdes av
sosiale prosesser. Det er personer som opplever tillit, og den pavirkes av personlige og sosiale
erfaringer (Antonsen & Ellingsen, 2014). En del av risikoene vi utsetter oss for kan betraktes
som frivillige, som for eksempel bilkjgring. Andre risikoer utsetter samfunnet oss for, og vi
vil i stgrre grad forvente at samfunnet ivaretar var sikkerhet (Kruke, Olsen & Hovden, 2005).
Ettersom det finnes mange vegtunneler i Norge, sarlig i enkelte fylker, kan det argumenteres
for at tunnelkjgring i mindre grad er en frivillig risiko, ettersom omkjgringsveier kan veere
svart tidkrevende og lite effektivt for trafikanter som vil unnga a kjgre i tunnel. | denne
oppgaven vil det fokuseres pa tillit til sosiale institusjoner ettersom opplevelse av trygghet ved

tunnelkjgring og tillit til myndigheter trolig henger sammen.

Ifalge Kruke et al. (2005) er det sentralt & opprettholde innbyggerens tillit til samfunnskritiske
funksjoner. Det er vanskelig & bygge opp tillit, men det er ogsa lett a rive den ned. Tillit er
basert pa erfaringer over tid med den aktuelle virksomhet eller institusjon. Av den grunn ma
tillit, og ikke bare funksjonaliteten til samfunnskritiske funksjoner, veere sentralt a ivareta for
a opprettholde samfunnssikkerheten. Nordmenn utmerker seg stort sett med hgy tillit til

myndigheter og sentrale samfunnsinstitusjoner. I de siste arene har det veert en gkning i folks
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tillit til myndigheters evne til a forebygge og handtere store ulykker og katastrofer. I den
nyeste innbyggerundersgkelsen fra 2015 har Statens vegvesen, sammen med en rekke andre
etater, fatt gkt tillit siden den farste innbyggerundersgkelsen fra 2010 (Dagens naringsliv,
2015). Tillitsskapende virkemidler som for eksempel lovverk, reguleringsregimer og a vise
vilje til & bruke ressurser pa a gke sikkerheten er alle viktige aspekter ved
samfunnssikkerheten (Kruke et al., 2005).

| de senere ar har forskning og undersgkelser lagt vekt pa tillit knyttet til risikostyring (Slovic,
2000). Flere studier har dokumentert korrelasjonen mellom folks tillit til myndigheter og folks
villighet til 4 fglge offisielle evakueringsordrer. Nar folk stoler pa myndighetene og
evakueringsordrene, er de mer villige til & falge dem (Granatt, 2004; West & Orr, 2007; Red,
2013). Tillit vil ogsa veere sentralt nar folk velger om de vil akseptere eller avvise
risikoinformasjon og anbefalingene til eksperter, forskere eller myndigheter (Slovic, 2000).
Studier har ogsa demonstrert at tillit har en viktig effekt pa individers risikopersepsjon. Ifglge
Wachinger et al. (2013) er tillit til myndigheter og eksperter den nest viktigste faktoren for
risikopersepsjon knyttet til naturkatastrofer, etter personlig erfaring med risikokilden. En
studie av Siegrist og Cvetkovich (2000) studerte sammenhengen mellom tillit til myndigheter
som handterte de aktuelle risikoene og oppfattet risiko for 25 ulike aktiviteter og teknologier.
Resultatene tydet pa en sterk korrelasjon mellom tillit og oppfattet risiko for deltakerne som
ikke hadde mye kunnskap om den aktuelle risikoen. Det var derimot ingen signifikante
korrelasjoner mellom tillit og oppfattet risiko for aktiviteter eller teknologier deltakerne hadde

mye kunnskaper om.

I henhold til tidligere forskning som bekrefter at tillit til myndigheter er viktig for
risikopersepsjon og evakueringsvillighet, vil det antas at tillit til myndigheter vil veere en
forklaringsfaktor for om folk feler seg trygge ved kjaring i tunnel. Fglgende hypotese

formuleres.

- Hypotese 1 (H1): Trafikanter med hayere grad av tillit til myndigheter opplever starre
trygghet ved ferdsel i tunnel.
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2.3.2 Kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr

Studier viser at kunnskap om sikkerhetsinformasjon fremmer passende atferd ved
ngdsituasjoner i tunnel (Muhlberger et al., 2015). | Frankrike ble det utfert et studie av
Gandit, Kouabenan og Caroly (2009) som vurderte deltakernes kunnskap om sikkerhetstiltak,
sa vel som deres intensjoner ved en tenkt tunnelulykke. Formalet med undersgkelsen var a
undersgke trafikanters persepsjon og atferd i forbindelse med en tenkt tunnelbrann. 150
respondenter (brannmenn, trailer sjafarer, vanlige sjafarer og kjgreskoleelever) fylte ut et
spgrreskjema som skulle male deres risikopersepsjon og opplevelse av kontroll i vegtunneler.
Resultatet indikerte et forhold mellom risikopersepsjon ved brann i tunnel, bevissthet om
sikkerhetstiltak og sikkerhetsutstyr i tunnel og erfaring med a kjere gjennom tunneler. Studiet
demonstrerte at selv om tunnelbrukerne hadde en stor bevissthet om hvilke sikkerhetstiltak
som finnes i tunneler, var det ikke en gjennomgaende god forstaelse av hvordan utstyret
skulle brukes mest effektivt. Det ble dermed foreslatt at sikkerhets- og
informasjonskampanjer ikke kun ber fokusere pa a informere brukere om eksisterende
sikkerhetstiltak, men ogsa forklare hvordan man skal bruke utstyret og hvorfor det er

vesentlig a ta det i bruk.

Andre studier har fokusert pa hvordan sikkerhetsinformasjon pavirker kunnskap eller atferd.
Mihlberger et al. (2015) sammenlignet tyske bilister som hadde fatt farerkort far og etter
2008. Dette hadde sin bakgrunn i at tunnelsikkerhet ble en del av den tyske fgreropplaringen
og eksamen i 2008. Resultatene viste at bilister som hadde fatt farerkortet fgr 2008 hadde
feerre korrekte svar pa spersmal tatt fra den tyske farerkorteksamenen. Ettersom resultatene
viser at deltakerne med farerkort fra 2008 hadde bedre kunnskap om tunnelsikkerhet kan dette
indikere at tiltak, slik som teoretiske gvelser om tunnelsikkerhet, kan forbedre folks
sikkerhetskunnskap. Andre studier har demonstrert effekten simuleringsspill (pa engelsk
serious games for saftey education) har pa sikkerhetsopplering, ved at det gker folks
kunnskap om & unnga eller handtere risikofylte situasjoner. Simuleringsspill er video eller
dataspill som gir spilleren realistiske virtuelle situasjoner i spill innstillingene.
Simuleringsspill er blitt brukt i ulike omrader som vegsikkerhet (Li & Tay, 2014),
flysikkerhet (Chittaro, 2016), brannsikkerhet (Rippel & Schatz, 2011) og arbeidssikkerhet
(Guo, Li, Chan & Skitmore, 2012). Selv om studier innen simuleringsspill ikke har veert gjort
pa vegtunneler, vil prinsippet for leering trolig vaere det samme, enten man evakuerer fra
bygning, fly eller vegtunnel. Studier viser at simuleringsspill kan bidra til en styrket

mestringsfelelse innenfor det aktuelle sikkerhetsomradet, og kan gke forstaelsen av hvorfor
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sikkerheten er viktig, samtidig som det kan bidra til en korrekt atferd ved en ngdsituasjon
(Chittaro, 2016).

Selv om respondentene i denne studien opplever sin kunnskap om tunnelsikkerhet som stor, er
det ikke ensbetydende med at den faktisk er det. Likevel, antas det at personer som selv mener
at de har gode nok kunnskaper om tunnelsikkerhet vil fale at de har sterre kontroll over
situasjonen og at de falgelig vil fale seg tryggere i tunnel. Forskning viser at risiko vil
oppfattes som mindre dersom vi gjennom egen atferd faler vi er i stand til & kontrollere og
pavirke risikokilden. Her vil tro pa egen kompetanse vere av betydning (Olsen et al., 2008).

Folgende hypotese vil derfor testes ut.

- Hypotese 2 (H2): Trafikanter som opplever god kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr

ved evakuering har hgyere grad av trygghet ved ferdsel i tunnel.

2.3.3 Kjennskap til selvredningsprinsippet

Prinsippet for evakuering baserer seg pa selvredningsprinsippet. Dette innebarer at trafikanter
skal ta seg ut enten til fots eller ved hjelp av eget kjoretgy (Sevik & Henning, 2015). Etter
ulykkene i Mont Blanc (1999) og Gotthard tunnelen (2001) ble det tydelig at man manglet
kunnskapen om hvordan den menneskelige faktoren virker inn pa omfanget av ugnskede
hendelser. | Montblanc ulykken var det flere trafikanter som sto i kg og dermed ikke sa
brannen foran dem. Dette resulterte i at flere var for sene med a evakuere til neermeste
regmningsmulighet. Tunneleksperimenter med mye rgyk har ogsa vist at noen deltakere ikke
forlater bilen sin, mens andre nekter a forlate bilen til tross for instruksjon. Analyser av
tidligere tunnelulykker (som Mont Blanc, Tauern), viser at man har starre sjanse for &
overleve en tunnelulykke dersom man befinner seg naer ulykken enn langt ifra. Selv om den
fysiske faren er stgrre for den farste gruppen, vil de i stgrre grad ha en raskere og mer entydig
oppfatning av faren, som vil fremskynde en passende respons (Eder et al., 2009).

Knyttet til tunnelsikkerhet finnes det forskning som har studert hvilken effekt informasjon og
sikkerhetsgvelser har pa atferd. | et studie utfert av Kinateder et al. (2013) ble 43 deltakere
tilfeldig plassert i tre grupper. Kontrollgruppen fikk ingen trening eller informasjon, den
informerte gruppen leste en brosjyre om tunnelsikkerhet, og den siste gruppen fikk atferds
trening gjennom et virtuelt tunnelscenario, i tillegg til & lese brosjyren. En uke senere
opplevde deltakerne en simulert ulykke i en ekte tunnel. Resultatene viste at flere deltakere fra
den informerte gruppen forlot kjaretgyet enn deltakere fra kontrollgruppen. Det var flere

25



deltakere fra den trente gruppen som slo av motoren enn deltakere fra den informerte gruppen,
mens det var like mange deltakere fra de to gruppene som slo pa ngdlysene og forlot
kjaretayet. Verken kjgnn, antall tunneler som deltakerne kjarte gjennom hvert ar eller antall ar
de hadde hatt fgrerkort hadde noen innflytelse pa hvor mange av deltakerne som forlot
kjeretgyet. Ettersom fa deltakere fra kontrollgruppen viste en passende sikkerhetsatferd viser
dette viktigheten av a studere atferd i tunnelbranner, ettersom konsekvensene kan bli
dramatiske. Dette forsgket viser at informasjon og sikkerhetstrening har en positiv effekt pa
deltakernes sikkerhetsatferd. Ettersom det var like mange deltakere fra den informerte
gruppen og den trente gruppen som forlot kjgretgyet ble det foreslatt at kortere brosjyrer med

fokus pa relevant sikkerhetsinformasjon kunne gke kunnskapen om evakuering.

| dag er det begrenset med informasjon om selvredningsprinsippet i Norge. Det kan antas at
grunnen til at Statens vegvesen har tonet ned slik informasjon er at de har veert redd for a spre
frykt og bekymring i befolkningen. Flere studier viser derimot at gkt bekymring har en positiv
sammenheng med evakueringsvillighet, det vil si at man i stgrre grad er positiv til 4 falge
evakueringsprosedyrer (Davey, Hampton, Farrell & Davidson, 1992; Miceli, Sotgiu, &
Settanni, 2008; Red, 2013). Red (2013) fant ogsa en sammenheng mellom personer som fant
risikokommunikasjonen nyttig og villighet til 4 fglge evakueringsprosedyrer.

Det finnes flere studier som ser pa evakueringsatferd (Kinateder, 2013; Muhlberger et al.,
2015), men det finnes lite empirisk forskning om hvordan folk opplever denne informasjonen,
bade nar det gjelder tunnel eller andre omrader. Det vil derfor vaere interessant a finne ut om
kjennskap til selvredningsprinsippet pavirker folks opplevde trygghetsniva. Et dpent

forskningsspgrsmal formuleres som grunnlag for analysene.

- Forskningssparsmal 1: | hvilken grad vil kjennskap til selvredningsprinsippet ha

sammenheng med opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

2.3.4 Mestringstro (self-efficacy)

Mestringstro (self-efficacy pa engelsk) sikter til en persons tro pa at egen kompetanse,
kapasitet og effektivitet kan produsere forebyggende responser i en situasjon. Mestringstro vil
virke inn pa hvordan mennesker tenker, faler, motiverer seg selv og handler. Det handler ogsa
om & tro pa ens evne til & kontrollere hendelser som pavirker vare liv (Bandura, 1994). En
person som er av den oppfatning at han eller hun kan kontrollere risikoen, vil oppfatte den

26



som mindre alvorlig enn noen som er av den oppfatning at de har lite eller ingen kontroll.

Dersom vi fgler mangel pa kontroll kan dette fare til bade ubehag og stress (Renn, 2005).

Ifalge Bandura (1994) vil personer med en sterk mestringstro betrakte vanskelige oppgaver
som en utfordring i motsetning til trusler som ma unngas. De setter utfordrende mal og er
svaert dedikert pa a fullfere malene. De mgter stressende situasjoner med visshet om at de kan
utgve kontroll over dem. Studier viser at personer med hgy mestringstro er ofte mindre
bekymret og deprimerte enn personer som utviser en lav mestringstro (Donaldson, 2003).
Personer med lav mestringstro, derimot, er assosiert med a tvile pa egne evner og unnga
vanskelige oppgaver som oppfattes som personlige trusler. De er ogsa mer tilbgyelige til &
fokusere pa problemer de mater istedenfor & konsentrere seg om hvordan problemet kan Igses.
Slike personer vil ofte veere mindre motivert og gir opp raskt i vanskelige situasjoner
(Bandura, 1994).

Breakwell referert i Skaug (2011) viser til teorien til Kallmen som fant at individer med lav
grad av frykt, hgy mestringstro og en intern kontroll-plassering vurderer personlige og
generelle risikoer til & veere lavere, enn de med hayt fryktniva, lav mestringstro og en ekstern
kontroll-plassering. | henhold til Eder et al. (2009) vil folk med hgy risikopersepsjon og lav
mestringstro vaere mer bekymret, men pa samme tid veere mer motivert til  sgke etter
relevant informasjon om risikoen. De vil derimot ikke holde pa informasjonen like godt som

personer med hgy mestringstro og hay risikopersepsjon.

Ettersom studier bekrefter at personer med hgy mestringstro har stgrre tro pa at de kan
kontrollere situasjoner, samt er mindre stresset og har et lavere fryktniva kan det antas at de
vil fgle seg mer trygge ved tunnelkjgring. Falgende hypotese vil dermed stilles.

- Hypotese 3 (H3): Trafikanter med heyere grad av mestringstro vil i stgrre grad veere
trygge ved ferdsel i tunnel.

2.3.5 Kontroll-plassering (locus of control)

Kontroll-plassering (pa engelsk locus of control) (Raaheim & Raaheim, 1998) viser til et
individs generelle forventninger nar det gjelder forholdet mellom egne handlinger og
konsekvensene av dem (Hunter, 2002). Begrepet beskriver i hvilken grad individer oppfatter

ulike utfall av situasjoner som et resultat av egen atferd (indre, personlige faktorer), eller fra
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eksterne krefter de ikke har kontroll over (ytre, miljgmessige faktorer). Skillet mellom en
intern og ekstern kontroll-plassering er ment som en beskrivelse av generelle tilbgyeligheter
hos personer (Svartdal, 2013). Personer som holder en intern kontroll-plassering opplever a
kunne kontrollere utfallet i en situasjon gjennom egne handlinger og prestasjoner. Personer
som holder en ekstern kontroll-plassering har en tendens til a tilskrive deres suksess eller tap
til ytre omstendigheter som skjebne, tilfeldigheter eller flaks. Hendelser som skjer dem vil
dermed anses som uavhengige av egne handlinger (Hunter, 2002).

Flere studier har vektlagt viktigheten kontroll-plassering har i risikofylte situasjoner ved a
vise at en intern kontroll-plassering kan predikere en bedre sikkerhetsforstaelse og atferd.
Personer med en ekstern orientering viser i starre grad mangel pa forsiktighet og manglende
forhandstiltak for a unnga mulige ugnskede hendelser (Hoyt, 1973; Phares, 1978; Williams,
1972). Forskning har fremholdt at personer som holder en intern kontroll-plassering er mer
ansvarsfulle bilister ved at de tar feerre risikoer, utviser mer forsiktighet og utfarer flere
forebyggende tiltak for & unnga fremtidige negative utfall. For eksempel, innen
trafikksikkerhet, viste Hoyt (1973) at passasjerer med en intern orientering oftere bruker
setebelter, mens Montag og Comrey (1987) fant en sammenheng mellom internt drevne
individer og en mer sikker kjgreatferd. Resultatene er imidlertid blandet ettersom det finnes
forskere som ikke har funnet noen sammenheng mellom en ekstern kontroll-plassering og
risikofylt kjgring eller involvering i bilulykker (Arthur & Doverspike, 1992; Iversen &
Rundmo, 2002).

Ved tunnelulykker, spesielt nar rask evakuering er avgjgrende, vil tidlig oppdagelse av
risikokilden gi personen mer tid til & orientere seg om ngdutganger og iverksette evakuering
til en sikker plass (Kinateder et al., 2013). Kjgretreningsprogrammer har vist seg a gke
bilisters evne til & oppdage farer i starre grad enn ved passiv leering (Romoser & Fisher,
2009). En studie av Huang og Ford (2011) viste at bilisters kontroll-plassering kan bli
pavirket av trening og tilbakemelding fra en observatar. Et kjgretreningsprogram med
tilbakemelding farte til at bilistene fikk en hgyere intern kontroll-plassering ved at deltakerne
viste en mer sikker kjgreatferd. Funnene kan peke pa det potensialet fareropplering har til a
gke sjafarers sikkerhetsforstaelse og atferd ved & pavirke personers interne kontroll-
plassering. Relatert til tunnelulykker, kan en mer internalisert kontroll-plassering fare til bedre

beslutningstaking og raskere selvredning (Kinateder et al., 2013).
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Simuleringsspill har ogsa vist & ha en effekt pa folks interne kontroll-plassering. Et studie
innen flysikkerhet av Chittaro (2016) sammenliknet effekten simuleringsspill hadde pa
personers interne kontroll-plassering med effekten skriftlig informasjon hadde pa intern
kontroll-plassering. Gruppen som brukte simuleringsspill gkte sin interne kontroll-plassering,
i motsetning til ingen effekt i gruppen som kun fikk skriftlig informasjon. Dette kan
demonstrere potensialet slike spill kan ha til & gke folks interne kontroll-plassering og dermed
bidra til & bedre personers sikkerhetsforstaelse og atferd i en ngdsituasjon.

| tunnel- og trafikkforskningen finnes det fa empiriske studier som paviser sammenhengen
mellom kontroll-plassering og opplevd trygghet. Siden tidligere forskning er knyttet til
bilkjagring generelt og ikke til tunnelkjgring vil den ikke veere helt overfagrbar. Pa bakgrunn av
mer generell teori og forskning kan det antas at bilister som utviser en intern kontroll-
plassering vil fale seg tryggere i tunnel ettersom de selv faler at de har innvirkning pa
hendelser som skjer i livet. Det finnes ogsa studier som bekrefter at disse er mer ansvarlige
sjafarer ved at de tar i bruk mer forebyggende tiltak. Et studie av Hoyt (1973) fant at interne
kontroll-plasserte individer var mindre bekymrede bilister, som fant bilkjgring mer
engasjerende.

Basert pa den foreliggende teorien er fglgende hypotese utviklet.

- Hypotese 4 (H4): Trafikanter med en intern kontroll-plassering faler seg tryggere ved

ferdsel i tunnel.

2.3.6 Personlighet — «Big Five»

Personlighet er et komplisert begrep som det finnes flere definisjoner av. Walters (2000, s.
178) definerer personlighet som en «internalized attribute of reasonable consistency and
stability to which individual differences in behavior can be ascribed”. Personlighetstrekk kan
ifelge McCrae og Costa (2003) forstds som en individuell personlighetsdimensjon som bestar

av distinkte og konsistente mgnster av kognisjon, falelser og atferd.

«Big Five» har etter flere ar med forskning blitt det rammeverket som flertallet av
personlighetsforskere antar maler de fem sentrale personlighetstrekkene som utgjar
menneskers personlighet. De fem dimensjonene som utgjar «Big Five» er; ekstroversjon,
medmenneskelighet, planmessighet, nevrotisisme og dpenhet. Modellen ble utviklet ved a
farst ta utgangspunkt i det naturlige spraket, hvor det ble lagt vekt pa ord som beskrev
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personlighetstrekk eller individuelle forskjeller. Den leksikalske tilneermingen ble deretter
fulgt opp med en faktoranalyse hvor fem dimensjoner ble identifisert (John, Naumann & Soto,
2008). Replikasjoner har i flere ar gitt statte for en femfaktorstruktur ved bruk av
faktoranalyse (Larsen & Buss, 2008). Rammeverket har veert i stand til a predikere ulike utfall
innen omrader som akademisk mestring og helse (Noftle & Robbins, 2007; Hampson &
Friedman, 2008). Det er likevel et apent spgrsmal om sammenheng mellom «Big Five» og
opplevd trygghet ved tunnelkjgring.

Den farste faktoren, ekstroversjon (extraversion) omfatter en energisk tale og veeremate og
inkluderer trekk som a veere selvsikker, sosial og falelsesmessig positiv og aktiv. Dette er
motsetningen av a vaere mer forsiktig, reservert eller sjenert (introvert). Ekstroverter
kjennetegnes av a ta lederrollen i grupper og snakke med ukjente personer pa fest i motsetning
til introverter som har en tendens til a vaere mer opptatt av oppgaver enn mennesker (John et
al., 2008). Den andre faktoren, medmenneskelighet (agreeableness), dreier seg om egenskaper
som omsorg for andre, empati og altruisme. Motsatsen inneberer at man er mer sta og kan
virke ufglsom pa andre ved at man har en tendens til a «kjare sitt eget lgp» (Malt, 2009).
Planmessighet (conscientiousness), den tredje faktoren, kjennetegnes av individer som er
sveert pliktoppfyllende og har en tendens til & veere god pa organisering, prioritering,
selvdisiplin og planlegging. Slike personer er flinke til & forenkle oppgaver og har en malrettet
atferd. Motsatsen vil veere en lav grad av kontroll, som innebarer & veare impulsiv og ta ting
som det faller seg (John et al., 2008). Den fjerde faktoren, nevrotisisme (emotional
unstability), omfatter personlighetstrekk som fglelsesmessig ustabilitet, engstelighet,
nervegsitet, sarbarhet, anspenthet, tristhet og neertagenhet. Personer som skarer lavt pa
nevrotisisme har i stgrre grad en indre ro og robusthet, og feler seg i starre grad trygg under
press. Det er viktig & vere klar over at & vaere nevrotisk ikke er sammenfallende med a veere
nevrotisk i «klinisk» forstand. Folk med en hgy score pa nevrotisisme kjennetegnes av a vare
personer med darlig mestring, hyppige jobbendringer og utbrenthet (John et al., 2008). Den
siste faktoren, apenhet (openness), gar ut pa at man er stimulussgkende som er apen for nye
ideer og inntrykk og inkluderer trekk som fantasifullhet, oppfinnsomhet, kulturinteresse og
fleksibilitet sa vel som toleranse for det som er nytt og annerledes. Lave skarer pa apenhet er

personer som er mer praktisk anlagt og mindre interessert i nye ideer og teorier (Malt, 2009).

Selv om det eksisterer omfattende litteratur og empiri rundt «Big five», sa er det likevel et
apent spgrsmal om sammenhengen mellom «Big Five» og opplevd trygghet ved

tunnelkjering. Felgende forskningsspgrsmal er derfor utviklet for denne studien:
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Forskningsspgrsmal 2: | hvilken grad har dimensjonene i «Big Five» innflytelse pa

trygghetsniva ved ferdsel i tunnel.
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3 Metode

Hensikten med forskning er a frambringe gyldig og troverdig kunnskap om virkeligheten
(Jacobsen, 2015). | metodekapittelet tar man steget fra hva man gnsker a undersgke til
hvordan man skal ga frem for & analysere dataene. | dette kapittelet vil det gjeres rede for valg
av design og metode, utvalgsprosessen, datainnsamlingsstrategi, malutvikling av modellens
variabler og analyse av data. Disse delene vil innga i de ulike stegene som er blitt gjort for
denne studien. Nedenfor er en figur med de metodiske stegene og tilneermingene for studiens
forskningsprosess. Farst vil det gjares rede for alle stegene (se figur 2) som oppsummerer
hvordan studien er blitt gjennomfart og hvilke hensyn som er tatt. Etter en gjennomgang av

stegene falger en redegjarelse av de etiske overveielsene som er blitt gjort i forkant av

studien.
Steg 1
Litteraturgjennomgang

- — /

Steg 2

Vurdering av forskningstema, hypoteser og forskningsspersmal

- — /

Steg 3

Fokusgruppeintervju rundt forskningstema, hypoteser og forskningsspersmal

4& /l_' g

Steg 4

Utvilding av sperreskjema. hypoterser og forskningsspersmal

~

Steg 5

Pilotundersekelse
Steg 6 N
Gjennomfering av kvantitativ undersekelse
Steg 7 B
Utvilding og testing av malebegrep
Steg § B
Testing av hypoteser og forskningsspersmal

Figur 2: Steg i forskningsprosessen

32



3.1 Steg 1: Litteraturgjennomgang

Hensikten med dette steget var a finne relevant litteratur om fokusomradene for denne
studien. Relevant litteratur vil benyttes i oppgavens teoridel for & begrunne valg av hypoteser
og forskningsspgrsmal og vil brukes i diskusjonen for & drafte funn. Fokusomradene for
denne oppgaven var opplevd trygghet ved tunnelkjaring, mestringstro, kontroll-plassering,
«Big Five» og sentrale utsagn som ble generert til spgrreskjemaet som tillit til myndigheter,
kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering og kjennskap til

selvredningsprinsippet.

Det ble farst gjort en litteraturgjennomgang med hovedformal a finne informasjon om
forholdet mellom opplevd trygghet ved tunnelkjering og de andre fokusomradene. Det ble
utfart sgk i internasjonale databaser som Google Scholar, Web of Science,
WorldWideScience, Sage Journals og Ebrary med sgkeordene feeling safe, the feeling of
saftey in road tunnels, risk perception, worry, tunnel driving, road tunnel, perceived tunnel
saftey, Big Five, self-efficacy, locus of control, trust in authorities, knowledge of saftey
devices i ulike kombinasjoner. Det ble ogsa gjort sgk pa norske databaser som Idunn og
Norart, hvor samme sgkeord ble brukt pa norsk. Sgk ble ogsa utfgrt pa NordFou sine
hjemmesider for & finne forskning om tunnelsikkerhet innen Skandinavia. Sgk i BIBSYS ble
brukt for a finne relevant litteratur. Sgk ble gjennomfgrt pa de overnevnte sgkeordene koblet
mot opplevd tunnelsikkerhet, men det var gjort lite studier pa disse koblingene. Det er derimot
gjort omfattende forskning generelt pa «Big Five», kontroll-plassering og mestringstro. Det
vil veere interessant & koble disse begrepene mot studiens avhengige variabel fordi disse
begrepene har generell stor forklaringskraft i psykologien. Oppgaven vil derfor i stor grad ga

inn i «uplgyd terreng» med hensyn til hypoteser og forskningsspgrsmal.

Siden litteraturgjennomgangen ikke fant direkte relevante internasjonale eller norske studier
knyttet til opplevd trygghet ved tunnelkjering ble det gjort et bredere sgk, hvor det ble brukt
sgkeord som driving, risky driving og evacuation in road tunnels, noe som ga noen nye treff i
internasjonale databaser. Det ble heller ikke funnet noe maleinstrument for opplevd trygghet i

tunnel.

Hovedvekten av kildene som ble benyttet i denne studien er litteraere kilder ettersom litteraere
kilder som fagbgker og fagartikler som regel er kontrollert, verifisert og fagfellevurdert etter
vitenskapelige kriterier. | tillegg er det anvendt en del litteratur som rapporter fra SINTEF,

dokumenter og rapporter fra Statens vegvesen, Stortingsproposisjoner, NOU’er og andre. Det
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er mer usikkerhet forbundet med internettkilder med tanke pa troverdighet. Internett har
derimot en stor fordel ved at vi her blant annet kan finne nyere informasjon og statistikk. Det
har derfor veert hensiktsmessig a bruke internett for a finne supplerende og oppdaterte fakta

som ikke finnes i leerebgker.

3.2 Steg 2: Vurdering av forskningstema, hypoteser og
forskningsspgrsmal

Hensikten med dette steget var a vurdere viktigheten av studiens forskningstema, valg av den
avhengige variabelen, samt vurdere forklaringsvariablene som kan forklare variasjonen i

opplevd trygghet.

At trafikanter skal fale seg trygge i norske vegtunneler er et sentralt tema for Statens
vegvesen. Ved a finne forklaringsvariabler som kan forklare variasjonen i opplevd trygghet
kan Statens vegvesen benytte denne informasjonen nar de skal kommunisere risiko og
tunnelsikkerhet til befolkningen. Opplevd trygghet var ogsa et sentralt emne under
fokusgruppeintervjuet (se kapittel 4.8) i forkant av sparreundersgkelsen, hvor majoriteten av
deltakerne mente at trygghet i tunnel burde veere et hovedfokus for Statens vegvesen. Opplevd
trygghet ved ferdsel i tunnel ble pa grunnlag av overnevnte valgt som avhengig variabel.

| prosessen med & finne forklaringsvariabler, var det mange tilnaerminger som kunne velges.
Ettersom folks risikopersepsjon er individavhengig, samtidig som det er forsket lite pa
forholdet mellom individuelle egenskaper og tunnelkjgring vil det veere interessant a studere
hvor stor innflytelse individuelle egenskaper faktisk har pa opplevd trygghet. I studien vil det
sees vekk ifra holdninger til kjgring generelt, risikokjaring, risikoaversjon, mestringsfalelse
med henhold til & kjere bil og sa videre. Det ble tatt i bruk tre standardiserte skjemaer med
skreddersydde scoringsngkler, henholdsvis kontroll-plassering, personlighetstrekkene i «Big
Five» og mestringstro. Kontroll-plassering er et maleinstrument som ofte brukes i
katastrofeforskningen, noe som da vil inkludere ulykker i tunnel. Ettersom tunnelkjering ogsa
er en risikoaktivitet vil det veere interessant a finne ut hvilken betydning kontroll-plassering
har for opplevd trygghet ved tunnelkjgring. «Big Five» og mestringstro ble benyttet som
forklaringsvariabler fordi begge disse variablene er solide forklaringsvariabler innen
psykologien, og forskning viser at begge variablene pavirker atferd. Pa bakgrunn av at de

overnevnte variablene har vist seg a veere solide forklaringsvariabler vil det vaere naturlig a ta
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i bruk disse tilneermingene for a se i hvilken grad individuelle egenskaper virker inn pa

opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

Det ble ogsa brukt egenutviklede malebegreper som forklaringsvariabler. Temaene som ble
tatt opp under fokusgruppeintervjuet ble brukt til & generere utsagn. Utsagnene ble ogsa
legitimert gjennom samtaler med fagfolk i Statens vegvesen og SINTEF som er eksperter pa
omradet. Basert pa disse utsagnene ble det brukt en eksplorerende tilnaeerming ved
faktoranalyse. Det var derfor ikke bestemt pa forhand hvilke faktorer som skulle komme ut.
Faktorene som kom ut av faktoranalysen var tillit til myndigheter, kunnskap om
sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering og kjennskap til selvredningsprinsippet. Disse

forklaringsvariablene ble ansett som interessante variabler a benytte i analysen.

Ettersom trafikanters opplevde trygghet ved tunnelkjgring er et sentralt mal for Statens
vegvesen og fordi det er begrenset med forskning som har benyttet opplevd trygghet som en
avhengig variabel, serlig ved a ta i bruk forklaringsvariabler som ikke angar tunnelens
utforming, vil det veere behov for mer kunnskap om temaet. Med slik informasjon kan Statens
vegvesen fa kunnskap om den generelle oppfatningen blant folk, hvor trygge norske
trafikanter er, hva som pavirker trygghetsfalelsen og i hvilken grad det pavirker
trygghetsfalelsen. Informasjonen kan ogsa benyttes til lzering av folks generelle opplevelse av
trygghet ved tunnelkjering.

3.3 Steg 3: Fokusgruppeintervju rundt forskningstema, hypoteser
og forskningsspgrsmal

Hensikten med dette steget var a fa et mangfold av tanker og falelser til sikkerhet i norske
vegtunneler. Ved & samle inn kvalitative data i forkant av sparreundersgkelsen ble
fokusgruppeintervjuet et viktig fundament i utformingen av spegrreskjemaet. Resultatene fra
fokusgruppeintervjuet ble benyttet til & formulere utsagn og stette opp om ulike hovedfunn i
diskusjonskapitlet. Dette ga ogsa en mulighet til  bedre begrunne spagrsmalene i

sparreskjemaet, samt se om problemstillingen var relevant.

Far spagrreundersgkelsen ble sendt ut i mars ble det holdt et fokusgruppeintervju i desember
2015, bestaende av ni personer. Et fokusgruppeintervju er en mate a samle inn kvalitative
data, hvor flere personer samles til en uformell gruppediskusjon om en eller flere temaer

(Heyland, Haugen & Thomassen, 2014). En gruppeleder oppfordrer gruppen til & delta i en
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apen diskusjon om det utvalgte temaet (Frey, Botan & Kreps, 2000). Metoden benyttes ofte til
utvikling og evaluering av spgrreskjemaer (Ringdal, 2013).

Informantene var kjente av bekjente, og det ble stilt enkelte krav til utvelgelse av hver
deltaker. Siden det var gnskelig med en heterogen gruppe ble falgende personer inkludert i
fokusgruppen; en kvinne som var nylig pensjonist, en i arbeid og to studenter. Blant mennene
var det en pensjonist, to i arbeid og to studenter. Deltakerne hadde ulik alder, yrke og sosio-

demografisk bakgrunn.

Intervjuet ble holdt i et stort grupperom pa Universitetet i Stavanger. Deltakerne fikk fgrst
generelle opplysninger om studiet og ble oppfordret til & delta i diskusjoner selv om de falte at
de manglet kunnskap om temaet. Deltakerne fikk deretter utdelt en samtykkeerklaering som
deltakerne matte signere (se vedlegg). Under intervjuet ble det stilt 10 pne spgrsmal uten a
legge noen faringer. Moderator pratet kun nar det var behov for oppfalgingsspgrsmal og nar
deltakerne ikke lenger holdt seg til temaet. Deltakerne ble blant annet bedt om a diskutere
deres opplevelse av risiko og sikkerhet ved tunnelkjaring, deres bekymringer til forskjellige

typer ulykker i tunnel og tanker om selvredningsprinsippet.

De malrettede temaene fra spgrsmalene som ble benyttet i fokusgruppen var knyttet til:

. Risikoopplevelse av a kjere i tunnel.

. Hvorvidt informantene fglte seg trygge, bekymret eller redde nar de kjorer i
tunnel.

. Om selvredningsprinsippet er noe de kjenner til og hvorvidt det finnes nok

informasjon om det.

. Opplevelse av tunnelsikkerheten i norske tunneler.

Under intervjuet ble falgende sparsmal stilt:
1) Hvordan opplever du & kjere i tunnel i dag?

2) Hvilke tanker gjgr du om det skjer en ugnsket hendelse i en tunnel, for

eksempel et kjeretay foran deg begynner & brenne?

3) Hva tenker du om selvredningsprinsippet for tunnel? (Definerer

selvredningsprinsippet etter de har svart)
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4) Hvordan opplever du slik informasjon?

5) Hva synes du om maten selvredningsprinsippet er kommunisert pa?
6) Hva tenker du om selvredningsprinsippet?
7) Hvordan tror du opplevelsen av tunnelsikkerhet vil bli dersom det blir gkt

fokus pa informasjon om selvredningsprinsippet?
8) Hvordan opplever du sikkerheten i norske tunneler?

9) Hvor trygg er du pa at sikkerhetstiltakene i tunnelene er gode nok til at du kan

redde deg ut av en Kritisk situasjon?
10)  Hvilken informasjon ser du som nyttig for a kjare i tunnel?

Flere av poengene fra fokusgruppen ga grunnlag for nye sparsmal i spgrreskjemaet. Intervjuet
var ogsa en bekreftelse pa at problemstillingen var relevant. Fokusgruppeintervjuet varte
rundt en time og ble tatt opp pa band og transkribert til PC i anonymisert form.

Hovedpoengene fra fokusgruppeintervjuet presenteres i resultatkapittelet.

3.4 Steg 4: Utvikling av spgrreskjema, hypoteser og
forskningsspgrsmal

Malet med dette steget var a vurdere hvilke design og metode som best kan gi svar pa
problemstillingen, samt valg av struktur og ulike hensyn som ma tas i forbindelse med

utarbeidelse av spgrreskjemaet.

3.4.1 Design og metode

En forskningsdesign er en overordnet plan som i stor grad omfatter bade teknikk for
datainnsamling og for analyse (Ringdal, 2001). Siden det var gnskelig med et heterogent
stgrre utvalg for & i starre grad generalisere resultatene, falt valget pa den kvantitative
tilnaermingen. Mulighet for generalisering vil ogsa kunne gagne Statens vegvesen ettersom
etaten er ansvarlig for a spre informasjon om tunnelsikkerhet til befolkningen. En kvantitativ
tilneerming vil dermed kunne bidra med kartlegging av norske trafikanter. En annen bakgrunn

for valg av metode var muligheten til & benytte statistiske analyser. Ettersom
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problemstillingen sgker & oppna kunnskap om hvilke forhold som har innflytelse pa
trafikanters opplevde trygghet ved tunnelkjgring kan man ved en kvantitativ metode ta i bruk
ulike statistiske analyser for & undersgke sammenhengen mellom variabler. Det er ogsa
begrenset med studier innenfor dette temaet. En kvantitativ sparreundersgkelse innenfor dette
fagfeltet vil forhapentligvis kunne bidra med nyttig kartlegging og informasjon som vil kunne

nyttiggjeres av Statens vegvesen.

Tidligere forskning kan ogsa gi ideer til valg av metode og teknikker for datainnsamling og
analyse (Ringdal, 2013). I tunnelsikkerhetsforskning er det blitt gjort flere kvantitative
sparreundersgkelser om trafikanters redsel for kjering i vegtunneler. Spgrreundersgkelser er
ogsa fremtredende for & male trafikanters atferd og holdninger, hvor serlig tunnelens

utforming, kjgremanster og evakueringsatferd har blitt vektlagt.

Et fokusgruppeintervju ble utfart i forkant av spgrreundersgkelsen for denne studien. Her ble
det benyttet en eksplorerende tilnaerming, bade for & undersgke apent og bredt, og for a

utvikle hypoteser og forskningssparsmal som grunnlag for sparreundersgkelsen.

| denne undersgkelsen var det mest naturlig a benytte et tverrsnittstudie i form av en
selvadministrerende sparreundersgkelse. Innen kvantitative forskningstilnerminger skiller
man ofte mellom undersgkelser som gjennomfares pa ett bestemt tidspunkt, og undersgkelser
som studerer samme personer over lange perioder, henholdsvis tverrsnittsundersgkelser og
longitudinelle studier (Johannessen, Kristoffersen & Tufte, 2004). Valget mellom om man vil
benytte en tverrsnitts design eller longitudinelt design er mye et sparsmal om ressurser. For
denne studien var tiden og skonomiske ressurser begrenset, og et tverrsnittsstudie ble derfor
ansett som et bedre alternativ enn et longitudinell studie. For datainnsamlingen ble det
benyttet en selvadministrerende sparreundersgkelse, ogsa kalt en survey. Survey-metoden er
en effektiv mate & samle inn store datamengder og den teknologiske utviklingen er en viktig
faktor for den utbredte bruken av surveyer i dag. Det er for eksempel lett & sende elektroniske
sparreskjemaer, noe som vil veere en effektiv mate a na ut til mange respondenter og dermed
samle inn store mengder data. En survey er ogsa godt egnet til & kartlegge trafikanters
subjektive opplevelser og holdninger (Ringdal, 2013).

Pa bakgrunn av problemstillingen, hypotesene, forskningsspgrsmalene, gnske om
generaliserbarhet pa tvers av et starre utvalg trafikanter, samt forskningstradisjonen, ble en
kvantitativ tverrsnittstudie i form av en sparreundersgkelse vurdert som den tilneermingen

som best kan gi svar pa problemstillingen for denne studien.
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3.4.2 Sparreskjemaet

Etter fokusgruppeintervjuet ble dataene analysert. Pa bakgrunn av dataene fra
fokusgruppeintervjuet, samtaler med fagfolk fra Statens vegvesen og SINTEF og relevant
teori, ble 36 utsagn generert i tillegg til 17 bakgrunnsvariabler. Dersom det finnes etablerte
maleinstrument som er relevante i forhold til problemstillingen kan det veere en fordel a
benytte disse ettersom de vil i stgrre grad vere validert og kan vaere bedre egnet til & male
begrepet man gnsker a utforske (Polit & Beck, 2008). Det er hentet standardiserte
maleinstrument der det er mest egnet, og det er blitt utviklet nye mal hvor det var ngdvendig.
For de egenutviklede utsagnene for denne studien ble det benyttet en eksplorerende
tilnserming ved bruk av faktoranalyse for a finne de ulike dimensjonene i utsagnene.
Dimensjonene fikk deretter navn etter tema spgrsmalene gjenspeilet, og ble benyttet til
utviklingen av hypoteser og forskningsspersmal. Etter dette ble konturene av den heuristiske
modellen mer tydelig.

Tabell 1
Oversikt over antall sparsmal i de ulike delene i sparreskjemaet (se vedlegg).
Antall Likert-skala
Sperreskjema (5 deler)
spersmal
Ikke likert
Del 1: Bakgrunnsopplysninger 17
skala
Del 2: Opplevelse av tunnelsikkerhet, undertitler:
risikoopplevelse i tunnel, tillit og informasjon om 36 L5
tunnelsikkerhet og tanker om evakuering )
Del 3: Kontroll-plassering (LCB) 17 0-5
Del 4: Mestringstro (GSE- 5) 5 0-3
Del 5: «Big Five» (Mini-IPIP) 20 1-5
Totalt 95
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Som vi ser av tabell 1 dekker 17 av de egenutviklede spgrsmalene sosio-demografisk, faktuell
og kategorisk informasjon. 36 av spgrsmalene kan legitimeres gjennom fokusgruppen og
samtaler med relevante aktarer. 42 av spgrsmalene (del 3- 5) er hentet fra etablerte

internasjonalt anerkjente standardiserte sparsmal.

Sparreskjemaet er svert strukturert, ettersom alle sparsmalene bestar av lukkede spgrsmal.
Fordelen med lukkede spgrsmal er at respondentenes svar lar seg umiddelbart bearbeide og
analysere, men pa samme tid kan gode lukkede sparsmal vere vanskelige a formulere.
Paliteligheten vil imidlertid veere relativ hgy ved a konstruere lukkede svarkategorier. Dette er
fordi det er forskerens svarkategorier som analyseres. Gyldigheten vil derimot veere relativ lav
siden svarkategoriene kan ha veert sveert annerledes dersom respondentene selv kunne valgt
(Boolsen, 2008). Ettersom spgrreundersgkelsen for denne studien var relativt omfattende ble
ingen apne svaralternativer valgt. Respondentene vil dermed kunne svare pa flere spagrsmal pa

kortere tid enn dersom den ogsa besto av apne svaralternativer.

Med unntak av bakgrunnsopplysningene, som bestar av kategorisk informasjon, ble de
egenutviklede spgrsmalene formulert som utsagn hvor respondentene skulle rangere sine svar
pa en femtrinns likert-skala, og si seg enig i eller uenig i ulike utsagn. Forskning antyder at
det beste er & velge mellom fem og ni svaralternativer for a oppna de mest stabile svarene
(Jacobsen, 2015). Det ble benyttet en 5 punkts likert-skala fordi dette er svert vanlig a bruke i
litteraturen. Svarboksen helt til venstre i spgrreskjemaet (kan her kalles 1) = passer sveert

darlig, og svarboksen helt til hayre (kan her kalles 5) = passer sveert bra.

En annen grunn til at det ble brukt utsagn er at de egner seg spesielt godt nar forskere gnsker a
male abstrakte og komplekse fenomener som holdninger og falelser hvor det er behov for &
benytte flere spgrsmal for & male fenomenet. Siden undersgkelsen gar ut pa a studere
trafikanters falelser og oppfatninger knyttet til tunnelsikkerhetsfeltet vil utsagn ansees som
godt egnet. Nar det settes frem et utsagn vil vi automatisk lade sparsmalet, det vil si at
utsagnet enten vil ha en positiv eller negativ retning. Dersom alle pastandene har samme
retning kan vi risikere at respondentene kommer inn i en rytme og kun krysser av. gammel
vane. Det ble derfor viktig for denne spgrreundersgkelsen a veksle mellom positive og
negative utsagn, siden vi da tvinger respondenten til & bevege seg mellom alternativene

«stemmer sveert godt» og «stemmer sveert darlig» (Jacobsen, 2015).

For de egenutviklede utsagnene ble det valgt 4 ha en midtkategori med «verken eller» fordi

ikke alle har sterke meninger om alle typer spgrsmal, og at det derfor kan veere uheldig a
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tvinge respondenten a svare hvis han eller hun ikke har en mening om emnet. Pa den andre
siden kan dette medfare at det blir lett for respondenten a la vere a svare pa enkelte sparsmal,
fordi respondenten da slipper a tenke gjennom eventuelt vanskelige spgrsmal. Det finnes ikke
noe forskningsmateriale som konkluderer med at man bar eller ikke ber inkludere en
midtkategori (Jacobsen, 2015), men for denne studien ble det valgt & ha en midtkategori fordi
det kan tenkes at flere respondenter ikke har en mening om enkelte emner innen

tunnelsikkerhetsfeltet.

Skalaen for de egenutviklede utsagnene er lik det standardiserte skjemaet for «Big Five» som
bestar av en 5 punkt likert-skala med en «vet ikke» kategori. Kontroll-plassering og
mestringstro bestar derimot ikke av en «vet ikke» kategori og har ogsa en annen skala enn de
andre utsagnene i sparreskjemaet. For kontroll-plassering ble det benyttet en 6 punkt likert-
skala med verdier mellom 0 = sveert uenig til 5 = sveert enig. Mestringstro bestar av en 4
punkt likert skala mellom 0 = stemmer ikke i det hele tatt og 3 = stemmer helt. Skalaen til de

standardiserte skjemaene er med andre ord ikke blitt endret i denne studien.

3.5 Steg 5: Pilotundersgkelse

Hensikten med dette steget var a teste ut spgrreskjemaet i forkant for a kvalitetssikre utsagn i
spgrreskjemaet. Pilotundersgkelsen ble ogsa gjennomfart for & se om sparsmalene var lettleste
og forstaelige og om deltakerne forsto spgrsmalene pa samme mate. Det var ogsa viktig a
finne ut om sparsmalene ble stilt i en naturlig rekkefalge som ikke pavirket svarfordelingen.

At det var en naturlig variasjon av negative og positive utsagn ble ogsa vektlagt.

Det var ni personer som deltok i pilotundersgkelsen. Fem av dem hadde faglig relevant
bakgrunn, mens de resterende fire hadde ikke relevant bakgrunn. To av disse var studenter i
20-arene, mens de resterende deltakerne var mellom 30 og 50 ar. Alle fikk tilsendt
sparreskjemaet pa mail. Det ble enten gitt skriftlige eller muntlige kommentarer om
sparreskjemaet. Spgrsmalsformuleringen ble endret for en del av sparsmalene, det samme ble
rekkefalgen. Noen av de forespurte mente at enkelte av spgrsmalene var for like. Alle
synspunktene ble ngye overveid i forbindelse med kvalitetssikringen av spgrreskjemaet, og
flere av forslagene ble tatt hgyde for. Enkelte av deltakerne tok opp tiden de brukte pa

utfyllingen av spgrreskjemaet, som varierte mellom 15 til 25 minutter.
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3.6 Steg 6: Gjennomfagring av kvantitativ undersgkelse

Hensikten med dette steget var a gjennomfare en kvantitativ undersgkelse hvor utvalget og
utvelgingsmetoden matte velges. Under dette steget vil ogsa prosedyren for gjennomfgringen

av spgrreundersgkelsen beskrives.

3.6.1 Utvalg

Malet med studien var a undersgke en sterre befolkning av trafikanter i en norsk kontekst.
Respondentene bestod av et tilfeldig trukket utvalg av personer i de fem fylkene Mare og
Romsdal, Sogn og Fjordane, Hordaland, Rogaland og Hedmark. Studien er avgrenset til
fylker som i hovedsak har mange vegtunneler. Unntaket er Hedmark, for & kunne kontrastere
disse svarene med respondenter fra typiske tunnelfylker. Det ble valgt ut et randomisert utvalg
pa 600 personer, likt fordelt pa menn og kvinner, i hvert av de fem fylkene, fra 18 til 72 ar, pa
til sammen 3000 personer. Personene i hvert fylke ble delt inn i fem aldersgrupper pé 10 ar;
18-28, 29-39, 40-50, 51-61, og 62-72 ar, for a ivareta personvernet. Alderen er satt til
minimum 18 ar, som er myndighetsalderen i Norge, samt minstealder for a ta farerkort. Den
gvre alderen er satt til 72 ar pa grunn av det er en web basert sparreundersgkelse. Selv om de
fleste nordmenn har tilgang til internett i dag vil bruken veere skjevt fordelt. Ifglge Jacobsen
(2015) bruker nesten alle i aldersgruppen 9 til 66 internett daglig, mens kun halvparten over
66 gjar det.

Bortsett fra at respondentene skulle veere lokalisert i ett av de fem nevnte fylkene og veere i en
alder mellom 18-72, var det ingen kriterier for hvem som kunne bli valgt til a delta i
undersgkelsen. Dette var pa bakgrunn av at utvalget skulle besta av vanlige norske trafikanter.
Et tilfeldig utvalg respondenter ble trukket fra Folkeregisteret av dataleveranderen Evry. |
forhold til generalisering kunne det vaert en fordel a trekke et utvalg fra hvert fylke, men pa
grunn av kostnadsmessige arsaker matte en avgrensning til. Siden Norge blir regnet for a vare
et homogent samfunn, der innbyggerne er ganske like, ble dette regnet for & veere en adekvat

tilneerming.

3.6.2 Beskrivelse av utvalg

Av 3000 utvalgte respondenter var det 805 som svarte. 123 av fglgebrevene ble sendt i retur
pa grunn av adresseendring, feil adresse og lignende. Det totale utvalget ble dermed pa 2877

personer. Svarprosenten med utgangspunkt i 2877 respondenter ble pa 28.
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Av de 2877 (28%) respondenter, var 51,6% menn (n=409) og 48,4% kvinner (n=383). Det var
ogsa en jevn fordeling av respondenter fra de ulike fylkene hvor 20,9% kom fra Mare og
Romsdal, 22% fra Sogn og Fjordane, 18, 4% fra Hordaland, 19,7% fra Rogaland, 18,2% fra
Hedmark og 0,9% fra et annet fylke. Svarprosenten innen aldersgruppen 18-28 ar var 10,6%;
svarprosenten innen aldersgruppen 29-39 ar var 15%; i aldersgruppen 40-50 ar var
svarprosenten 23,3%; i aldersgruppen 51-61 var svarprosenten 28,9%; og i aldersgruppen 62-
72 var svarprosenten 22,3%. Utvalget er neermere beskrevet i resultatkapitlet.

3.6.3 Prosedyre

En kvantitativ studie ble utfert i form av en spgrreundersgkelse pa internett. For & sikre at
sparreskjemaet ikke var meldepliktig ble Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjeneste (NSD)
kontaktet i november 2015. Ettersom ingen personopplysninger skulle registreres, og at
anonymiteten til hver respondent ble ivaretatt, var det ikke ngdvendig & melde inn prosjektet.
Statens vegvesen inngikk en databehandlingsavtale med Sentio Research i Trondheim, som er
et av Norges markeds- og meningsmalingsinstitutter. Kostnadene ved spgrreundersgkelsen ble
dekket av Byggherreseksjonen ved Statens vegvesen Region Midt. En sgknad ble deretter
sendt til Folkeregisteret med forespgrsel om hjelp til & finne et tilfeldig utvalg av personer i

fem ulike fylker. Ved denne metoden utelukkes problematikk rundt personidentifisering.

I mars 2016 ble 3000 falgebrev sendt ut i posten til 3000 personer med opplysninger om
studiens tema, hvordan sparreundersgkelsen skulle besvares og en lenke til
spgrreundersgkelsen. Respondentene hadde en frist pa 2 uker til & gjennomfare
undersgkelsen. Pa falgebrevet fikk hver respondent oppgitt et personlig brukernavn og
passord, slik at de kunne logge seg inn pa den aktuelle lenken www.srgi.no for & besvare
spgrreundersgkelsen pa internett. To pAminnelser ble sendt med rundt to til tre ukers
intervaller. Den siste purringen ble sendt rett etter paske.

Siden utvalget skulle besta av respondenter fra ulike fylker matte Folkeregisteret, som er en
del av Skatteetaten, overfgre saken videre til Skattedirektoratet. Det ble en del forsinkelser i
forbindelse med behandlingen av sgknaden, og det ble flere ganger nadvendig a be dem
fremskynde saken. Dette medfarte at sparreskjemaet ble sendt ut en maned senere enn
planlagt. Etter sgknaden var behandlet og godkjent ble navn og adresser utlevert av
dataleverandgren Evry, med opplysninger om respondentenes kjgnn, bosted og alder.
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Opplysningene ble videresendt til Sentio Research pa en Excel-fil. Sentio Research

distribuerte fglgebrevene og la inn spgrsmalene pa Questback.

Etter respondentene hadde svart ble resultatene kodet og lagt inn i dataprogrammet SPSS. 15.
april 2016 ble det mottatt en fil fra Sentio Research hvor svarene til hver respondent var

registrert og kodet.

3.7 Steg 7: Utvikling og testing av malebegrep

Malet med dette steget var a utvikle og teste egne malebegrep som skulle benyttes i analysen,

samt gjere rede for de standardiserte skjemaene for undersgkelsen.

3.7.1 Eksplorerende faktoranalyse for utvikling av nye malebegrep

Det ble utfgrt en eksplorerende faktoranalyse for a finne antall dimensjoner eller faktorer som
ligger til grunn for korrelasjonene mellom et sett observerte variabler eller indikatorer
(Ringdal, 2013). En faktoranalyse kan veere godt egnet til & vurdere en undersgkelses
begrepsvaliditet pa, det vil si at en faktisk maler det en vil male. Ved en felles faktoranalyse
av variabler som er relevant for hypotesene og forskningsspgrsmalene undersgker en ogsa
diskriminant validitet, ved & finne ut om skarene for de ulike spgrsmalene representerer mal
pa ulike fenomener (Mitchell & Jolley, 2006). For a sikre at variablene malte ulike fenomen
ble det benyttet prinsipal komponent analyse med varimax rotasjon.

For at en faktoranalyse kan benyttes er det flere betingelser som bgr oppfylles. For det forste
ma utvalget vaere stort nok. Det er vanlig & anta at 300 enheter skal vere tilfredsstillende
(Tabachnick & Fidell, 2007; Pallant, 2013). | denne undersgkelsen fikk man inn 805 svar, og
dette vil dermed veere i trad med forutsetningen. To statistiske mal som brukes i vurderingen
om faktoranalyse er adekvat for & kunne benyttes er; Barlett’s «test of sphericity» og Kaiser-
Meyer-Olkins mal for «sampling adequacy» (KMO). Den fgrstnevnte testen benyttes for a
avgjere om matrisens korrelasjoner er signifikante fra null (p< .05). KMO er et mal pa
hvorvidt variablene hgrer sasmmen substansielt, eller i hvilken grad variansen er felles
(Clausen, 2009). Ifglge Tabachnick & Fidell (2007) ber KMO ha en verdi pa minst 0,6. For
materialet i denne studien er Barlett’s Test of Sphericity < 0.00 og KMO er 0.78 og vil derfor

ivareta vilkaret.
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Faktoranalysen bygger teknisk sett pa en linezer modell hvor variablene som skal analyseres
bar veere kontinuerlige med minst fire verdier (Johannessen, 2009; Ringdal, 2013), som

tilfredsstilles i denne studien.
Folgende kriterier er benyttet ved utvelgelse av variabler og faktorer:

e Etav utvalgskriteriene som ble brukt kalles Kaisers kriterium, som forskriver at man
beholder alle komponenter med stagrre egenverdi enn 1 (Pallant, 2013).

e For at et spgrsmal skal inkluderes i en komponent ma faktorladningen vaere pa minst
0.40, som er et vanlig minstekrav (Ringdal, 2013).

e Et spgrsmal ma lade sterkere pa komponenten som velges.

e Dersom et spgrsmal har kryssladninger pa rundt 0.40 fjernes sparsmalet.

e | utviklingen av indeksene er bade hensyn til faktorladningene og meningsinnholdet til
utsagnene hensyntatt. Utsagn som ikke passer meningsfullt inn i indekser vil derfor

fjernes.

3.7.2 Cronbachs alpha

Reliabilitetsmalet Cronbachs alpha maler graden av intern konsistens mellom indikatorene
som skal innga i en indeks, det vil si om alle spgrsmalene som inngar i indeksen maler det
samme, underliggende begrepet. Et minimum niva pa 0.7 anbefales for at den interne
konsistensen skal vaere akseptabel (Pallant, 2013). En Cronbachs alpha verdi over 0.6 regnes
av andre forfattere som tilfredsstillende (Nunally, 1994). Siden Cronbachs alfa verdier er
sveert sensitive til antall spgrsmal som inngar i indekser, sarlig for indekser med fearre enn 10
sparsmal, vil det i slike tilfeller veere vanlig a finne lave Cronbachs alfa verdier (Pallant,
2013). Siden denne studien ikke har indekser med mer enn fire utsagn vil alpha verdier pa

over 0.6 regnes som tilfredsstillende.

3.7.3 Mestringstro (GSE-5)

Den generaliserte mestringstro skalen (Schwarzer, 1993) maler styrken av en persons tro pa
egne evner nar det gjelder a respondere pa nye eller vanskelige situasjoner, samt & handtere en
rekke stressfaktorer (Dieserud, Rgysamb, Ekeberg & Kraft, 2001). GSE (generalized self-
efficacy-scale) har en akseptabel intern konsistens og test-retest reliabilitet (Schwarzer, 1993;
Leganger, Kraft & Rgysamb, 2000; Dieserud et al., 2001). Den forkortede versjonen (GSE-5)
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som brukes her, har kun fem spgrsmal. Respondentene matte si seg uenig eller enig i
pastander pa en likert-skala med fire verdier som varierer fra 0 (stemmer ikke i det hele tatt)
til 3 (stemmer helt). Den totale skaren varierer fra 0-15, hvor hgyere skar indikerer hgyere

mestringstro.

3.7.4 Kontroll-plassering (LCB)

Kontroll-plassering er en skala som er designet for @ male i hvilken grad personer oppfatter et
ansvar for eget liv eller atferd. En intern skar indikerer ansvar for egen skjebne, mens et
eksternt indikerer at utenforstaende krefter styrer ens liv. Skalaen har oppnadd god
begrepsvaliditet, og en tilfredsstillende intern reliabilitet. Skalaen er ikke pavirket av kjenn,
alder eller sosial gnskverdighet, og verdiene er stabile over tid (Craig, Franklin & Andrews,
1984). Respondentene ma svare pa om de er uenig eller enig i et utsagn, hvor verdiene
varierer fra 0 (Sveert uenig) til 5 (Sveert enig). Seks av spgrsmalene som omhandler intern
kontroll-plassering ble invertert og lagt til i summen av spgrsmalene som dekker ekstern
kontroll-plassering. Den totale summen for 17 spagrsmal ga dermed den endelige «eksterne
skaren» som varierer mellom 0-85 (Craig et al., 1984). Hay skar indikerer en ekstern kontroll-
plassering, mens lave skar indikerer intern kontroll-plassering. Skalaen vil videre kalles

«externality» skala.

3.7.5 «Big Five» (Mini-1PIP)

Mini- IPIP er et kortere mal for personlighetstrekkene «Big Five» (ekstroversjon,
medmenneskelighet, planmessighet, nevrotisisme og apenhet) og bestar av 20 spgrsmal.
Respondentene matte si seg uenig eller enig i pastander pa en likert-skala som varierte fra 1
(Stemmer sveert darlig) til 5 (stemmer sveert godt). De fem indeksene besto av fire spgrsmal
hver, og hadde to utsagn som matte inverteres, bortsett fra apenhet, som hadde tre sparsmal
som matte inverteres. Dette malet er designet for a gi et veldig kort mal pa
personlighetstrekkene i «Big Five» nar stgrre maleinstrument ikke vurderes som egnet. Dette
malet er saerlig godt egnet for studier med store utvalg. Den skal imidlertid ikke veere en
erstatning for sterre mal (Donnellan, Oswald, Baird & Lucas, 2006), men regnes som

hensiktsmessig for denne studien
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3.7.6 Maleinstrumenter — Bakgrunnsvariabler

«Kjann» ble kodet til en dikotom variabel (1-mann, 0-kvinne,). «Alder»: Respondentene ble
delt inn i fire aldersgrupper — 18-28 (N=85), 29-39 (N=120), 40-50 (N=186), 51-61 (N=231),
0g 62-72 (N=178) og variabelen blir regnet som kontinuerlig. «Utdanning» variabelen bestod
av fem grupper avhengig av respondentens hgyeste fullfgrte utdannelse —
Folkehgyskole/grunnskole (N=61), Yrkesskole/fagskole (N=193), Handelshgyskole (N=43),
Videregaende skole/gymnas (N=174) og Hgyskole/universitet (N=332). Siden
utdanningsnivaet er oppgitt i stigende rekkefglge blir utdannelse regnet som en kontinuerlig
variabel. «A ha barn» ble kodet til en dikotom variabel (1-barn, 0-ingen barn). «Hvor ofte
ferdes du i tunnel» bestod av fire grupper av svar — daglig (N= 187), ukentlig (N=276),
manedlig (N=193) og sjeldnere (N=140). Variabelen blir ogséa regnet som kontinuerlig
ettersom hyppighet av tunnelkjgring er oppgitt i synkende rekkefalge.

Sparsmalet «Har du noen gang vert involvert i en ulykke med brann i en tunnel» ble gjort
dikotom hvor (1- opplevd en ulykke med brann i tunnel, 0- ikke opplevd en ulykke med brann
i tunnel). Det samme ble sparsmalet om «Er du i slekt med eller har du nere relasjoner med
noen som har veert rammet av en tunnelulykke?» hvor (1- kjenner noen som har opplevd en

tunnelulykke, 0- kjenner ingen som har opplevd en tunnelulykke).

3.8 Steg 8: Testing av hypoteser og forskningsspgrsmal

3.8.1 Statistiske analyser

Hovedhensikten med dette steget var a utfare en regresjonsanalyse for a analysere modellen
for denne studien (se figur 1). Analysene ble utfart ved bruk av SPSS versjon 22. To delte p-
verdier pa .05 eller lavere ble betraktet som statistisk signifikante. | dette steget ble det ogsa
testet statistiske forutsetninger. Forutsetningene for & gjennomfare en regresjonsanalysens ble
sjekket ut i forkant av analysen og viste seg a vere tilfredsstillende Analyse av frekvensmal
(antall og prosent) ble utfart for demografiske data som skal innga i hovedanalysen.
Cronbachs alpha og faktoranalyse bygget opp til begrepsvaliditet i forkant av dette steget.
Deskriptiv statistikk, i form av gjennomsnitt og standardavvik til indeksene, ble beregnet for a
undersgke statistiske egenskaper og variansen for de ulike faktorene. En korrelasjonsanalyse

med Pearsons r ble utfert i forkant av regresjonsanalysen for a finne signifikante bivariate
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korrelasjoner. Grad av sammenheng er nyttig a utforske i forkant av regresjonsanalyser, og for

eksempel for & belyse diskriminant validitet.

For & besvare hypotesene og forskningssparsmalene ble det benyttet en hierarkisk multivariat
regresjonsanalyse. | den multivariate analysen ble de uavhengige variablene inkludert i tre
blokker; 1) sosio-demografiske karakteristikker, 2) individuelle egenskaper og 3) mestring og
tillit til myndigheter. Regresjonsanalysen ble brukt for & sjekke forklaringskraften mellom de
uavhengige variablene og den avhengige variabelen. Hierarkisk multivariat analyse gjer det
mulig a undersgke effekten de uavhengige variablene har pa den avhengige variabelen i hver
blokk og finne hvilke variabler som har starst effekt pa den avhengige, ved a kontrollere for

de andre uavhengige variablene (Pallant, 2013).

Det ble utfgrt en manglende dataanalyse for & finne ut om den manglende data er tilfeldig
eller om det finnes et systematisk mgnster. Ettersom dataen som mangler ser ut til 4 veere
forsvunnet tilfeldig og at det ikke var mer enn 44 manglende svar pa ett sparsmal (N= 805),
ma det videre vurderes hvordan den skal handteres i de statistiske analysene. Ifglge Pallant
(2013) anbefales det & benytte pairwise exclusion for manglende data. Manglende data ble
derfor handtert ved & ekskludere personer som kun manglet data som kreves for den
spesifikke analysen. Respondentenes svar vil derfor inkluderes i analyser hvor de har den

ngdvendige informasjonen.

3.9 Etiske overveielser

| henhold til krav om handtering av personopplysninger ble Norsk Samfunnsvitenskapelig
Datatjeneste (NSD) kontaktet i november 2015. Ettersom ingen personopplysninger skulle
registreres i forbindelse med spgrreundersgkelsen var ikke prosjektet meldepliktig.
Fremgangsmaten for fokusgruppeintervijuet ble ogsa klarert med NSD, og siden det
utelukkende skulle registreres anonyme opplysninger og at det er liten sensitivitet og etiske
utfordringer knyttet til temaet var ikke prosjektet meldepliktig. Fer intervjuet startet matte alle
deltakerne lese et tildelt informasjonsskriv (se vedlegg) og matte deretter undertegne et
informert samtykke (se vedlegg).

Respondentene som ble valgt ut til sparreundersgkelsen var alle over 18 ar og kan derfor
anses som kompetente til & gi frivillig informert samtykke. At nok informasjon er gitt om

studien er en sentral forutsetning for at en person kan gi frivillig samtykke (Johannessen et al.,
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2004). Alle respondentene fikk dermed et informasjonsskriv om studiens formal og skriftlig
informasjon om studien. Respondentene ble informert om at studien var frivillig, at
opplysningene skulle brukes pa en konfidensiell og ikke identifiserbar mate og at kravet om
anonymitet ville bli ivaretatt. Respondentene ble ogsa informert om at koblingen til
brukernavnet vil bli slettet av Sentio Research nar datainnsamlingen avsluttes.
Kontaktinformasjon ble ogsa oppgitt i falgebrevet med anledning til & stille spgrsmal.
Respondentene fikk ogsa informasjon om at dataene kan veere til nytte for trafikanter i
fremtiden og Statens vegvesen, som er ansvarlig for sikkerheten i norske vegtunneler. Pa den

maten kommer det implisitt frem at resultatene kan brukes i etterkant.
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4 Resultater fra analysen

| resultatdelen vil farst demografiske data presenteres, etterfulgt av en faktoranalyse for a
sikre sparreskjemaets begrepsvaliditet. Pearsons r korrelasjoner vil sa presenteres i forkant av
den multivariate analysen, hvor sammenhengen mellom de ulike variablene utforskes. |
korrelasjonsmatrisen oppgis ogsa reliabilitetsmalet Cronbachs alpha, samt deskriptiv statistikk
i form av indeksenes gjennomsnittsverdi og standardavvik. En multivariat analyse vil deretter
presenteres, hvor den avhengige variabelen er opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. |
modellen utgjer sosio-demografiske karakteristikker, individuelle egenskaper og mestring og
tillit til myndigheter tre blokker i den hierarkiske multivariate regresjonsanalysen. Hypotesene
og forskningsspgrsmalene vil deretter besvares, etterfulgt av en gjennomgang av modellen. En
oversikt over hovedfunn fra fokusgruppen vil sa presenteres. Til slutt foretas en
oppsummering av kvantitative data, hvor det vil vises til konklusjonen til hypotesene og

forskningsspgrsmalene.

4.1 Demografiske data

| tabell 2 presenteres bakgrunnsopplysningene om respondentene, slik som kjgnnsmessig
fordeling, alder, utdannelse, om de har eller ikke har barn, hvor ofte de ferdes i tunnel, om de
har eller ikke har veert utsatt for en tunnelbrann og om de har bekjente som har eller ikke har
veert utsatt for en tunnelulykke. Fordelingen av respondentenes skar pa de forskjellige
bakgrunnsverdiene er oppgitt i tabell 2. Her er det trukket ut de mest interessante

bakgrunnsvariablene i studien.
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Tabell 2
Demografiske data for studiens utvalg (N=805)

Demografiske Antall (%) Manglende data
variabler

Kjgnn 13
Mann 409 (51.6)

Kvinne 383 (48.4)

Alder 5
18-28 85 (10.6)

29-39 120 (15.0)

40-50 186 (23.3)

51-61 231 (28.9)

62-72 178 (22.3)

Utdannelse 2
Folkeskole/Grunnskole 61 (7.6)

Yrkesskole/Fagskole 193 (24.0)

Handelsskole 43 (5.4)

Videregdende/Gymnas 174 (21.7)

Hayskole/Universitet 332 (41.3)

Barn 7
Ja 624 (78.2)

Nei 174 (21.8)

Hvor ofte ferdes du i 9
tunell?

Daglig 187 (23.5)

Ukentlig 276 (34.7)

Manedlig 193 (24.2)

Sjeldnere 140 (17.6)

Innvolvert i tunnelulykke 6
med brann?

Ja 8 (1)

Nei 791 (99)

Slekt eller bekjente har 10
vert involvert i en

tunnelulykke

Ja 61 (7.7)

Nei 734 (93.3)

Utvalget er jevnt fordelt nar det gjelder kjgnnsfordelingen. Kjennsfordelingen reflekterer i
stor grad den norske populasjonen som er pa rundt 51% menn og 49% kvinner.
Aldersfordelingen er serlig skjev for de to yngste aldersgruppene. Svarprosenten til
aldersgruppen 51-61 har en svarprosent som er nesten tredobbel sa stor i forhold til den yngste
aldersgruppen, henholdsvis 28.9% og 10.6%. Siden det er stort flertall av alderskategorier
hvor det er sveert vanlig a fa eller ha barn i Norge (29-39, 40-50, 51-61 og 62-72) er det

forventet at flertallet av respondentene har barn, noe tabellen viser. Pa utdannelsesvariabelen
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er det et flertall av respondenter som har fullfgrt hgyskole eller universitet; 41.3%. Det
forventes at det er sosiale variasjoner i fenomenene undersgkelsen fokuserer pa, og derfor er
det viktig med variasjon i utvalget, som en benytter bakgrunnsvariablene til & kontrollere med.
Variabelen «hvor ofte ferdes du i tunnel» er noenlunde jevnt fordelt. Nar det gjelder
variablene «involvert i tunnelulykke med brann» og «slekt eller bekjente har veert involvert i
en tunnelulykke» var det forventet at fa respondenter hadde opplevd en tunnelbrann ettersom
sannsynligheten for dette er sveert lav. Det var ogsa forventet at flere respondentene kjente til
noen som har veert utsatt for en tunnelulykke enn hadde opplevd en tunnelbrann, noe tabellen

viser.

4.2 Eksplorerende faktoranalyse

Det ble utfart en eksplorerende faktoranalyse, ved bruk av prinsipal komponent analyse, pa
sparreskjemaets del 2 som omhandler risikovurdering i tunnel, tillit og informasjon om
tunnelsikkerhet og tanker om evakuering (se det vedlagte sparreskjemaet). Faktoranalyse ble
ikke benyttet pa de standardiserte spgrsmalene knyttet til kontroll-plassering, mestringstro og
«Big Five». Disse er hentet fra etablerte internasjonalt anerkjente standardiserte spgrsmal og
vil derfor i stgrre grad veere ferdig validert. | henhold til vanlige prosedyrer ble intern
konsistens (Cronbachs alpha) likevel utforsket pa de standardiserte dimensjonene. En felles
faktoranalyse ble utfgrt i forkant med alle utsagnene for a fjerne sparsmal som hadde
kryssladninger pa 0.4 eller mer. | vurderingen om & inkludere utsagnene i en faktor matte de
forskjellige faktorene ogsa veaere teoretiske meningsfulle. De seks faktorene har fatt navn etter
tema sparsmalene gjenspeiler. I utviklingen av indeksene, er bade hensyn til faktorladninger
og meningsinnholdet til utsagnene hensyntatt. Skalaen til det siste spgrsmalet i faktoranalysen
(se tabell 3) «Ved en ulykke med rgyk, hvor trafikken stopper opp i en tunnel, vil jeg holde
meg i ro til ngdetatene redder meg» ble reversert far den ble satt sammen til indeksen
kjennskap til selvredningsprinsippet.
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Tabell 3

Prinsipal komponent analyse for «kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering»,
«tillit til myndigheter», «opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel» og «kjennskap til
selvredningsprinsippet».

Utsagn Faktorladninger
1 2 3 4 Kommunaliteter

089 0.00 0.08 -0.03 0.80

Jeg vet hvordan slike sikkerhetstiltak og
utstyr skal brukes ved en tunnelulykke
Jeg vet hvilke sikkerhetstiltak og utstyr som
normalt finnes i tunneler
Jeg kjenner meg i stand til & vurdere hvilken
remningsveg som vil vare best ved 0.77 015 011 0.12 0.64
raykutvikling
Dersom det skulle oppsta brann i en tunnel
vet jeg hva jeg skal gjgre for & ivaretamin 076  0.09 0.07 0.13 0.61
egen sikkerhet
Jeg har tillit til at sikkerhetstiltakene i
tunnelene er gode nok til at jeg kan redde 011 089 025 -0.04 0.86
meg ut av en Kritisk situasjon
Jeg stoler pa at Statens vegvesen har
sikkerhetstiltak, inkludert ngdvendig utstyr ~ 0.04 0.86 0.24 0.00 0,79
for & forebygge brann i tunnel
Dersom en brann eller annen krisesituasjon
oppstar i en tunnel, stoler jeg pa at 0.05 080 015 -022 0.71
ngdetatene redder meg
Jeg kjenner meg trygg nér jeg kjgrer i tunnel  0.08 020 0.82 0,04 0.72
Jeg kjenner meg trygg med & ferdes i tunnel
selv om det er mye tungtrafikk 015 017 08l 000 071
Jeg er komfortabel med & veere passasjer i
tunnel
Ved en ulykke i en tunnel ma jeg selv ta
meg ut av tunnelen, enten til fots eller ved 0.15 0.00 004 085 0.75
hjelp av kjgretay for ngdetatene ankommer
Ved en ulykke med rayk, hvor trafikken
stopper opp i en tunnel, vil jeg holde megi 0.00 -0.20 0.10 0.84 0.74
ro til ngdetatene redder meg

087 -0.04 0.05 -0.06 0.76

004 020 0.76 0.00 0.62

Forklart varians (% av varians) 30.72 2050 12.77 8.49

Faktorladninger pa 0.4 eller mer er uthevet med fet skrift. Alle pastandene er malt pa fglgende skala: 1=
passer sveert darlig, 2= passer noksa darlig, 3= vet ikke/verken eller, 4= passer noksé bra, 5= passer sveert
bra.

Utsagn knyttet til den avhengige og de uavhengige variablene i tabell 3 fordeler seg relativt
klart pa 4 dimensjoner, noe som viser at dette ikke er overlappende begrep. Kunnskap om
sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering utgjer faktor 1, faktor 2 bestar av utsagn knyttet til
tillit til myndigheter, opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel utgjer faktor 3 og faktor 4 bestar av

utsagn knyttet til selvredningsprinsippet.
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4.3 Intern konsistens

Cronbachs alpha ble oppgitt for & undersgke den interne konsistensen for de standardiserte
indeksene og de egenutviklede malene. Oversikten er vist i tabell 4, hvor verdiene av alpha
presenteres pa tvers i parentes for a skille dem fra de andre bivariate korrelasjonene. Alpha
varierte fra 0.55 til 0.85. Den laveste alpha verdien er estimert for dimensjonen som maler
nevrotisisme. | utgangspunktet vil en Cronbachs alpha verdi pa over 0.6 vere tilfredsstillende
for & ivareta sparreskjemaets interne konsistens og reliabilitet (Nunally, 1994). Ifalge Pallant
(2013) vil skalaer med fa spersmal ha problemer med & oppna en akseptabel Cronbachs alpha
(mindre enn 10 spgrsmal). Antall spgrsmal er derfor et viktig statistisk parameter som
pavirker alpha verdiene. Ettersom nevrotisisme indeksen er standardisert og er anerkjent for a
male det teoretiske begrepet, samtidig som den kun bestar av fire spgrsmal, vil indeksen
beholdes. Nevrotisisme er hentet fra en miniversjon av «Big Five» og forfatteren som har
utviklet indeksen hevder selv at den kan ha problemer med a oppna god nok reliabilitet
(Donnellan et al., 2006). De resterende malebegrepene har alpha verdier over 0.6 og blir
derfor regnet som akseptable for denne studien.

4.4 Korrelasjoner

Korrelasjonsanalyser (to-halet) med Pearsons r ble utfgrt i forkant av den multivariate
analysen for & utforske sammenheng mellom variabler og sjekke for multikollinearitet
(Johannessen, 2009). Resultatene fra den bivariate analysen er vist i tabell 4. Ettersom ingen
av forklaringsvariablene korrelerer mer enn 0.7, vil ikke multikollinearitet veere et problem i
de videre analysene (Pallant, 2013). Pearsons r blir ogsa estimert for & undersgke den
diskriminante validiteten blant malene. Korrelasjonsanalysen ble brukt for & undersgkte
viktigheten av individuelle egenskaper og mestring og tillit til myndigheter i & predikere
opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. Alle korrelasjoner pa + 0.09 og over var signifikante pa
0.01 niva, korrelasjoner pa + 0.07 og over var signifikante pa 0.05 niva, og korrelasjoner pa +

0.06 og under var ikke signifikante.
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4.5 Deskriptiv statistikk

Gjennomsnitt og standardavvik ble beregnet for & undersgke statistiske egenskaper og
variansen for de ulike faktorene. Tabell 4 oppsummerer deskriptiv statistikk for alle faktorene
som inngar i korrelasjonsmatrisen. Den deskriptive statistikken viser at svarene er generelt
spredt over hele skalaen, men av gjennomsnittsverdiene ser man at respondentene i starre

grad benytter seg av gverste halvdelen av svaralternativene. Gjennomsnittsverdien for alle
malebegrepene varierte fra 2.60 til 4.06, og standardavviket varierte mellom 0.62 til 0.92.
Personlighetstrekket nevrotisisme star som nummer fem i tabell 4, og er variabelen med lavest
gjennomsnittsskar pa 2.60, hvor 1 er lavest og er kodet «svaert uenig». Medmenneskelighet,
som star som nummer atte i samme tabell, har hgyest gjennomsnittsskar pa 4.06, hvor 5 er
kodet «sveert enig». Standardavvikene i tabell 4 illustrerte en tilfredsstillende varians for alle
faktorene. Kontroll-plassering og mestringstro er derimot sumskarer, mens de andre

indeksene er gjennomsnittsskarer. Kontroll-plassering er basert pa 17 utsagn, hvor verdiene pa
hvert utsagn varierer mellom 0 til 5, noe som kan gi en sumskar fra 0 til 85. Mestringstro er
basert pa fem utsagn, og verdiene her varierer mellom 0 til 3, som kan gi en sumskar mellom
0 til 15.
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Tabell 4
Bivariate korrelasjoner mellom variabler i analysen som representerer individuelle egenskaper og mestring og
tillit til myndigheter.

Variabel 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1. Trygghet i tunnel (0.76)  0.20**  0.13** 0.04 0.16** 0.06 -0.10** -0.08* 0.21** 0.46** 0.01

2. Mestringstro (0.84) -0.32**  0.25** -0.24** 0.11**  0.16** 0.04  0.21** 0.17* 0.08*
3. Externality (0.76) 0.10** 0.32**  -0.09* -0.23**  -0.10* -0.02 0.02 -0.18**
4. Ekstroversjon (0.73)  -0.08*  0.28** 0.04 0.33* -0.01 0.04 0.01
5. Nevrotisisme (0.55) 0.01 -0.09**  -0.07* -0.16** -0.03  -0.08*
6. Apenhet (0.65) -0.01  -0.17** -0.03 0.00 0.06
7. Planmessighet (0.65)  0.23** -0.03 -0.01 0.01
8. Medmenneskelighet (0.73)  -0.10** -0.03 -0.02
9. Kunnskap om (0.84) 0.14**  0.11**

sikkerhetstiltak og utstyr
ved evakuering
10. Tillit til myndigheter (0.85) -0.21**

11. Kjennskap til (0.64)
selvredningsprinsippet

Mean 3.55 13.91 4481 3.04 2.60 3.26 3.91 4.06 3.08 3.26 3.78
SD 0.87 2.69 9.38 0.80 0.69 0.74 0.66 0.62 0.88 0.92 0.83
Verdi pa skalaen 1-5 0-15 0-85 1-5 1-5 1-5 1-5 1-5 1-5 1-5 1-5

**p <.01, p*<.05.
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4.6 Hypotesene og forskningsspgrsmalene

| det falgende vil en hierarkisk multivariat analyse presenteres. Den multivariate analysen ble
utfart for a avgjere hvilke variabler som predikerer opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. De
uavhengige variablene ble satt inn i modellen som blokker i en bestemt rekkefglge. De sosio-
demografiske karakteristikkene utgjar blokk 1. Variablene som bestar av individuelle
egenskaper ble satt inn i blokk 2. Variabler knyttet til mestring og tillitt til myndigheter utgjer
blokk 3. Ved a sette inn tre blokker kan man kontrollere for blokk 1 og blokk 2 ved at den
mulige effekten variablene har pa den avhengige variabelen blir «fjernet» og vi kan dermed se
om blokkene fremdeles kan forklare noe av den gjenstaende variansen i den avhengige
variabelen (Pallant, 2013). Analysen vil benyttes for & besvare hypotesene og

forskningsspgrsmalene.
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Tabell 5

Trygghet ved ferdsel i tunnel som den avhengige variabelen forklart av tre tematiske blokker
av uavhengige variabler — sosio-demografiske karakteristikker, individuelle egenskaper og
mestring og tillit til myndigheter.

Prediktorvariabel yi) t-verdi P R? R? change
Blokk 1

Sosiodemografiske

karakteristikker

Mann 0.112 3.065 0.002

Alder -0.083 -2.175 0.030

Utdannelse 0.036 1.086 0.278

Barn -0.041 -1.113 0.266

Hvor ofte ferdes du i -0.102 -3.064 0.002

tunnel

Involvert i ulykke med -0.068 -2.122 0.034

brann

Slekt/neere relasjoner med -0.015 -0.469 0.639

noen som har veert rammet

av en tunnelulykke

Etter blokk 1 0.096
Blokk 2: individuelle

egenskaper

Ekstroversjon 0.005 0.148 0.883
Medmenneskelighet -0.040 -1.116 0.265
Planmessighet -0.095 -2.771 0.006

Neurotisme -0.082 -2.346 0.019

Apenhet 0.026 0.766 0.444
Mestringstro 0.045 1.198 0.231

Externality -0.094 -2.565 0.011

Etter blokk 2 0.145 0.048
Blokk 3: Mestring og tillit

til myndigheter

Tillit til myndigheter 0.448 13.093 0.000

Kjennskap til 0.046 1.369 0.172
selvredningsprinsippet

Kunnskap om 0.073 2.046 0.041
sikkerhetstiltak og utstyr

ved evakuering

Etter blokk 3 0.333 0.189

B, standardisert beta; t-verdi, statistisk hypotesetest basert pa Students t-fordeling; p, signifikans
niva; R2, forklart varians; R? “"®"%, endring i forklart varians. Alle beta-verdiene som er
signifikante er uthevet med fet skrift.
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4.6.1 Hypotese 1:

- Trafikanter med hgyere grad av tillit til myndigheter opplever stgrre trygghet ved

ferdsel i tunnel.

Som det fremkommer i tabell 5 er det en positiv og sterk sammenheng mellom opplevd

trygghet i tunnel og tillit til myndigheter ( g = 0.448, p = 0.000). Trygghet forventes a gke

med 0.448 for hver stigende enhet av tillit til myndigheter, etter & ha kontroller for de andre
variablene. Dette betyr at folk som har tillit til myndigheter, som for denne studien vil veere
Statens vegvesen og ngdetatene, vil fgle seg tryggere i tunnel enn de som ikke har det. Funnet

er signifikant og H1 kan dermed bekreftes.

4.6.2 Hypotese 2:

- Trafikanter som opplever god kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering

har hgyere grad av trygghet ved ferdsel i tunnel.

Resultatene fra analysen i tabell 5 viser en lav positiv beta-verdi. Denne far derfor en
beskjeden innflytelse pa den avhengige variabelen ( g =0.073, p = 0.041). Trygghet i tunnel

vil gke med 0.073 for hver enhet av kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering,
alle variabler holdt konstant. Dette betyr at folk som opplever at de har god kunnskap om
tunnelsikkerhet vil fgle seg tryggere i tunnel. H2 kan bekreftes ettersom sammenhengen er

statistisk signifikant.

4.6.3 Forskningsspgrsmal 1:

- I hvilken grad vil kjennskap til selvredningsprinsippet ha sammenheng med opplevd

trygghet ved ferdsel i tunnel.

Resultatene i tabell 5 viser en lav og positiv beta-verdi ( g =0.046, p = 0.172), som tilsier at

gkning pa en enhet pa kjennskap til selvredningsprinsippet vil gi en gkning pa 0.046 for
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trygghet ved ferdsel i tunnel. Resultatet er ikke statistisk signifikant og kjennskap til

selvredningsprinsippet kan derfor ikke predikere den avhengige variabelen.

4.6.4 Hypotese 3:

- Trafikanter med en hgyere grad av mestringstro vil i stgrre grad veere trygge ved

ferdsel i tunnel.

Resultatene i tabell 5 viser en lav positiv beta-verdi, som tilsier at trygghet i tunnel vil gke for

hver enhet pa mestringstro ( g = 0.045, p = 0.231). Resultatet er imidlertid ikke statistisk
signifikant pa 0.05 niva og H3 kan ikke stattes.

4.6.5 Hypotese 4.

- Trafikanter med en intern kontroll-plassering fgler seg tryggere ved ferdsel i tunnel.

Resultatene i tabell 5 viser at variabelen trygghet ved ferdsel i tunnel synker for hver enhet pa
«externality» skalaen ( g =-0.094, p = 0.011), alle variabler holdt konstant. Beta-verdien er
negativ, som tilsier at trygghet synker med 0.094 for hver enhet pa «externality» skalaen.
Folk med en stgrre intern kontroll-plassering, som betyr lav skar pa «externality» skalaen, vil
ifalge resultatene fale seg tryggere i tunnel enn de som utgver en ekstern kontroll-plassering.
Resultatet viser en relativt lav beta-verdi og far derfor en beskjeden pavirkning pa den
avhengige variabelen. Ettersom funnet er statistisk signifikant, om med riktig retning pa beta-
koeffisienten, kan H4 bekreftes.

4.6.6 Forskningsspgrsmal 2:

- | hvilken grad har dimensjonene i «Big Five» innflytelse pa trygghetsniva ved ferdsel i

tunnel.

Av tabell 5 viser beta-verdien for ekstroversjon en svak og positiv sammenheng med trygghet

i tunnel ( B =0.005, p = 0.883). Funnet er imidlertid ikke statistisk signifikant pa 0.05 nivaet
og ekstroversjon kan ifglge denne analysen ikke predikere den avhengige variabelen.
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Medmenneskelighet viser ogsa en svak, men negativ sammenheng med trygghet i tunnel ( g =
- 0.040, p = 0.265). Resultatet er ikke statistisk signifikant og medmenneskelighet kan derfor
ikke predikere den avhengige variabelen. Beta-verdien for variabelen planmessighet er svak
og negativ. Trygghet i tunnel vil dermed reduseres med 0.095 for hver enhet pa
planmessighet, alle variabler holdt konstant ( 2 = -0.095, p = 0.006). Resultatet er statistisk
signifikant som betyr at planmessighet kan predikere trygghet i tunnel. Nevrotisisme har en
beskjeden og negativ sammenheng med den avhengige variabelen. ( £ =-0.082, p = 0.019).
Trygghet i tunnel vil reduseres med 0.082 for hver enhet pa nevrotisisme. Siden resultatet er
statistisk signifikant vil dette indikere at folk som er nevrotiske vil fgle seg mindre trygge i
tunnel. Beta-verdien for apenhet er svak og positiv ( g = 0.026, p = 0.444). Ettersom resultatet
ikke er statistisk signifikant kan ikke apenhet predikere variasjonen i den avhengige

variabelen.

4.7 Blokkene i den multivariate modellen

Tabell 5 viser at de tre tematiske blokkene forklarte 33.3% av variansen for opplevd trygghet i
tunnel, F (18,670) = 18.59, p < 0.001. | tabell 5 stod blokk 1 med sosio-demografiske
karakteristikker for 9.6 % av den forklarte variansen, F (7,681) = 10.37, p < 0.001. Blokk 2
med individuelle egenskaper stod for ytterligere 4.8 %, F change (7,674) = 5.42, p < 0.001.
Blokk 3 som dekket mestring og tillit til myndigheter knyttet til tunnelsikkerhet utgjorde 18.9
% av den forklarte variansen, F change (4, 670) = 47.36, p < 0.001. Beta ( ) kolonnen i
tabell 5 representerer den standardiserte regresjonskoeffisienten for de 17 variablene i
modellen. Beta koeffisienten indikerer den relative effekten hver variabel har pa den
avhengige variabelen, og utelukker overlappende effekt fra de andre variablene (Pallant,
2013). Etter den tredje blokken var alle blokkene statistisk signifikante, hvor tillit til
myndigheter hadde en hgyere beta-verdi ( 2 = 0.448, p = 0.000) enn & veere mann ( g = 0.112,
p = 0.002), kjare ofte i tunnel ( £ =-0.102, p = 0.002), planmessighet ( £ =-0.095, p = 0.006)
«externality» ( g =-0.094, p = 0.011), alder ( g =-0.083, p = 0.030), nevrotisisme ( g = -
0.082, p = 0.019), kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering ( g =0.073, p =
0.041) og & ha veert involvert i en tunnelbrann ( 2 = -0.068, p = 0.034).
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4.8 Fokusgruppeintervju / kvalitative data

| forbindelse med utformingen av spgrreskjemaet ble et fokusgruppeintervju gjennomfgrt.
Nedenfor er en oppsummering av de viktigste hovedfunnene som kom fram under

fokusgruppeintervjuet.

Risikoopplevelse ved kjgring i tunnel

- Majoriteten fgler seg stort sett trygge i norske vegtunneler, men de undersjgiske

vegtunnelene er mer ubehagelige.

- Minoriteten poengterte at det har kun veert flaks til na at det ikke har skjedd en stor
tunnelbrann i Norge, for eksempel brannen i Gudvangatunnelen i 2015 hvor en

varebilsjafer fylte opp 32 turister i varebilen sin.
- Ingen av deltakerne tenker direkte pa risikoen for at de vil oppleve en tunnelulykke.

- Majoriteten mener brann er skrekkscenariet for tunnel, szrlig de undersjgiske
tunnelene. Selv om det gar stort sett godt kan det fort bli veldig alvorlig dersom man

ikke far fort kontroll over situasjonen.

- Under halvdelen mener at forhandsregler som innkjgp av gassmaske er viktig, serlig

dersom man reiser ofte gjennom lange vegtunneler.

Informasjon om tunnelsikkerhet

- Majoriteten hadde oppfatning om at det finnes for lite informasjon om tunnelsikkerhet.

- Flertallet mener at myndighetene ikke ma spare pa informasjonen fordi de er redde for
a spre frykt.

- To av deltakerne trekker paralleller til flybransjen hvor det er full gjennomgang av

sikkerhetsrutiner hver eneste flytur. Ved & fa det repetert vil hvert fall noe av

kunnskapen sitte igjen.

- Majoriteten var usikker om hvilke signaler man har for a varsle at brann i tunnel har
oppstatt. Ogsa usikkerhet om varslingssystemene er de samme for de gamle og nye

tunnelene.
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- Flertallet er usikre nar det gjelder brannslukningsapparater, sarlig hvilket apparat som
skal brukes pa brann. Dette gjelder ogsa hvilken remningsretning man skal velge ved
en tunnelbrann med mye rayk

- Majoriteten hadde oppfatninger om at tunnelsikkerhet i fareroppleringen bgr vaere pa
lik linje med langkjering, glattkjgring og sa videre. Det bar ogsa bli strengere regler
for kjering av farlig gods i tunneler, spesielt strengere kontroll av utenlandske trailere.

- Omlag halvdelen hadde oppfatninger om at forebygging gjennom informasjon, trening
og kurs ma veere hovedfokuset for Statens vegvesen. Det bgr ogsa vere strengere

regime med bater og fotobokser slik at bilister ikke kjgrer fort i tunnelene.

Informasjon om selvredningsprinsippet

- Flertallet mener at selvredningsprinsippet ikke er godt nok kommunisert i dag.

- Majoriteten er usikre om selvredning ogsa innebarer at man skal varsle andre

trafikanter ved en eventuell tunnelulykke.

- Om lag halvdelen synes det er vanskelig & vite om en hadde kommet seg ut ved en
tunnelbrann og ikke blitt rammet av panikken og bare ventet pa at brannen skal

slukkes. Finnes mange eksempler pa dette.

Opplevelse av tunnelsikkerhet

- Majoriteten synes det er stor forskjell pa tunnelene. Godt opplyste og brede tunneler er

et bra sikkerhetstiltak.

- Rundt halvdelen hadde oppfatninger om at norske tunneler er relativt sikre og fine,
men det er bilistene i tunnelen som er problemet. Dersom folk far mer opplaering om

hvordan man skal kjare i vegtunneler trenger ikke tunnelen fgles sa farlig.

- Minoriteten er blitt mer skeptisk til tunnelsikkerheten de siste arene etter alle

tunnelbrannene i Norge.

- Omlag halvdelen mener at norske tunneler har forbedringspotensialet og at Norge kan

leere mye av land som Sveits og Frankrike.

Deltakerne fra fokusgruppen falte seg relativt trygge ved tunnelkjgring. Skrekkscenariet er
likevel brann i tunnel, men noen poengterte at de ogsa var bekymret for andre typer hendelser
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som for eksempel at stein faller fra taket. Det var kun en deltaker som visste hva

selvredningsprinsippet var. Dette kan skyldes at informanten hadde en mer relevant bakgrunn

enn de andre deltakerne. Flere av deltakerne mente at det mest sannsynlig ma en tunnelulykke

til for at det skal bli mer fokus pa informasjon om tunnelsikkerhet og forbedre

sikkerhetstiltakene i tunnelene. Det var ogsa stor enighet om at mer informasjon trengs slik at

folk blir mer opplyste, men ogsa for at folk skal fgle seg tryggere nar de kjgrer i vegtunneler.

4.9 Oppsummering av kvantitative resultater

Tabell 6

Oppsummering av hovedfunnene fra analysen.

Hypotese/Forskningsspgrsmal

Konklusjon

H1: Trafikanter med hgyere grad av
tillit til myndigheter opplever starre
trygghet ved ferdsel i tunnel.

H2: Trafikanter som opplever god
kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr
ved evakuering har hgyere grad av
trygghet ved ferdsel i tunnel.

H3: Trafikanter med en hgyere grad av
mestringstro vil i stgrre grad veere
trygge ved ferdsel i tunnel.

H4: Trafikanter med en intern kontroll-
plassering faler seg tryggere ved ferdsel
i tunnel.

Stottet

Stottet

Ikke stottet

Stattet

Forskningsspgrsmal 1: | hvilken grad vil
kjennskap til selvredningsprinsippet ha
sammenheng med opplevd trygghet ved
ferdsel i tunnel.

Forskningsspersmal 2: | hvilken grad
har dimensjonene i «Big Five»
innflytelse pa trygghetsniva ved ferdsel i
tunnel.

Ikke signifikant korrelasjon mellom
trygghet i tunnel og kjennskap til
selvredningsprinsippet

Signifikant negativ korrelasjon
mellom trygghet i tunnel og
planmessighet. Signifikant negativ
korrelasjon mellom trygghet i tunnel
0g nevrotisisme
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5 Diskusjon

Formalet med dette kapittelet er a diskutere og evaluere resultatene fra sparreskjemaet.
Oppgavens hovedmal vil farst vurderes, etterfulgt av en diskusjon knyttet til hypotesene og
forskningsspgrsmalene for denne studien. Deretter fglger en vurdering av praktiske
implikasjoner av funnene. Videre vil det foretas en metoderefleksjon, hvor spegrreskjemaets
validitet og reliabilitet vil vurderes. Til slutt vil studiens generaliserbarhet, kausalitet og
sparreskjema diskuteres.

5.1 Hovedmal

Hovedmalet for denne studien har vart a: undersgke ulike faktorers betydning for variasjon i
opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. Den multivariate analysen i tabell 5 viser variasjon i
opplevd trygghet, hvor forklaringsvariablene er inkludert i tre tematiske blokker, henholdsvis
sosio-demografiske karakteristikker, individuelle egenskaper og mestring og tillit til
myndigheter. For en skjematisk fremstilling se figur 1. Modellen viser en forklaringskraft pa
33.3 %, noe som ansees som tilfredsstillende. Dersom den forklarte variansen hadde veert for
hay, for eksempel over 50 % ville man starte & mistenke at de uavhengige og avhengige
maleutsagnene forklarer litt av det samme fenomenet, ogsa kjent som «common method
variance» (Lindell & Whitney, 2001). | og med at den forklarte variansen verken er for hgy

eller lav gir dette modellen en adekvat forklaringskraft.

Modellen viser en rimelig god spredning av variansen for de ulike blokkene. Sosio-
demografiske karakteristikker forklarer 9.6 % av variasjonen i opplevd trygghet, noe som
ansees som rimelig. Signifikante variabler i denne blokken som forklarer variasjonen i den
avhengige variabelen inkluderer variablene mann, alder, «hvor ofte du ferdes i tunnel» og
«involvert i ulykke med brann». Blokk 2, med individuelle egenskaper, forklarer mindre av
variasjonen, som sammen med blokk 1 gir en forklart varians pa 14.5 %.
Forklaringsvariablene som ble signifikante for denne blokken var planmessighet, nevrotisisme
og «externality». Variasjonen i opplevd trygghet ble forklart mest i blokk 3, som alene stod
for 18.9% av den forklarte variansen. Blokk 3 bestod av variablene tillit til myndigheter,
kjennskap til selvredningsprinsippet og kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved

evakuering. Her ble forklaringsvariablene tillit til myndigheter og kunnskap om
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sikkerhetstiltak og utsyr ved evakuering signifikante, noe som betyr at sammenhengen med

opplevd trygghet mest sannsynlig ikke skyldes tilfeldigheter.

Videre vil diskusjonen struktureres i henhold til hypotesene og forskningsspgrsmalene som er
definert for denne studien.

5.2 Diskusjon av hovedfunn

Dette delkapittelet besvarer problemstillingen relatert til hovedmalet: i hvilken grad er det
mulig a forklare variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. For & besvare
problemstillingen tas det utgangspunkt i de tilhgrende problemstillingene til malene,
hypotesene og forskningssparsmalene som er knyttet til disse problemstillingene. Farst
presenteres hovedfunnene fra blokk 3, etterfulgt av funnene fra blokk 2 og blokk 1. Funnene
diskuteres opp mot tidligere forskning, relevant litteratur pd omradet, fokusgruppeintervjuet
og generelle betraktninger. Empirien fra spgrreskjemaet brukes ogsa til 4 gjere noen

antagelser knyttet til studiens problemstilling, hypoteser og forskningsspgrsmal.

Far diskusjon av hovedfunn vil nivaet pa den avhengige variabelen vurderes, ettersom dette
kan veere viktig informasjon a ha i bakhand av diskusjonen, samt i forbindelse med
iverksettelse av eventuelle tiltak. Gjennomsnittsverdien for den avhengige variabelen er
oppyitt i tabell 4 og er pa 3.55 (SD = 0.87), noe som viser at den heller mer mot den gvre
halvdelen av skalaen, som har verdier mellom 1 og 5. Gjennomsnittsverdier vil veere falsom
for ekstremskar og derfor er det viktig a sjekke enkeltspgrsmalene som utgjar
trygghetsvariabelen (se tabell 3). 75.8 % av respondentene svarer noksa bra eller passer sveert
bra pa spersmalet «Jeg kjenner meg trygg nar jeg kjarer i tunnel». Litt over halvparten
(51.8%) svarer bra eller passer svert bra pa spgrsmalet «Jeg kjenner meg trygg med a ferdes i
tunnel selv om det er mye tungtrafikk». Pa det siste sparsmalet «Er du komfortabel med &
veere passasjer i tunnel» svarte 62.2% av respondentene passer bra eller passer svert bra. Etter
en helhetsvurdering kan dette tyde pa at norske trafikanter stort sett fgler seg trygge ved
tunnelkjering, men at tungtrafikk i tunnel ser seerlig ut til a pavirke trygghetsnivaet i en

negativ retning.
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5.2.1 Betydning av tillit til myndigheter, kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr
ved evakuering og kjennskap til selvredningsprinsippet pa opplevd trygghet ved
ferdsel i tunnel

| denne delen besvares problemstillingen: har mestring og tillit til myndigheter en signifikant

innflytelse pa variasjonen i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel?

I blokk 3 finner man variablene tillit til myndigheter, kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr
ved evakuering og kjennskap til selvredningsprinsippet. Hypotesene og
forskningsspgrsmalene knyttet til disse variablene vil benyttes for a besvare

problemstillingen.

- H1: Trafikanter med hgyere grad av tillit til myndigheter opplever starre trygghet ved

ferdsel i tunnel.

Tillit til eksperter og myndigheter vil bidra til & redusere usikkerhet blant folk (Wachinger et
al., 2013). Resultatene fra denne undersgkelsen viser at tillit til myndigheter helt klart er den
starste signifikante forklaringsvariabelen pa opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel (beta =
0.448). Dette skiller seg fra studier innen naturkatastrofer, hvor tillit var den nest viktigste
forklaringsvariabelen etter personlig erfaring med risikokilden. Analysen for denne studien
viste imidlertid kun en svak korrelasjon mellom respondenter som har opplevd en tunnelbrann
(beta = -0.068) og opplevd trygghet ved tunnelkjaring. Siegrist og Cvetkovich (2000) fant
derimot kun en sterk korrelasjon mellom tillit til myndigheter og oppfattet risiko for
deltakerne som hadde lite kunnskap om risikokilden. Det var ingen signifikante korrelasjoner
mellom tillit og oppfattet risiko for deltakerne som hadde mye kunnskaper om teknologien
eller aktiviteten. Dette funnet vil imidlertid ikke veere helt overfgrbart til denne studien siden
det ikke er blitt kontrollert for kunnskap folk har om risiko forbundet med tunnelkjgring, for
eksempel sparsmal om sannsynlighet og konsekvens. Likevel er det blitt kontrollert for
kunnskapen folk tror de har om tunnelsikkerhet, som ogsa vil veere relevant i forhold til
oppfattet risiko med tunnelkjgring. Dette fordi opplevd risiko ofte reduseres nar folk opplever
starre kunnskaper om risiko (Slovic, 2000). Tillit til myndigheter var fremdeles den sterkeste
forklaringsvariabelen etter a ha kontrollert for kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved

evakuering.

Funnene viser videre at folk som har tillit til Statens vegvesen som tunnelansvarlig og

ngdetatene vil i stgrre grad fale seg trygge under tunnelkjgring. Selv om faktoren tillit til
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myndigheter har ett sparsmal om tillit til ngdetatene (se tabell 3) vil fokuset vaere pa tillit til
Statens vegvesen. Dette er fordi Statens vegvesen, som tunneleier, skal tilrettelegge for
selvredning og mobilisere riktig utstyr slik at blant annet ngdetatene kan utfagre jobben sin.
Det er mulig a spekulere i Statens vegvesens gkte tillit blant befolkningen i den nye
innbyggerundersgkelsen (Dagens neringsliv, 2015) og at dette virket positivt pa folks
trygghetsfalelse. Tillit er vanskelig & bygge opp, men det er pa samme tid lett a rive ned
(Kruke et al., 2005). Det vil derfor veere viktig for Statens vegvesen a opprettholde denne gkte
tilliten ved bruk av ulike tillitsskapende virkemidler. Tunnelsikkerhetsforskriften som setter
krav om oppgradering av eldre tunneler, samt det nye kravet om tunnelsikkerhet som er blitt
en del av fareropplering, vil trolig veere viktig aspekter for a opprettholde og om mulig gke
denne tilliten.

Majoriteten av deltakerne i fokusgruppen hadde tillit til at Statens vegvesen gjar en god jobb
for a ke sikkerheten i vegtunnelene i Norge, og flertallet av deltakerne fglte seg trygge ved
tunnelkjgring. Noen av deltakerne mente derimot at det ikke finnes strenge nok kontroller og
overvaking i vegtunnelene. Det ble foreslatt et mye strengere sikkerhetsregime for a sikre at
bilister holder fartsgrensen i tunnelene og mye strengere kontroll av tunge kjgretay, serlig
utenlandske trailerne. Deltakerne mente at a fokusere mer pa kjereatferd i vegtunnelene vil
kunne gke tilliten til Statens vegvesen ytterligere. Altsa er dette vel sa viktig, om ikke
viktigere, a fokusere pa enn den tekniske utrustningen av tunnelen. Det vil derfor veere viktig
for Statens vegvesen a vise vilje til & bruke ressurser pa a gke informasjonsmengden angaende

sikkerheten pa omrader ogsa vanlige folk bekymrer seg for.

Tillit til myndigheter spiller en sentral rolle for individers aksept av risikoinformasjon og
anbefalinger til myndigheter (Slovic, 2000). Det er derfor positivt om Statens vegvesen
fortsetter & bygge opp et godt omdgmme blant befolkningen slik at trafikanter vil fale seg
tryggere i vegtunneler i Norge, dette ved a fortsette & informere pa en god mate. Det finnes
flere studier som har dokumentert at folk som stoler pa myndighetene og dens
evakueringsrutiner, er mer villige til a falge dem (Granatt, 2004; West & Orr, 2007; Red,

2013). Man ma anta at tilliten gker i trad med kvaliteten pa informasjonen.
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- H2: Trafikanter som opplever god kunnskap om sikkerhetstiltak og utstyr ved

evakuering har hgyere grad av trygghet ved ferdsel i tunnel.

Studier viser at kunnskap om sikkerhetsinformasjon fremmer passende atferd ved
ngdsituasjoner i tunnel (Muhlberger et al., 2015). For denne studien hadde kunnskap om
sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering en signifikant innflytelse pa opplevd trygghet ved
ferdsel i tunnel (beta = 0.073). Funnet kan tyde pa at norske myndigheter ma gke informasjon
om norske vegtunneler, bade for a gke folks trygghet ved tunnelkjgring, og for & fremme en
korrekt atferd ved en eventuell tunnelulykke. Selv om den opplevde tryggheten blant
respondentene for denne studien kan betraktes som relativt god (se kapittel 5.2), er det viktig a
veere klar over at den opplevde tryggheten ikke er statisk, men vil endre seg i takt med de
erfaringene man gjar seg, de situasjonene man befinner seg i og situasjoner man far kjennskap
til, som for eksempel tunnelulykker (Jenssen et al., 2006). Derfor vil det veere viktig for
Statens vegvesen a hele tiden jobbe for at norske trafikanter i starst mulig grad skal fale seg

trygge i norske vegtunneler.

Studier har demonstrert at tunnelbrukere har en stor bevissthet om hvilke sikkerhetstiltak som
finnes i tunneler, men ikke en gjennomgaende god forstaelse av hvordan utstyret skal brukes
mest effektivt. Det ble derfor anbefalt av Gandit et al. (2008) at sikkerhets og informasjons-
kampanjer ikke kun ber fokusere pa a informere brukere om eksisterende sikkerhetstiltak,
men ogsa forklare hvordan man skal bruke utstyret og hvorfor det er vesentlig a ta det i bruk.
Dette er noe som bgar vektlegges av Statens vegvesen. Dette bekreftes ved at majoriteten av
deltakerne i fokusgruppen mente at det er ngdvendig a repetere informasjon om
sikkerhetstiltak og bruk av utstyr, for & holde seg oppdatert til enhver tid. Det var ogsa enighet
om at tilgjengelig informasjon om tunnelsikkerhet forer til gkt trygghet ved tunnelkjgring. At
mer kunnskap er ngdvendig bekreftes ogsa av en undersgkelse av TNS Gallup for if
Skadeforsikring i 2009 som viser at over halvparten av nordmenn ikke vet hva man skal gjere

ved en tunnelbrann (Rasch, 2011).

Tunnelkjaring ble fra 1. januar 2016 et tema bade i den teoretiske og den praktiske delen av
den norske farerpraven, selv om det i varierende grad blir gjennomfart ved sjafarskolene. Det
er derfor positivt at uerfarne bilister far informasjon om tunnelsikkerhet i forbindelse med
tunnelkjering, og at noen av de som tar fgrerkort vil testes pa kunnskaper om sikkerhetsutstyr,
ngdutganger, sikkerhetssluser og skilting i tunneler og hvordan en skal reagere om det skjer

en ngdsituasjon i en tunnel (Ohrvik, 2016). Dette vil ogsa bety at det finnes en stor andel av
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befolkningen som ikke har fatt den samme opplearingen. En studie av Mhlberger et al.
(2015) demonstrerte betydningen slik informasjon hadde pa bilisters kunnskapsniva om
tunnelsikkerhet. Resultatene viste at bilister som hadde fatt fererkortet far 2008, nar
tunnelsikkerhet ikke var en del av den tyske fareroppleringen, hadde ferre korrekte svar pa
sparsmal tatt fra den tyske farerkorteksamen. Dette kan indikere at tiltak, slik som teoretiske
gvelser om tunnelsikkerhet, kan forbedre folks sikkerhetskunnskap. Dette understgtter ogsa at
kunnskap er fornuftig seerlig med tanke pa a forbedre folks handlinger dersom de opplever en
ugnsket hendelse i en tunnel. P& bakgrunn av slike studier, men ogsa denne, kan det tyde pa at
alle trafikanter bgr kunne fa slik opplearing, ogsa de som ikke har fatt det som en del av
fareroppleeringen. Dette vil kunne gke kunnskapen om tunnelsikkerhet, og trolig pa samme tid

gke folks trygghetsniva ved tunnelkjering.

I tillegg har studier demonstrert effekten simuleringsspill har pa sikkerhetsopplering. Ved en
mer interaktiv simulering gjennom slike spill har studier vist at man vil styrke troen pa hva
man skal gjere i en ulykkessituasjon (Chittaro, 2016). Selv om simuleringsspill enna ikke har
veert anvendt pa vegtunneler, er prinsippene for lering trolig det samme. Simuleringsspill kan
dermed antas a pavirke kunnskapsniva om handtering av tunnelulykker som igjen trolig vil

gke folks trygghetsniva ved ferdsel i tunnel.

- Forskningsspgrsmal 1: I hvilken grad vil kjennskap til selvredningsprinsippet ha

sammenheng med opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel.

Resultatene fra denne undersgkelsen viser ingen signifikant ssmmenheng mellom grad av
kjennskap til selvredningsprinsippet og opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel (beta = 0.046),
noe som kan indikere at kjennskap til selvredningsprinsippet ikke har noen innvirkning pa
respondentens navaerende trygghetsopplevelse. Selv om det ikke ble pavist noen sammenheng
for denne undersgkelsen skal det likevel ikke utelukkes at informasjon om selvredning kan
virke inn pa trafikanters trygghetsniva eller andre gunstige variabler. Denne studien fokuserte
kun pa grad av kjennskap til selvredningsprinsippet og opplevd trygghet. Det behgves mer

empirisk forskning for a fastsla dette forholdet.

Folks reaksjonsmgnstre ved brann i tunneler har vist at det er mange personer som reagerer
feil eller for sent. Effekten av dette har i noen tilfeller veert katastrofalt, slik som i Mont Blanc
og Gotthard tunnelen (Eder et al., 2009). Det er viktig at folk leerer hvilke faresignaler de skal
se etter og at de vet hvordan man skal reagere ved en tunnelbrann. Studier viser viktigheten
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informasjon har for evakueringsvillighet. Et tunnelsikkerhetsforsgk demonstrerte at personell
som innehar rett informasjon handler raskere og mer korrekt enn personer som ikke innehar
denne informasjonen. Siden studiet ikke viste noen forskjeller pa evakueringsvillighet for den
trente og den informerte gruppen ble det anbefalt kortere brosjyrer med fokus pa relevant
sikkerhetsinformasjonen som et aktuelt tiltak for a formidle informasjon til befolkningen
(Kinateder et al., 2013). Overfart til Norge kunne det for eksempel veert tilgang pa brosjyrer

pa ferjestrekninger i omrader hvor det finnes lange vegtunneler.

Flere av deltakerne i fokusgruppen uttrykte bekymring, spesielt for darlig kunnskap angaende
sikkerhet i gamle og lange ettlgpstunneler. @kt kunnskap om evakuering for ulike tunneltyper
ble etterlyst. Disse poengene kan tyde pa at myndighetene ikke har informert nok om
sikkerhetstiltak og evakueringsatferd i forhold til disse tunnelene. Ettersom slike tunneler vil
ha en annen sikkerhet i forhold til evakuering kan det anbefales at Statens vegvesen
gjennomfarer en egen kampanje med evakueringsprinsipper med sarlig vekt pa korrekt

evakueringsatferd i forhold til de lange ettlgpstunnelene.

Statens vegvesen har som tidligere nevnt veert tilbakeholden med informasjon om hvordan
folk skal handle ved brann i tunnel fordi de har vert redd for & spre frykt og bekymring. Flere
studier viser at gkt bekymring har en positiv sammenheng med evakueringsvillighet, det vil si
at man i stgrre grad er positiv til a falge evakueringsprosedyrer (Davey et al., 1992; Miceli et
al., 2008; Rad, 2013). Selv om det er viktig at informasjonen ikke skal skape ungdvendig
frykt eller bekymring (Breakwell, 2000) kan fglelser gi motivasjon til a tilegne seg
kompetanse (Morgan et al., 2001). Det kan derfor veere viktig at spesielt informasjon om
korrekt evakueringsatferd inngar i kjereopplaring og falges opp regelmessig. Denne studien
indikerer heller ikke at kjennskap til selvredningsprinsippet vil redusere den opplevde
tryggheten i tunnel, og derav virker det som at det ikke vil veere hgy risiko forbundet med &
spre informasjon rundt selvredningsprinsippet. Dette forutsetter en god presentasjon av
risikoinformasjonen ved at den informerer om den aktuelle risikoen, samtidig som den gir
tilstrekkelig informasjon om hvordan man pa best mulig mate skal handtere en brann i en
tunnel (Morgan et al., 2001).
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5.2.2 Betydning av mestringstro, kontroll-plassering og «Big Five» pa opplevd
trygghet ved ferdsel i tunnel

Problemstillingen: har individuelle egenskaper en signifikant innflytelse pa variasjon i
opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel? vil besvares ved a ta utgangspunkt i hypoteser og
forskningssparsmal tilknyttet variablene i blokk 2. Variablene som er inkludert i blokk 2
bestar av mestringstro, kontroll-plassering, ekstroversjon, medmenneskelighet, planmessighet,

nevrotisisme og apenhet.

- H3: Trafikanter med en hgyere grad av mestringstro vil i sterre grad vare trygge ved

ferdsel i tunnel.

| denne studien ble det ikke avdekket noen signifikant innflytelse i utbredelsen av
mestringstro pa opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel (beta = 0.045), og det kan dermed
konkluderes med at mestringstro ikke har noen innvirkning pa trafikanters opplevde trygghet
ved ferdsel i tunnel. Mestringstro defineres som personers evne til a tro at vi kan kontrollere
hendelser som kan pavirke vare liv (Bandura, 1994). Teorien til Kallmen (referert i Skaug,
2011) sier at individer med lav grad av frykt, hay mestringstro og en intern kontroll-
plassering, vurderer personlige og generelle risikoer til & vaere lavere enn de med hgyt frykt
niva, lav mestringstro og en ekstern kontroll-plassering. Basert pa tidligere forskning var det
forventet a finne en slik sammenheng. Likevel er det standardiserte skjemaet som benyttes for
a male mestringstro ikke knyttet til tunnelsikkerhet, men maler kun generelle innstillinger til

vansker. Generelt ser det ut til a veere behov for mer forskning pa dette omradet.

- H4: Trafikanter med en intern kontroll-plassering faler seg tryggere ved ferdsel i

tunnel.

Kontroll-plassering beskriver i hvilken grad individer oppfatter ulike situasjoner som et
resultat av egen atferd eller fra eksterne krefter de ikke har kontroll over (Svartdal, 2013).
Interne individer mener & styre sin egen skjebne gjennom egne handlinger og prestasjoner, og
ser i starre grad pa sitt eget liv som kontrollerbart. Personer som holder en ekstern kontroll-
plassering har en tendens til 4 tilskrive deres suksess eller tap til ytre omstendigheter som
skjebne, tilfeldigheter eller flaks (Hunter, 2002). Resultatene i denne studien tyder pa at
trafikanter som er internt drevne individer vil fgle seg tryggere ved tunnelkjgring, ved at de

skaret lavere pa «externality» skalaen (beta = -0.09). Ifglge resultatene vil internt drevne
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individer fgle seg tryggere i tunnel enn de som utgver en ekstern kontroll-plassering. Dette er
I samsvar med studie av Hovt (1973) som fant at bilister med en intern kontroll-plassering var
mindre bekymret og fant bilkjgring mer engasjerende enn bilister med en ekstern kontroll-
plassering. Pa bakgrunn av resultatet kan det antas at internt styrte individer vil fale seg
tryggere ved tunnelkjering pa grunn av at de ser pa livet sitt som mer kontrollerbart og i starre
grad tar i bruk forhandstiltak for & unnga ugnskede hendelser (Williams, 1972; Hoyt, 1973;
Phares, 1978;).

Pa grunnlag av en signifikant sammenheng mellom personer som utgver en intern kontroll-
plassering og opplevd trygghet ved tunnelkjgring, kan dette implisere at det i sterre grad bar
legges vekt pa a gke bilisters interne kontroll-plassering. Som det anbefales av Romoser og
Fisher (2009) kan dette gjares ved ulike kjaretreningsprogrammer, som for eksempel
fareropplaring, som har vist seg i starre grad a forbedre bilisters evne til & oppdage farer enn
ved passiv leering. Dette vil veere seerlig viktig ved tunnelbranner, hvor tidlig oppdagelse av
risikokilden er avgjerende, for & raskest mulig orientere seg om ngdutganger og evakuere til
en sikker plass. Kjgretreningsprogram har vist seg a gke bilisters interne kontroll-plassering
ved at de utviser en mer sikker kjoreatferd (Huang & Ford, 2011). Sikker kjgreatferd er sveert
viktig ved tunnelkjegring for a unnga ugnskede hendelser, og det er derfor svart positivt at
tunnelkjgring er blitt et tema bade i den teoretiske og den praktiske delen av fgrerpraven der
det er mulig & fa til (Ohrvik, 2016). Dette vil trolig bidra til & gke bade bilisters trygghet ved
tunnelkjaring og en mer sikker kjgreatferd i vegtunneler. Simuleringsspill har ogsa vist & gi en
signifikant gkning av intern kontroll-plassering, i motsetning til de som kun hadde tilgang pa
skriftlig informasjon, noe som ikke ga en signifikant gkning pa intern kontroll-plassering
(Chittaro, 2016). Dette kan demonstrere potensialet slike spill kan ha til & gke folks interne
kontroll-plassering og dermed bidra til en forbedre folks sikkerhetsforstaelse og atferd i en

ngdsituasjon.

- Forskningssparsmal 2: | hvilken grad har dimensjonene i «Big Five» innflytelse pa

trygghetsniva ved ferdsel i tunnel.

Av de fem dimensjonene i «Big Five» var det kun planmessighet og nevrotisisme som hadde
en signifikant innvirkning pa opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. Dette betyr at
ekstroversjon, medmenneskelighet og apenhet ikke hadde en signifikant effekt pa opplevd
trygghet ved ferdsel i tunnel. At det er en negativ sammenheng mellom nevrotisisme og

opplevd trygghet er ikke overraskende (beta = -0.082). Forskning viser at personer med
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hgyere grad av nevrotisisme er mer fglelsesmessige ustabile, nervase og engstelige og
kjennetegnes med darlig mestring (John et al., 2008). Funnet fra denne studien indikerer at
personer med hgyere grad av nevrotisisme vil oppleve mindre trygghet ved tunnelkjgring.
Generelt virker et slik resultat meningsfullt. Planmessighet hadde ogsa en negativ innvirkning
pa opplevd trygghet i tunnel (beta = -0.095). Personer som skarer hgyt pa planmessighet har i
stgrre grad en malrettet atferd, er flinke & planlegge, organisere og utviser en stgrre grad av
kontroll (John et al., 2008). Denne gruppen kan tenkes a ha dette behovet for a fale at de har
kontroll og dermed vil trolig forsterkning av deres kunnskap om tunnelsikkerhet fare til at de

far den kontroll og trygghet slike personer sgker.

Funnene viser at personer som er planmessige og nevrotiske av natur behgver a fa den
kunnskapen de trenger for a fagle seg trygge ved tunnelkjgring. Det kan tenkes at det vil vaere
lettere & pavirke personer som er planmessige av natur enn personer som er nevrotiske, blant
annet fordi planmessige mennesker sgker kunnskap og kontroll, i motsetning til nevrotiske
personer som generelt sett er mer falelsesmessig ustabile og nervese mennesker (John et al.,
2008). Informasjonen ma i sa stor grad som mulig inneholde generell kunnskap om
tunnelsikkerhet, gjerne for ulike typer tunneler, noe som kan gi slike personer den
informasjonen de trenger for a fale seg trygge ved tunnelkjgring. Det viktigste tidspunktet for
informasjon ma vare i forbindelse med fareropplaring. Her vil de fleste vaere apne for

informasjon og ikke veere forutinntatt.

Funnene viser at personlighetstrekk kan virke inn pa trygghetsfalelsen ved tunnelkjgring.
Kampanjer for ulike malgrupper kan veere aktuelt. For & na frem til disse gruppene ma en tilby
informasjon pa en mate som appellerer til personer med definerte personlighetstrekk.

5.2.3 Betydning av sosio-demografiske karakteristikker pa opplevd trygghet ved
ferdsel i tunnel

Problemstillingen tilknyttet blokk 1: har sosio-demografiske variabler en signifikant
innflytelse pa variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel? vil besvares ved a fokusere pa
variabler som utgjer en signifikant sammenheng med den avhengige variabelen i modellen.
Den multivariate analysen bestar av fglgende variabler som hadde signifikant effekt; mann,
alder, «<hvor ofte ferdes du i tunnel» og «involvert i ulykke med brann». Utdannelse, a ha
barn, og «slekt/nare relasjoner med noen som har veert rammet av en tunnelulykke» ble ikke

signifikant.
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Resultatene viser at menn faler seg tryggere ved ferdsel i tunnel enn kvinner (beta = 0.112).
Dette samsvarer med empirisk forsknings som viser at kvinner har en starre risikooppfattelse
enn menn (Savage, 1993; Davidson & Freudenburg, 1996; Gustafson, 1998). Dette kan blant
annet forklares ved at menn oftere arbeider med risikofylt teknologi og deltar oftere i
risikofylte aktiviteter (Slovic, 2000). En annen mulig forklaring er at menn sjeldnere
rapporterer bekymring enn kvinner (Sutton & Farall, 2005). Funnet er ogsa i trad med
tunnelforskning som viser at kvinner er mer plaget med angst og uro ved kjgring i tunnel enn
unge og middelaldrende menn, som har et mer positivt inntrykk av tunneler (Jenssen et al.,
2006). Dette bekreftes ogsa av en landsrepresentativ undersgkelse utfgrt av Respons analyse,
hvor kun to prosent av mennene og 15 prosent av kvinnene er redde for a kjare i tunneler
(Raaum, 2016).

Alder har for denne studien en negativ signifikant innflytelse pa trygghetsvariabelen (beta = -
0.083), ved at eldre mennesker faler seg mindre trygge ved ferdsel i tunnel. Dette funnet er i
overensstemmelse med studier som viser at eldre mennesker har en hgyere personlig
risikopersepsjon enn yngre mennesker (Smith & Torstensson, 1997; Slovic, 2000). Dette kan
blant annet skyldes at de faler seg mer sarbare (Smith & Torstensson, 1997). Eldre mennesker
har generelt et mer negativt forhold til tunneler. P& grunn av svekket syn opplever de tunneler
som mer utfordrende a kjgre i ettersom de ofte er marke og trange. Plassering i vegbanen og
passering av tunge kjgretay blir dermed vanskelig nar vegkanten er vanskelig a se og

tunnelveggen fales naer (Jenssen et al., 2006).

Noe forskning har vist at hgyere utdannelse har en sammenheng med lavere risikoopplevelse
(Savage, 1993; Rowe & Wright, 2001), ved at hgyt utdannet mennesker oftere har mer
kunnskap om risikokilden, som kan fare til lavere eller hgyere risikopersepsjon avhengig av
feiltolkninger i befolkningen (Sundblad et al., 2007). Utdannelse hadde imidlertid ingen
signifikant innvirkning pa opplevd trygghet ved tunnelkjering (beta = 0.036). Sjéberg (2004)
fant heller ingen signifikant sammenheng mellom risikopersepsjon og utdannelsesniva.

A bry seg om sine narmeste kan forstds som «altruistisk trygghet» (Aas et al., 2010). A ha
barn, og dermed utvise stor omsorg for andre, kan innvirke negativt pa den opplevde

tryggheten. A ha barn ga imidlertid ingen signifikant sammenheng med opplevd trygghet i
tunnel (beta = -0.041) og kan dermed ikke sies a innvirke pa opplevd trygghet ved ferdsel i

tunnel for denne studien.
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Av resultatene fra analysen kommer det frem at personer som kjarere sjelden i tunnel faler
seg mindre trygg enn personer som Kjgrer oftere (beta = -0.102). Med andre ord eksponeres
man ofte for en risiko vil man i mindre grad oppfatte risikokilden som truende (Olsen et al.,
2008).

Tidligere erfaringer er sentralt for fortolkningsprosessen av en situasjon og utfallet kan gi
bestemte reaksjoner i form av ulike falelser (Jenssen et al., 2006). Direkte og indirekte
erfaring med risikokilden kan ha en effekt pa folks risikopersepsjon (Wachinger et al., 2013).
For denne studien var folk som hadde opplevd en tunnelulykke med brann mindre trygge i
tunnel. Sammenhengen var statistisk signifikant (beta = -0.068). Ifglge Slovic (2000) kan
direkte erfaring trigge den emosjonelle forstaelsen av risiko. Dette kan tyde pa at personer
som har veert utsatt for brann i en tunnel far en hgyere risikopersepsjon fordi dette kan
demonstrere potensialet for fremtidig risiko (Wachinger et al., 2013). Det var derimot ingen
signifikant sammenheng mellom respondenter som hadde slekt eler nare relasjoner med noen
som hadde veert rammet av en tunnelulykke (beta = -0.015). Det er derimot ikke oppgitt
informasjon om hvor alvorlig ulykken var til de bekjente eller hvor lenge siden den ugnskede
hendelsen oppsto. For fremtidige studier anbefales det & male slik informasjon.

| dette delkapitlet har resultatene blitt analysert i henhold til malsettingene og de
underliggende forskningsspgrsmalene og hypotesene. Videre skal det vurderes hvilke

praktiske implikasjoner funnene kan fa.

5.3 Praktiske implikasjoner
Malgrupper

Funn i undersgkelsen viser at det er behov for mer informasjon i enkelte grupper av
befolkningen. Praktiske implikasjoner av dette kan veere at Statens vegvesen velger a prave a
finne malgrupper som de kan rette spesiell informasjonskampanjene mot. Basert pa funnene
er det for eksempel viktig & informere kvinner om tunnelsikkerhet, slik at de i stgrre grad vil
veere positive til tunnelkjaring. Det vil ogsa vare viktig & informere de eldre trafikantene,
bade fordi eldre er generelt negative til a kjgre i tunneler, men ogsa fordi andelen eldre i
trafikken er gkende (Jenssen et al., 2006). | denne prosessen vil det vaere viktig for Statens
vegvesen a skape tillit til malgruppene ved a informere om den objektive sikkerheten i

vegtunneler og hvordan de arbeider for a forbedre tunnelsikkerheten. Nar det gjelder funn om
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personlighetstrekk i denne studien kan man gjennom informasjonskampanjer appellere til
personer som er nevrotiske og planmessige. Trolig er det viktig & imgtekomme behovene til
personer som skarer hgyt pa planmessighet. De har personlighetstrekk som sannsynligvis gjar

dem sarlig mottakelige for informasjon som kan gi starre trygghet og kontroll.

Selv om det finnes nordmenn som fgler seg redde i tunneler viser forskning at denne gruppen
er liten (Raaum, 2016). Det samme gjelder personer som har opplevd en tunnelbrann. Statens
vegvesen kan for eksempel bidra med a arrangere frivillige kurs for de som har tunnelskrekk
0g pase at personer som har veert utsatt for en tunnelbrann far den oppfalgingen de trenger. |
denne prosessen vil det vaere viktig & informere personer som har vart involvert i en
tunnelbrann om forebyggende tiltak slik at de vil fgle seg mer trygge til & handtere en
eventuell ny hendelse (Wachinger et al., 2013). Oppfelgingen kan innebzre gjennomgang av
hva som skjedde og hvilke sikkerhetsutstyr og evakueringsmuligheter som finnes i tunneler.

Pa denne maten vil trolig de overlevende fgle seg tryggere nar de ferdes i tunneler.

Det vil imidlertid alltid finnes personer som opplever frykt i tunneler, kjarer omveier for a
unnga dem og sa videre. Statens vegvesen bgr legge til rette for fremstgt mot personer som er
aktiv og positiv til & gke trygghet. Slike personer vil det veere lettere & na ut til. Her kan man
med mer informasjon om sikkerhetstiltak, sikkerhetsutstyr og korrekt evakueringsatferd gke
kunnskapsnivaet slik at folk vil bade fale seg tryggere ved tunnelkjering og har starre

mulighet til & opptre korrekt ved en mulig tunnelulykke.

Fareropplaering

Det er sveert positivt at tunnelsikkerhet na er blitt en del av den norske fareropplaringen, selv
om dette er blitt innfert i varierende grad av kjereskolene. Det nye kravet er enna i startsfasen,
og mye kan skje i drene som kommer. Den teoretiske kunnskapen om tunnelsikkerhet viser
seg a vere bedre for de som har hatt tunnelsikkerhet som en del av fereropplaring enn de som
ikke har det (Muhlberger et al., 2015). Dette funnet tyder pa at tunnelsikkerhet bar prioriteres
av kjareskolene og veere en viktig del av undervisningsplanen. | tillegg har studier
dokumentert at interaktiv simulering i form av et simuleringsspill har vist seg a gke folks
sikkerhetskunnskap og atferd. Simuleringsspill kan for eksempel veere en del av den teoretiske
teoriprgven, som gir ulike evakueringsvalg elevene kan velge mellom. Dette spillet bor veere

detaljorientert om hva man bgr gjgre ved en tunnelbrann, hvor man vil fa opp alternativ og ma
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ta de riktige valgene. Skal man for eksempel ringe ngdetatene fra mobilen eller ngdtelefonen,
skal man snu og kjgre ut eller forlate kjaretayet, hvilken remningsvei er den rette ved
ragykutvikling og sa videre. Nar det gjelder den praktiske delen av fareropplaringen vil det
veere naturlig at tunnelkjgring blir en del av oppkjeringen i omrader dette er mulig a fa til, noe
som ogsa er blitt et krav for kjgreskolene. Dersom man bor i et tunnelfylke vil det ogsa veere

logisk a fa et kontrollsparsmal knyttet til tunnelsikkerhet under oppkjaring.

Tunge kjgretay

Siden tungtrafikk ofte er involvert i tunnelbranner er det svert viktig at disse sjafgrene er
seerlig oppmerksomme pa evakueringsmuligheter, har kunnskap om ventilasjon,
slukningsapparater og lignende. Statens vegvesen kan eksempelvis ved et tett samarbeid med
NLF (Norges Lastebileier- Forbund) kvalitetssikre og oppdatere kunnskapen til
transportselskaper om norske vegtunneler. Ettersom denne studien viser at trafikanter er mer
urolige for tungtransport nar de ferdes i tunnel, og tunge kjaretay er ofte involvert i
tunnelulykker, kan det veere fornuftig at Statens vegvesen har oftere tekniske kontroller av
trailere og fartskontroller. Slike tiltak kan bidra til & gke tilliten til Statens vegvesen, som ut
ifra funn i denne studien vil kunne gke folks trygghetsopplevelse ved tunnelkjaring. Det er
ogsa viktig at sjafarer pa vanlige rutebusser og turistbusser far relevant informasjon om
tunnelsikkerhet. Bussjafarenes organisasjoner og turistneeringen ma ta ansvar for at
bussjafarer far tilstrekkelig med opplering til & ta ansvar for sikkerheten til sine passasjerer

ved en eventuell tunnelulykke.

Informasjon til den generelle befolkningen

Nar det gjelder informasjon til allmennheten kan Statens vegvesen for eksempel gjare
informasjonen som inngar i fareroppleringen tilgjengelig pa sin hjemmeside. Statens
vegvesen bar ga offentlig ut & oppfordre folk til & lese denne informasjonen. Pa sin
hjemmeside kan ogsa Statens vegvesen tilrettelegge for et simuleringsspill hvor folk kan
logge seg pa og utforske tunneler i sitt nseromrade. Det vil dermed finnes en oversikt over alle
vegtunnelene i Norge, hvor trafikantene velger selv hvilke tunneler de vil se nsermere pa.

Poenget blir dermed a kjenne sin tunnel og evakueringsmuligheter. Ved bruk av et
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simuleringsspill kan tunnelene utforskes i grove trekk, for eksempel antall ngdtelefoner og
avstanden mellom dem, slukningsapparater og eventuelle evakueringsrom og ngdutganger.
Denne informasjonen vil trolig fare til at trafikanter opplever starre trygghet ved at det vil gke
kunnskapen om sikkerhetstiltak og utstyr i de aktuelle tunnelene. Forhapentligvis kan dette
ogsa bidra til at trafikanter bli mer oppmerksomme nar de kjgrer gjennom andre tunneler,
blant annet ved at de oftere fglger med pa skilting og observerer hvor sikkerhetsutstyret
befinner seg. Brannvesenet bruker ett uttrykk som heter «kjenn din tunnel», og kanskje dette i
fremtiden ogsa kan bli ett motto for trafikanter. Simuleringsspill vil trolig appellere til yngre
mennesker, derfor er det ogsa viktig a ha tilgjengelig informasjon om tunnelsikkerhet pa

strategiske plasser som for eksempel ferjer, grenseoverganger, bensinstasjoner og sa videre.

5.4 Metodiske betraktninger

| dette delkapittelet vil sparreskjemaets validitet og reliabilitet bli evaluert og diskutert,
etterfulgt av en vurdering av utvalgets representativitet knyttet til generalisering, arsaker til

svarprosenten, kausalitet og sparreskjemaets gjennomfarbarhet.

5.4.1 Validitet

Den eksplorerende faktoranalysen viser tilfredsstillende begreps og diskriminant validitet for
de egenutviklede utsagnene. Faktoranalysen som er presentert i tabell 3 viser at materialet
sorterer seg i klare grupperinger av fire faktorer. At alle utsagnene har en logisk gruppering
utfra temaet tyder pa at det er en akseptabel begrepsvaliditet. Cronbachs alpha verdien for
grupperingene viser stort sett en hgy verdi, noe som tyder pa at de har en sammenheng (se
tabell 4). Logisk gruppering og en akseptabel alpha verdi kan tyde pa en tilfredsstillende

begrepsvaliditet for sparreskjemaet.

Ettersom fire av indeksene besto av egenutviklede utsagn kan det vere aktuelt & diskutere
innholdsvaliditeten av malebegrepene, det vil si om utsagnene er representative for begrepet
(Mitchell & Jolley, 2006). Siden utsagnene ble utviklet pa bakgrunn av samtaler med bade
fageksperter og lekfolk gjennom fokusgruppeintervjuet, kan det tyde pa at utsagnene er
representative for begrepet. Skarene pa malebegrepene er stort sett fordelt over hele skalaen,
noe som kan tyde pa at innholds validiteten er ivaretatt. Dette vil ogsa vere en styrke for

begrepsvaliditeten (Polti & Beck, 2008). De egenutviklede malene som ble anvendt i denne
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studien vil derfor anses som gode med tanke pa temaet som undersgkes, og de hypotesene og

forskningsspgrsmalene som ble formulert.

Nar det gjelder de standardiserte skjemaene ble det ikke utfgrt en faktoranalyse ettersom disse
skjemaene har skreddersydde scoringsngkler og spgrsmalene er internasjonalt anerkjente.
Eksisterende skalaer har den fordelen at validiteten er vurdert, ved at de er blitt testet ut
(Johannessen, 2009). «Big Five» er en sveert etablert dimensjon med fem faktorer, som er et
avansert malesystem med flere underliggende fasetter. Selv om skjemaet som ble benyttet i
analysen er en kortere versjon av «Big Five» ble det utfra teoretiske hensyn ikke utfart en
faktoranalyse. Nar det gjelder kontroll-plassering er det uenighet i litteraturen om hvor mange
dimensjoner den faktisk har. Selv om det finnes forskere som indikerer at kontroll-plassering
kan brytes opp i mer deler, har det for denne studien blitt tatt utgangspunkt i at den er
endimensjonal. Mestringstro-skjemaet er en kortere versjon av GSE. Siden bade det teoretiske
begrepet og det standardiserte skjemaet er internasjonalt anerkjent er faktoren blitt beholdt

slik den er.

5.4.2 Reliabilitet

For de egenutviklede malene varierte Cronbachs alpha fra 0.64 til 0.84, som viser en
akseptabel indre konsistens (Nunally, 1994), serlig med tanke pa at hver indeks kun besto av
to til fire utsagn. Dette indikerer at spgrsmalene i hver faktor maler samme begrep pa en
presis mate. Disse resultatene vil ogsa representere en styrke for spgrreskjemaets
begrepsvaliditet (Polit & Beck, 2008). Det var kun en indeks fra de standardiserte skjemaene
som hadde en alpha verdi under 0.6. Nevrotisisme oppnadde en Cronbachs alpha verdi pa
0.55 og har derfor et alpha verdi som er litt lavere enn gnskelig. Selv om alpha verdier over
0.6 er foretrukket for denne studien har nevrotisismeskalaen allerede blitt testet ut, noe som
kan tale for at reliabiliteten er tilstrekkelig. I tillegg er det brukt et kortere mal pa det teoretisk
anerkjente «Big Five», noe som tilsier at Cronbachs alpha vil bli lavere ettersom indeksen
benyttet for nevrotisisme kun bestar av fire spgrsmal. Ut fra etablert teori av «Big Five» og at
det standardiserte skjemaet er internasjonalt anerkjent vil nevrotisisme indeksen regnes som

akseptabel.
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5.4.3 Utvalgets representativitet knyttet til generalisering

| dette delkapitlet vurderes det om utvalget er representativt for populasjonen, som for denne
studien vil vaere norske trafikanter i de fem fylkene; Sogn og Fjordane, Mgre og Romsdal,
Hordaland, Rogaland og Hedmark. Ettersom utvalgsstrategien for denne studien har bestatt av
et sannsynlighetsvalg vil grunnlaget for generalisering veere mulig (Larsen, 2007). En lav
svarprosent og et skjevt utvalg kan imidlertid utgjere en trussel mot den eksterne validiteten
(Jacobsen, 2005). Sparreskjemaets svarprosent og skjevhet i utvalget vil videre diskuteres for

a vurdere om det utgjer en begrensning for generalisering.

En svarprosent pa 28 vil i utgangspunktet regnes som relativ lav (Jacobsen, 2015). Nar det er
sagt har studien bestatt av en undersgkelse av helt tilfeldige utvalgte personer som har fatt
invitasjon til & delta i en ganske omfattende undersgkelse. Lavere svarprosent vil redusere den
demografiske representativiteten, men ikke i stor grad. Dette funnet utfordrer antagelsene om
at svarprosent er en ngkkelindikator for datakvalitet og at forsgk pa a gke svarprosenten vil
veere verdt utgiftene (Holbrook, Krosnick & Pfent, 2007). I tillegg er antall respondenter

relativt hgyt for denne studien (N = 805) og svarprosenten vil derfor regnes som adekvat.

De 805 respondentene som svarte pa sparreundersgkelsen var jevnt fordelt pa noen av de
demografiske verdiene. Utvalget kan se ut til & vaere representativt nar det gjelder kjgnn,
hvorav alderen for menn var 51,6% og en kvinneandel pa 48,4%. Bosatt fylke viser ogsa en
ganske jevn fordeling, hvor respondenter fra Sogn og Fjordane har hgyest svarprosent (22%),
mens Hedmark er det fylket med lavest svarprosent (18,2%). Alder er imidlertid mer skjevt
fordelt, med en undervekt i de to yngste aldersgruppene 18-28 og 29-39 ar, pa henholdsvis
10,6% og 15%. De resterende aldersgruppene har en dobbel eller tredobbel svarprosent i
forhold til den yngste aldersgruppen; 23,3%, 28,9% og 22,3%. Hensikten med denne
undersgkelsen er imidlertid ikke a sammenlikne grupper. Da ville representativiteten til
gruppene veert sveert viktig (Pallant, 2013). Selv om det er litt skjevhet blant aldersgruppene
er det kontrollert for det i regresjonsanalysen, og det er dermed ikke grunn til & anta at det

utgjer grunnleggende problemer i analysene eller i vurdering av resultatene.

Videre ma det vurderes i hvilken grad resultatene fra undersgkelsen kan overfares til a gjelde
hele den norske populasjonen og ikke bare de fem fylkene utvalget bestar av. Selv om det i
utgangspunktet ikke kan generaliseres utover utvalget (Jacobsen. 2015) kan det likevel vere
rimelig & anta at det er visse mgnstre eller trender som ogsa gjelder for den norske

populasjonen. Norge er som tidligere nevnt kjent for a vere et forholdsvis homogent samfunn,
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noe som kan tale for at det ikke vil finnes store forskjeller mellom fylkene. Utvalget bestar i
hovedsak av vestlandsfylkene med mye vegtunneler, mens Hedmark fylke er inkludert for &
jevne det ut med et fylke med fa vegtunneler. Pa bakgrunn av dette kan det argumenteres for

at disse fylkene samlet sett er representative for den norske befolkningen.

5.4.4 Mulige arsaker til lav svarprosent

Selv om svarprosenten blir regnet som adekvat for denne studien vil det likevel vaere aktuelt &
diskutere arsaker til svarprosenten. At det er et mindretall av respondenter i de yngste
alderskategorien kan skyldes at mange av dem er studenter, som ofte ikke har farerkort eller
bil. Dette kan fere til at de ikke har noe sarlig forhold til & kjare i tunneler og derfor ikke faler
seg kvalifiserte nok til & svare pa undersgkelsen. Det er ogsa vanlig a beholde sin
folkeregistrerte adresse nar man studerer i en annen by. Flere av personene har antakeligvis

ikke mottatt falgebrevet ettersom det ble sendt ut midt i semesteret.

At sparreundersgkelsen var web-basert har antageligvis en del a si for svarprosenten. Det var
flere respondenter som tok kontakt og informerte om at de ikke kunne bruke internett. Web-
baserte spagrreundersgkelser er kjent for & ha en lavere svarprosent enn andre undersgkelser,
som telefonundersgkelser eller postutsendte skjemaer (Jacobsen, 2015). Det mest optimale
ville veert & sende sparreskjemaet i posten i tillegg, slik at respondentene hadde valget om de
ville svare pa internett eller ikke. Et slikt arbeid ville imidlertid blitt sveert kostnadsfullt, og

derfor ble ikke dette alternativet valgt.

5.4.5 Kausalitet

Siden problemstillingen for denne studien gar ut pa a undersgke i hvilken grad de uavhengige
variablene kan forklare variasjonen i den avhengige variabelen vil det veere aktuelt & diskutere

den interne validiteten.

Ettersom malingene av variablene for denne undersgkelsen skjer samtidig i form av en
tverrsnittsundersakelse, vil det ikke veere mulig a diskutere tidsrekkefglge utfra det
foreliggende datamaterialet. Ved bruk av tidligere forskning og teori kan man likevel
argumentere for et bestemt retningsforhold (Lund, 1996), men det vil ikke veere mulig a

fastsla kausale slutninger pa grunnlag av studiens data. Det viktigste bidraget for denne
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studien er a utvikle teori om sammenhengene mellom variablene og pa den maten kunne

argumentere for retningen av signifikante forhold.

5.4.6 Gjennomfgrbarhet

| denne delen vil det diskuteres hvorvidt spgrreskjemaet var svarvennlig. Dersom en
undersgkelse har god gjennomfarbarhet vil den veere rask og enkel a fylle ut, samt veere lett &
forsta (Polit & Beck, 2008). Sparreskjemaet ble lagt inn i Questback, og noen av sidene var
noksa tettskrevne, hvor man matte svare pa 17 og 20 sparsmal pa en side. Respondentene
hadde mulighet a legge til kommentarer i slutten av spgrreskjemaet, og det kom ingen
tilbakemeldinger fra respondentene om oppsettet. Dette kan tyde pa at administreringen av

undersgkelsen var god.

Lite manglende data i materialet kan indikere at gjennomfarbarheten til studien var
akseptabel. Ut fra tilbakemeldingene er det mye som tyder pa at de standardiserte skjemaene
kan ha hatt en innvirkning pa svarprosenten. Flere av kommentarene gikk ut pa at de ikke sa
relevansen av skjemaene og at de ikke forstod hvilke sammenheng de hadde med
tunnelsikkerhet. | tillegg var noen av tilbakemeldingene at sparreskjemaet var for langt og
omfattende. For videre studier bar kanskje bruken av standardiserte skjemaer som ikke er

direkte knyttet til temaet begrenses slik at respondentene ikke mister interessen.
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6 Konklusjon

Problemstillingen som er relatert til oppgavens hovedmalsetting og som ble reist i oppgavens
innledning var: i hvilken grad er det mulig a forklare variasjon i opplevd trygghet ved ferdsel
i tunnel. Hensikten med denne studien var a undersgke ulike faktorers betydning for variasjon
i opplevd trygghet ved ferdsel i tunnel. Alt i alt sa har analysen vist at sparreskjemaet var godt
egnet til a svare pa hovedmalsettingen, hypoteser og forskningsspgrsmal. Validiteten og
reliabiliteten for sparreskjemaet ble regnet som god. Etter en helhetsvurdering av
utvalgsmetoden for studien, skjevheter i utvalget, svarprosenten og valg av fylker regnes
sammenhengene som er fremkommet av studien som generaliserbar til den norske

befolkningen.

Studien er bygget opp rundt tre tematiske blokker som inneholder ulike forklaringsvariabler
og det vil derfor vaere naturlig a konkludere i hver enkel blokk. Konklusjonene er basert pa

tidligere teori, empiri og drefting.

Blokk 3 — Mestring og tillit til myndigheter: Denne studien har vist at tillit til myndigheter har
starst forklaringskraft for folks opplevde trygghet ved ferdsel i tunnel. Funnene indikerer at
folk som har tillit til Statens vegvesen og ngdetatene vil i stgrre grad oppleve trygghet i
norske vegtunneler. Dette demonstrerer viktigheten av & ha et godt omdgmme blant
befolkningen, og Statens vegvesen bar fortsette a bruke tillitsskapende virkemidler. Kunnskap
om sikkerhetstiltak og utstyr ved evakuering hadde ogsa en signifikant innflytelse pa opplevd
trygghet. Nar i tillegg studier viser at over halvparten av nordmenn ikke vet hva de skal gjgre
ved brann i tunnel, tyder dette pa at mer informasjon er ngdvendig, bade for & gke
trygghetsnivaet blant befolkningen og fordi studier viser at sikkerhetsinformasjon fremmer
passende atferd ved ngdsituasjoner. Selv om det ikke var noen signifikant sammenheng
mellom kjennskap til selvredningsprinsippet og opplevd trygghet ved tunnelkjaring er det lite
som tyder pa at det er forbundet risiko med a gke informasjon om selvredningsprinsippet.
Analyser av tidligere tunnelulykker viser viktigheten av at folk ma reagere raskt ved en

tunnelbrann, og ikke blir passivisert, med fare for & bli fanget av rgyken.

Blokk 2- Individuelle egenskaper: Det ble ikke funnet noen signifikant sammenheng mellom
mestringstro og opplevd trygghet ved tunnelkjgring. Videre er det funnet en signifikant

sammenheng som tyder pa at de med en intern kontroll-plassering opplever starre trygghet i
tunneler, enn de med en ekstern kontroll-plassering. Forskning viser at kjgretrening kan gke

den interne kontroll-plassering, ved at man da vil vise en mer sikker kjgreatferd. Siden
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tunnelsikkerhet er pa vei inn i den norske fgreropplearingen vil dette veere med pa a gke den
interne kontroll-plasseringen ved at den praktiske delen av opplaringen fokuserer pa
kjereatferd i tunneler og forbereder elevene pa a oppdage farer i vegtunneler. Blant personer
kategorisert innen «Big Five» var de innen gruppen planmessige og nevrotiske mer utrygge i
tunneler. Personlighetstrekkene; ekstroversjon, medmenneskelighet og apenhet hadde ingen
signifikant innflytelse pa opplevd trygghet ved tunnelkjgring. Sammenhengene er en
indikasjon pa at menneskers personlighetstrekk og individuelle variasjoner er med og pavirker

respondentenes trygghetsniva i tunnel.

Blokk 1- Sosio-demografiske karakteristikker: Funn i denne studien tyder pa at eldre og
kvinner fgler seg mer utrygge i tunnel. Denne informasjonen kan brukes til a finne
malgrupper for a rette informasjonskampanjer mot. Det er ogsa en signifikant positiv
sammenheng mellom folk som ferdes ofte i tunnel og et gkt trygghetsniva. Dette indikerer at
risikoeksponering, ved a kjare ofte gjennom tunneler, har en positiv innvirkning pa opplevd
trygghet. Personer som har opplevd en tunnelbrann hadde et signifikant lavere trygghetsniva,
og dette viser viktigheten av at slike personer far den oppfelging de trenger. Det kan skje ved
at vegmyndighetene viser de overlevende hvilke sikkerhetsutstyr og evakueringsmuligheter
som finnes i tunneler, med intensjon om at slik debrief prosess vil forsterke fremtidig tillit og
trygghetsfalelse. Utdannelse, a ha barn og a kjenne noen som har vart rammet av en

tunnelulykke hadde ingen signifikant sammenheng med opplevd trygghet.

Resultatene fra studien viser at individer tolker og responderer ulikt pa risiko. Det vil vere
viktig at befolkningen har tillit til vegmyndighetene som formidler risikobetont informasjon
og at viktig informasjon formidles pa en mate som nar de ulike malgruppene. Dette vil trolig
gjere folk tryggere, samtidig som man i sterre grad blir i stand til & handtere en ugnsket
hendelse i en tunnel. Resultatene fra denne studien kan benyttes som kunnskap i forbindelse
med informasjonsspredning og gir generell kunnskap av hvilke faktorer som pavirker opplevd
trygghet ved tunnelkjaring.

Studien viser at vegmyndighetene bar pa et bredest mulig grunnlag orientere det norske folk
hvordan norske tunneler er tilrettelagt for selvredning og hva trafikanter skal gjere ved ulike

hendelser i tunnel.
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6.1 Videre forskning

Fortsatt er det mange uklare aspekter vedrgrende a studere opplevd trygghet i tunnel og det
trengs videre forskning pa temaet. Det er knyttet begrensninger til den avhengige variabelen
som et subjektivt mal. Det gjenstar derfor & se framover om den avhengige variabelen har
sammenheng med andre sikkerhetsindikatorer knyttet til vei og tunnel. Det kan veere
interessant a studere andre forklaringsvariabler i tillegg til det som har vert gjort i denne
studien, for eksempel mestringsfalelse med hensyn til & kjere bil, risikoaversjon, holdninger

til bilkjering generelt og sa videre.

Resultatene tyder pa at tillit til myndigheter har stgrst pavirkning hva angar opplevd trygghet i
tunnel. Framover kan det vaere interessant a studere yrkessjafarer av tunge kjaretgy, da det
ofte er blant denne gruppen alvorlige ulykker skjer og hvor konsekvensene kan bli stgrst. Det
kan for eksempel vare aktuelt & studere i hvilken grad yrkessjafagrene har tillit til vegtunneler
og hva som pavirker denne tilliten. Det kan ogsa vere relevant a studere hvor godt
kunnskapsniva yrkessjafarer har om tunnelsikkerhet og eventuelt hvilken kunnskap de har
behov for. Her kan man for eksempel kartlegge behovet for sjafarer fra forskjellige land som

ofte kjerer pa norske veier da dette sannsynligvis vil kunne variere.

Videre vil det veere interessant a studere effekten av intervensjoner for a gke trygghet. Dersom
Statens vegvesen vurderer & ta i bruk simuleringsspill for sikkerhetsopplearing i vegtunneler
kan det veare relevant a forske pa effekten slike simuleringsspill har pd opplevd trygghet og
kunnskapsnivaet om tunnelsikkerhet. Man kan for eksempel sammenlikne effekten slike
simuleringsspill har i forhold til store kampanjer i media, radio eller tv for & finne ut om
effekten av simuleringsspill skiller seg fra passiv annonsering av faktaopplysninger om

tunnelsikkerhet.
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Vedlegg 1 — Falgebrev til spgrreskjema og spgrreskjema

SPORRESKJEMA
Din opplevelse av tunnelsikkerhet i Norge.

BAKGRUNN OG FORMAL

I konvolutten finner du en link til et elektronisk spgrreskjema som jeg ber deg vennligst svare
pa. Undersgkelsen tar sikte pa a finne ut hvordan innbyggere i Norge opplever sikkerheten i
vegtunneler, hvordan de oppfatter risiko knyttet til mulig brann i tunnel og hvordan de
opplever informasjonen om tunnelsikkerhet. Du trenger verken tunnelerfaring eller fgrerkort
for & delta i undersgkelsen.

Du er en av 3000 personer som pa grunnlag av statistiske metoder er trukket ut fra
Folkeregisteret til denne undersgkelsen. Sammen representerer disse personene et speilbilde
av befolkningen.

Spgrreundersgkelsen inngdr i min masteroppgave ved Universitetet i Stavanger om
samfunnssikkerhet. Den gjennomfgres med stgtte fra Statens vegvesen. Undersgkelsen kan
veere til nytte for trafikanter i dag og i framtiden, og for Statens vegvesen, som er ansvarlig
bl.a. for sikkerheten i norske vegtunneler. Det vil derfor bety mye for kvaliteten av
undersgkelsen om du tar deg tid til & svare.

For at resultatet skal bli best mulig, ber jeg deg derfor svare pa alle spgrsmalene.
Det er viktig at du deltar i undersgkelsen, selv om andre i familien din har mottatt
og svarer pa samme spgrreskjema.

Med de fgrste spgrsmalene samler vi litt generell informasjon om deg som svarer. De neste
spgrsmalene gjelder hvordan du opplever tunnelsikkerhet. De er delt opp i ulike avsnitt og
handler om risikoopplevelse i tunnel, tillit og vurdering av informasjon og tanker om
evakuering. Den siste delen er standardiserte spgrsmal og handler om dine veeremater og
holdninger til tilvaerelsen.

Utfyllingen tar ca. 30 minutter. Avlesing av svarene dine blir gjort elektronisk.

Det er frivillig a8 delta i undersgkelsen, og alle som deltar er anonyme. Koblingen til ditt
brukernavn vil bli slettet av databehandler som er Sentio as, nar datainnsamling avsluttes.
Det er ikke mulig for oss & identifisere enkeltpersoner som har svart pd spgrreskjemaet.
Navnet ditt vil ikke komme frem - verken av skjema eller pa annen mate. Du ma derfor
kjenne deg fri til @ svare sa fortrolig og oppriktig som mulig.

N3r du har svart ferdig, vennligst trykk send, slik at alle svarene dine registreres og
kan brukes videre i undersgkelsen. Vennligst svar sa snart du kan, helst innen 29.
februar 2016

Takk for at du tok deg tid. Dersom du lurer pa noe, ta gjerne kontakt.

Februar 2016

LS Vennlig hilsen %
Universitatat Natalia Vatsvag (Masterstudent)

i Stavanger
Statens vegvesen
TIf. 99483966, Epost: Nv1988@hotmail.com o
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1. BAKGRUNNSOPPLYSNINGER

Instruksjon: Klikk pd den ruten som passer best for deg. Det er kun mulig a sette ett kryss

per spgrsmal, hvis ikke annet er opplyst.

1. Kjonn

MaNN e ens L]
KVINNE trivieiiiiiieeieeeeeeneaeeeens []
2. Alder

18-28 8r cevvneeeeiiieeeie e ]
29-39 r tiiiiiieei e ]
40-50 8 1ovvvriiiiieiieeeie e ]
51-61 A uveeierneeeeeieeererieeeeenn ]
62-72 Ar teieeeeeeiee e ]
3. Sivil status
Ugift/singel......coeevviiiininninnenn. []
Gift/samboer ......cccvveeeveeenennnn. []
4. Hvilket fylke bor du i?

Mgre og Romsdal .............veee. []
Sogn og Fjordane................... ]
Hordaland ......ovevvenveninniniennn, L]
Rogaland........coceeveveiniinininnnn. []
Hedmark ....o.veveveeeieieeeeeeeen, []
ANNEL 1eveeieie e ee e eens L]

5. Hva er din hgyeste fullfgrte
utdannelse?

Folkeskole/grunnskole ............ []
Yrkesskole/fagskole................ []
Handelsskole ......ocvveveinininnnen. []
Videregaende skole /gymnas ... []
Hggskole /universitet..............

6. Arbeider du (her kan du sette flere
kryss)?

Erifull jobb.....vveviiviiiieiniinnnns ]
Har deltidsjobb ............ccuvv..e. []
Har ikke Ignnet arbeid............. []
Er pensjonist ......cooevveeneeninnnns ]
7. Har du barn?

Ja []
=T ]
8. Har du fgrerkort?

Ja []
= T L]

9. Hvis ja, hvilke type fgrerkort
har du (her kan du sette flere kryss)?

Motorsykkel/Moped................. []

= P L]
BUSS +rvverensenenneniensensenennennens L]
(1S =] o | []
TraKtOr e e e eee e eneenes L]
10. Hvis ja, hvor lenge har du hatt
forerkort?

0 -4 A e ]
I {0 - | S ]
OVEr 10 8Fenieeieeeeeeeeeeeeeeennn. ]
11. Er du yrkessjafor?

- L]
N T +ateertene e e e e e e eanenrens L]
12. Hvilket kjgretgy benytter du mest?
PErsonbil ce.vuveieieieiiiieieieenenn []
Lastebil/Trailer.....cccoeveeenenen.. []
Motorsykkel/Moped................. ]
KOHEKEIV «vnveeeeeeieveeeeeneeenennn []
13. Hvor ofte ferdes du i tunnel?
T[T [P ]
UKENLIG vovvvviiiiiieeeeeeiea, []
T Y=Y [T ]
Sjeldnere......oocevviviiiieieininnnns ]

14. Har du noen gang vaert involvert i
en ulykke med brann i en tunnel?

Ja L]

15. Har du noen gang vaert involvert i
en ulykke uten brann i en tunnel?

16.Er du i slekt med eller har du naere
relasjoner med noen som har veert
rammet av en tunnelulykke?
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17. Hvis ja, angi relasjonen til
vedkommende som stdr deg narmest
og som har veaert rammet av en
tunnelulykke (her kan du sette flere
kryss)?

Far, mor, s@sken.........ccccccovvveuas L]
Onkel, tante, sgskenbarn ............ L]
Fjernere slektninger ..................... ]
Kjeereste eller samboer................ ]
NEEE VENN ..ot ]
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2. OPPLEVELSE AV TUNNELSIKKERHET I VEGTUNNELER

Nedenfor finner du en rekke utsagn om risiko, tunnelbrann og tunnelsikkerhet. Sett et kryss
for hvert utsagn ut fra hva som passer best pa deg.

Risikoopplevelse i tunnel
Vet
Passer  Passer ikke/ Passer Passer
svaert noksd verken noksd  sveert

darlig  darlig eller bra bra
1. Jeg kjenner meg trygg nar jeg kjgrer i tunnel............[.......... Lo OSSO I SO L]
2. Jeg kjenner meg mer trygg nar jeg kjgrer i vanlige
vegtunneler enn i undersjgiske tunneler..................... []eeneen. - [].n.n.n. [Jeeennnns []
3. Jeg blir sliten av a kjgre i lange tunneler..................... I [ OSSN I IO I St I
4. Jeg blir urolig for at en brann kan oppsta nar jeg
befinner meg i en tunnel........covviiiiiiiiiiiiiiiiineas L, I I PO I L]

5. Jeg blir urolig for at andre typer ulykker enn brann
kan oppsta nar jeg befinner meg i en tunnel
(kollisjon mellom kjgretgy, stein faller ned fra taket,

vannlekkasje etC.) ...cicviiiiiiiiiiiiiii s [ P I P (I P [ L]
6. Jeg foler ubehag med 8 tenke pd at en tunnelbrann

KN OPPSTA «evveieeriieirieeeeieeesteeesteeseseeesaseerreesreens s - e, - ]
7. Jeg kjenner meg trygg med a ferdes i tunnel selv om

det er mye tungtrafikk ......ccovveviienriniiriiiieiierneenns e, e, e, e, ]
8. Jeg foler stgrre ubehag av a kjgre i vegtunneler enn

P8 VANIIG Vi eruiirtieieeeiiieeteie e e e e e e e e e e eeaeeens s - e, - ]
9. Jeg er mer bekymret for hvordan andre trafikanter

kjgrer i vegtunneler enn pa vanlig veg. .................. L. e, e, Lo, ]
10. Jeg kjgrer fortere i tunneler enn pa vanlig veg....... L. e, e, e, ]
11. Jeg er mer bekymret for @ oppleve en tunnelulykke

enn en ulykke pa vanlig veg .........cooevvvvieiinieiinnennnn. L. R - I ]
12. Jeg unngar & kjgre i tunnel hvis jeg har

omkjgringsmuligheter ........coovviiiiiiiiiiiieie e, e, e, e, Lo, ]
13. Jeg synes at risikoen knyttet til rgyking eller alkohol

er stgrre enn risikoen for en mulig brann i tunnel ..[]........ . L., Lo, ]
14. Jeg er mer urolig for 8 oppleve smaulykker enn

en stor og alvorlig ulykke i en tunnel ..................... []onenn. I (..., [Jeeennnns []
15. Sjansen for at jeg vil oppleve en tunnelulykke

anser jeg SOM lEEN ....ovvviviiriiiiieeeeeee e []onenn. []eeennnn. (..., [Jeeennnns []
16. Mine kjgreferdigheter er bedre enn

GIENNOMSNILEEL Luvvviniiiiiiei e []onenn. []eeennnn. (..., [Jeeennnns []



17. Jeg er komfortabel med & vaere passasjer i tunnel.[].......... [ I [ ]

Tillit og informasjon om tunnelsikkerhet

1. Jeg stoler pd at Statens vegvesen har
sikkerhetstiltak, inkludert ngdvendig utstyr for

a forebygge brann i tunnel .........cooevvvnieiinieiinneeinnns. [T........ [(Toeonnn. [(T........ [(Toeen... ]

2. Jeg har tillit til at sikkerhetstiltakene i tunnelene
er gode nok til at jeg kan redde meg ut av en

Kritisk SIEURSION ...ceveeeeeicieceeeeeeeeee e I C e [ [ ]

3. Dersom en brann eller annen krisesituasjon oppstar
i en tunnel, stoler jeg pa at ngdetatene redder meg [].......... I I [ ]

4. Jeg vil fglge eventuelle anbefalinger fra
Statens vegvesen om & ha sikkerhetsutstyr i bilen
til hjelp ved en eventuell tunnelulykke
(for eksempel fluktmaske, lommelykt 0.1)............... e, e, e, e, ]

5. Medienes dekning av tunnelsikkerhet har gjort meg
tryggere nar jeg kjgrer i tunnel .......ooeeevvrvivnreennnnn. R I T, I ]

6. Statens vegvesen gir nyttig informasjon
om hva man skal gjgre for @ redde seg ut ved en
eventuell brann eller annen ulykke i tunnel............. []eneen. - P [Jeeennnns []

7. Jeg gnsker at det fantes mer tilgjengelig informasjon

OM tUNNEISIKKEIrNEE .. v v et []onenn. []eeennnn. P [Jeennnns []
8. Jeg har tilstrekkelig kunnskap om tunnelsikkerhet fra

fBrErOPPIEEIINGEN. . v it it aeas []onenn. []eeennnn. P [Jeennnns []
9. Jeg har tilstrekkelig kunnskap om tunnelsikkerhet fra

andre relevante kurs eller annen opplearing............... I I [ [ ]
10. Statens vegvesens informasjon om tunnelsikkerhet

er NYttig fOr MEQG «.vvivviiiiiei e e, e, e, Lo, ]
11. Tilgjengelig informasjon om tunnelsikkerhet gjgr

meg tryggere nar jeg kjgrer i tunnel ..................... L. e, e, Lo, ]

12. Mediens dekning av tunnelulykker gjgr at jeg faler
ubehag ndr jeg kjgrer i tunnel......cooeevvvevveeeneinnnenn. e, R ... e, ]
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ul

Tanker om evakuering

Vet
Passer  Passer ikke/ Passer
sveert noksa verken  noksa
darlig  darlig eller bra
. Dersom det skulle oppsta brann i en tunnel vet
jeg hva jeg skal gjgre for 8 ivareta min egen
2 1= e, e, e, ...
Ved en ulykke med rgyk, hvor trafikken stopper
opp i en tunnel, vil jeg holde meg i ro til ngdetatene
R0 (6 [ 11 1= e B e, e, e, ...
. Jeg vet hvilke sikkerhetstiltak og utstyr som
normalt finnes i tUNNEIET ....c.cvcvevieccceceeeeeeeeen eenas i I I I ...
Jeg vet hvordan slike sikkerhetstiltak og utstyr skal
brukes ved en tunnelulykKe .........cccoovooeoioeeeeeeeeeeeeeeenns e I I ...
. Jeg kjenner meg i stand til & vurdere hvilken rémnings-
veg som vil vaere best ved rgykutvikling................. I N I []......
Jeg er mer oppmerksom pa hvor ngdutganger og
relevant sikkerhetsutstyr befinner seg nar jeg kjgrer i
lengre tunneler enn i kortere tunneler...................... I I I L.
Ved en ulykke i en tunnel ma jeg selv ta meg ut
av tunnelen, enten til fots eller ved hjelp av kjgretgy
for ngdetatene ankoMMEr..........ccoovovveeeeeeeeeeeeeeeeeees P I I ...

Passer
sveert
bra

Resten av sporsmdlene dreier seg om deg og dine vaeremater.

3. MESTRING AV PROBLEMER OG VANSKER

Nedenfor finnes 17 utsagn om forskjellige emner som avspeiler din personlige innstilling til

tilveerelsen. Velg det tall for hvert utsagn som ligger naermest slik du oppfatter deg selv.

Svartallene gar fra 0-5 og har fglgende betydning:

: svaert uenig
noksa uenig

: hoe uenig

: hoe enig

: noksa enig

: sveert enig

ubPbwWNEFHO

Jeg greier a forutse vanskeligheter og
jeg gjor det ngdvendige for @ unnga dem. 012345
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Mye av det som hender meg er sannsynligvis
bare spgrsmal om tilfeldigheter.

Alle vet at flaks avgjgr ens fremtid.

Jeg kan bare mestre mine vansker hvis
jeg har andres stgtte.

Nar jeg legger planer, er jeg nesten
sikker pa at jeg klarer 3 sette dem ut i livet.

Mine problemer kommer til dominere
meg gjennom hele livet.

Det er mitt eget ansvar & ordne opp
i mine feil og problemer.

Suksess er resultat av hardt og grundig
arbeid, flaks har liten eller ingen
betydning i den forbindelse.

Mitt liv kontrolleres av ytre
krefter og hendelser.

Folk er bytte eller offer for forhold
utenfor deres kontroll.

For & klare mine problemer trenger jeg
profesjonell hjelp.

N%rjeg er under press, er mine spente
muskler forarsaket av forhold utenfor
min kontroll.

Jeg tror en person godt kan veere
herre over sin skjebne.

Det er umulig @ kontrollere min
uregelmessige og hurtige pust nar jeg
er oppe i vanskeligheter.

Jeg forstar hvorfor mine problemer
varierer s meget fra en situasjon til neste.

Jeg kjenner meg trygg pa at jeg vil
klare mine fremtidige problemer pa en
god og tilfredsstillende mate.

For mitt vedkommende er det 8 ha kontroll
over mine problemer stort sett et spgrsmal
om a ha lykken med seg.
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4. INNSTILLING TIL VANSKER

Instruksjon: Nedenfor finner du 5 utsagn. Ta stilling til i hvilken grad hvert enkelt utsagn
stemmer pa deg. Du angir svaret ut fra folgende verdier:

0 - Stemmer ikke i det hele tatt
1 - Stemmer litt

2 - Stemmer noksa godt

3 - Stemmer helt

I hvilken grad stemmer fglgende utsagn pa deg? Vennligst sett sirkel rundt tallet som best
viser hvor lik eller ulik du anser deg selv & vaere i forhold til utsagnet.

1. Jeg klarer alltid & lgse vanskelige problemer hvis jeg

prgver hardt nok. 01 2
2. Hvis noen motarbeider meg, finner jeg en mate & oppna

det jeg vil. 0 1 2
3. Jeg er sikker pd at jeg kan mestre uventede hendelser. 0 1 2
4. Jeg er rolig nar jeg mgter vanskeligheter fordi jeg stoler

pd min evne til 3 klare meg. 01 2
5. Dersom jeg er i en knipe, finner jeg vanligvis en Igsning. 01 2
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5. HVA ER TYPISK DEG? KORT OM DEG SOM PERSON

1. Jeg er festens Midtpunkt.........ccoceovvevieiceeevieenns [] [] [] [] []
2. Jeg har sympati med andres fglelser................... ] L] L] L] L]
3. Jeg far oppgavene unnagjort med en gang.......[] ] ] ] ]
4. Jeg har ofte humgrsvingninger.............cccccvevevee... [] [] [] [] []
5. Jeg har en livlig fantasi..........ccccoveevieeeeeseeena [] [] [] [] []
6. Jeg snakker ikke MYe........cccoooeeeeeeeeeeeeeeee ] ] ] ] ]
7. Jeg er ikke interessert i andre menneskers
010] o1 (=1 1= O [] [] [] [] []
8. Jeg glemmer ofte & sette ting tilbake pa sin
FEEEE PlASS ovveeeeeeeeecece et ] ] ] ] ]
9. Jeg er avslappet det meste av tiden................. ] L] L] L] L]
10. Jeg er ikke interessert i abstrakte ideer.......... [] [] [] [] []
11. Jeg snakker med mange forskjellige

mennesker P FESt.........cooieveeeeeeeeeee e ] ] ] ] ]
12. Jeg forstdr andres fglelser........cooooccivoreeeenenn ] ] ] ] ]
13. Jeg liker orden 0g Struktur..........ccoovevevevvrrnnnnee. ] ] ] ] ]
14. Jeg blir lett opprort......cccoeveveveveveveveeereeeree e ] ] ] ] ]
15. Jeg har vansker med a forsta abstrakte

BB ettt e L [] [] [] []
16. Jeg holder meg i bakgrunnen........cccccocoveeeeen.... L] L] L] L] L]
17. Jeg er egentlig ikke interessert i andre............ ] L] L] L] L]
18. Jeg roter til tiNg......cccoovvveieeeeeeeeeeeee e [] [] [] [] []
19. Jeg fgler meg sjelden nedfor........cccccovevecenennn. L] L] L] L] []
20. Jeg har ikke god fantasi.........ccocoocoeeeeeeconeerenns. L [] [] [] []

Utsagnene nedenfor sier noe om hvordan en person typisk kan opptre eller vaere. Les
hvert utsagn og gjer deg opp en oppfatning om hvor godt eller darlig utsagnet passer
pa deg. For hvert utsagn krysser du av for det svaret som du anser stemmer best pa
deg. Svar ut fra slik du vanligvis er, ikke slik du gnsker du skulle vaere. Vaer oppriktig
og zerlig i dine svar. Svaralternativene er: Stemmer sveert darlig, stemmer noksa
darlig, stemmer «verken eller», stemmer i noen grad, stemmer sveert godt.

Stemmer Stemmer Stemmer Stemmer Stemmer
sveert noksa "verken inoen sveert
darlig darlig eller”  grad godt
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Send inn svarene dine sa snart du kan, innen 29.februar 2016. Tusen takk for hjelpen!
Her kan du skrive kommentarer om temaet hvis du gnsker det:
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Vedlegg 2 — Purrebrev 1

S B

Universitetet Statens vegvesen
i Stavanger
«navn»
«tilleggsadresse»
«adresse»
«postnummer» «poststed»
1.mars 2016

Din opplevelse av tunnelsikkerhet i Norge

En paminnelse

For omlag to uker sendte jeg deg en invitasjon til a delta i en sparreundersgkelse om hvordan du
opplever sikkerheten i norske vegtunneler. Dersom du av ulike arsaker enna ikke har fylt ut skjemaet,
ber jeg deg vennligst gjgre det na.

Logg deg pa den samme internettadressen som sist ved a skrive inn fglgende lenke i nettleseren din:
http://srgi.no

Benytt folgende brukernavn og passord for a logge inn:
Brukernavn: «Brukernavn»
Passord: «Passord»

Undersgkelsen har hatt bra respons til na, men vi trenger flere utfylte skjemaer for a fa gode analyser.
Ved a delta i undersgkelsen bidrar du til at sikkerheten i norske vegtunneler kan bli enda bedre i arene
som kommer.

Undersgkelsen er anonym

Sparreundersgkelsen, som det er frivillig a delta i, falger Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjenestes
offisielle retningslinjer om anonymitet. Det er ikke mulig a gjenkjenne enkeltpersoner, selv om de bor i
sma bygdelag.

Med dette haper jeg du tar deg tid til a delta i spgrreundersgkelsen og svare pa alle spgrsmalene i
sparreskjemaet, innen mandag 14. mars 2016 Er det noe du vil sparre om, ma du gjerne ringe Natalia
Vatsvag pa mobil telefon 99483966.

Med vennlig hilsen

Natalia Vatsvag

Masterstudent

Universitetet i Stavanger,

i samarbeid med Statens vegvesen
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Vedlegg 3 — Purrebrev 2

S B

Universitetet Statens vegvesen
i Stavanger

«navn»

«tilleggsadresse»

«adresse»

«postnummer» «poststed»

29.mars 2016

Din opplevelse av tunnelsikkerhet i Norge

En siste paminnelse
For en tid siden inviterte jeg deg til  svare pa et sparreskjema om hvordan du opplever sikkerheten i
norske vegtunneler.

Dersom du ikke har sendt inn skjema, ber jeg deg en siste gang om a gjgre det. Mange har svart, men
jeg trenger flere svar for a fa gode analyser. Ved a delta i undersgkelsen bidrar du til at sikkerheten i

norske vegtunneler kan bli enda bedre i arene som kommer.

Logg deg pa den samme internettadressen som sist ved a skrive inn falgende lenke i nettleseren din:
http://srgi.no

Benytt falgende brukernavn og passord for a logge inn:
Brukernavn: «Brukernavn»
Passord: «Passord»

Undersgkelsen har hatt bra respons til na, men vi trenger flere utfylte skjemaer for a fa gode analyser.
Ved a delta i undersgkelsen bidrar du til at sikkerheten i norske vegtunneler kan bli enda bedre i arene
som kommer.

Undersgkelsen er anonym

Sparreundersgkelsen, som det er frivillig a delta i, falger Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjenestes
offisielle retningslinjer om anonymitet. Det er ikke mulig a gjenkjenne enkeltpersoner, selv om de bor i
sma bygdelag.

Med dette haper jeg du tar deg tid til a delta i sparreundersgkelsen og svare pa alle spgrsmalene i
sparreskjemaet, innen mandag 11.april 2016. Er det noe du vil sparre om, ma du gjerne ringe Natalia
Vatsvag pa mobil telefon 99483966.

Med vennlig hilsen

Natalia Vatsvag

Masterstudent

Universitetet i Stavanger,

i samarbeid med Statens vegvesen
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Vedlegg 4 — Informasjonsskriv til deltakere i fokusgruppeintervju

Informasjonsskriv

Opplevelse av tunnelsikkerhet i Norge

Jeg er masterstudent ved Universitetet i Stavanger, og holder na pa med en ettarig
masteroppgave i samfunnssikkerhet, hvor tema er norske trafikanters opplevelse av
tunnelsikkerhet. Hensikten med prosjektet er a fa et mangfold av tanker og holdninger
om opplevd tunnelsikkerhet i norske vegtunneler.

Pa bakgrunn av dette sgker jeg a fa intervjue dere som vanlige trafikanter i Norge.

Intervjuet blir gjennomfart i grupper bestaende av 9 deltakere og intervjuet vil vare
rundt 1 time. | tillegg til lydopptak vil jeg ta i bruk en medhjelper som tar notater.
Medhjelperen har undertegnet taushetserklaring.

Det vil ikke vaere mulig a direkte eller indirekte identifisere dere som enkeltpersoner,
dermed er ikke prosjektet meldepliktig til Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjeneste
(NSD). Anonymiteten blir dermed ivaretatt.

Alle opplysninger skal behandles konfidensielt og lydopptakene vil bli slettet ved
prosjektets slutt, innen 15.06.2016. Informasjon fra intervjuet vil vaere taushetsbelagt,
og ingen sitater eller utsagn kan identifisere dere som enkeltpersoner. Det er frivillig a
delta i intervjuet og du kan nar som trekke deg sa lenge studien pagar uten a oppgi
grunn.

Dersom du har spgrsmal vedrarende prosjektet etter intervjuet kan jeg enklest
kontaktes pa: e-post: nv1 988@hotmail.com eller pa mobiltelefon 99483966 innen
15.06.2016

Med vennlig hilsen

Natalia Vatsvag
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Vedlegg 5 - Samtykkeerklzaring

Samtykkeerklaering

Jeg har lest et informasjonsskriv om studien opplevelse av tunnelsikkerhet i Norge og
jeg gnsker a vaere med i et fokusgruppeintervju.

Jeg er informert at jeg det er frivillig a delta og at jeg nar som helst kan trekke meg fra
intervjuet uten a matte oppgi grunn.

Jeg er informert om at det vil bli brukt lydopptaker og at en medhjelper vil vaere til
stede og ta notater. Medhjelperen har undertegnet taushetserklaering.

Jeg gir tillatelse til at transkriberte data i anonymisert form kan brukes i forbindelse
med masteroppgaven i samfunnssikkerhet og i etterkant av studien.

Dato:

Signatur:
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