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Abstract

The purpose of this study is to investigate how an increased illuminance at pedestrian crossing
affects the speed of vehicles. Currently reinforced lighting is used occasionally at pedestrian
crossings. Reinforced lighting means that the lighting is amplified at the crossing and consists
by one or more luminaires above or adjacent to pedestrian the crossing to increase the visibility
of pedestrians.

The aim of the study is to investigate whether increased illuminance at pedestrian crossings has
a positive or negative impact on the speed of vehicles and can therefore contribute to increased
knowledge in traffic safety.

To investigate how reinforced lighting affects vehicle speed, speed measurements have been
carried out at two pedestrian crossings in central Jonkoping and at a control location.
The speed measurements were performed on an urban road with a speed limit of 40 km/h. The
measurements were performed during the period 2020-03-16 - 2020-03-24. One of the
pedestrian crossings has reinforced lighting, the other does not, in order to be able to compare
the two locations, measurements were made of both luminance and illuminance. The
pedestrian crossing with reinforced lighting, designated as observation site 1, had an average
illuminance of 73.27 lux and an average luminance of 2.7 cd/m2. The pedestrian crossing
without reinforced lighting, designated as observation site 2, had an average illuminance of
15.63 lux and an average luminance of 1.3 cd/m2. There is a difference of 57.64 lux in average
illuminance between observation site 1 and observation site 2, and 1.4 cd/m2 in average
luminance. At observation site 1, 10 passages were measured during the day and resulted in

an average speed of 35.7 km/h (standard deviation 4.6 km/h). In the evening, 35 passages were
measured that had an average speed of 37.49 km/h (standard deviation 5.3 km/h).

At observation site 2, 10 passages were measured during the day, and resulted in an average
speed of 40 km/h (standard deviation 4 km/h). In the evening, 34 passages were measured that
had an average speed of 36 km/h (standard deviation 4 km/h).

The results from the study indicates that reinforced lighting at pedestrian crossings leads to a
higher vehicle speed. The difference in average speed between observation site 1 and
observation site was low, 1.49 km/h, the standard deviation was high (for observation site 1 5.3
km/h and for observation site 2 4 km/h).

Keywords: Road lighting, reinforced lighting, traffic safety, pedestrian crossing, vehicle speed,
street lighting.




Sammanfattning

Syftet med studien var att undersoka hur en 6kad belysningsstyrka pa 6vergangsstillen
paverkar bilisters hastighet. Vid vissa vergéngsstillen anviands idag intensivbelysning.
Intensivbelysning innebér att belysningen forstarkts vid platsen och utformas av en eller flera
armaturer 6ver eller i anknytning till 6vergéngsstillen for att 6ka synbarheten for fotgéngare.

Mailet med studien ar att undersoka om en 6kad belysningsstyrka pa 6vergéngsstéllen har en
positiv eller en negativ paverkan pé bilisters hastighet och diarfér kunna bidra till en 6kad
kunskap inom trafiksidkerhet.

For att undersoka hur intensivbelysning paverkar bilisters hastighet har hastighetsméatningar
utforts pad tvd Overgangsstillen i centrala Jonkoping samt vid en kontrollplats.
Hastighetsmitningarna utfordes pa en urban viag med en hastighetsbegransning pa 40 km/h.
matningarna utfordes under perioden 2020-03-16 — 2020-03-24. Det ena 6vergangsstéllet har
intensivbelysning det andra har det inte, for att kunna jaimfora de tvd platserna utférdes
mitningar av bade luminans och belysningsstyrka. Overgangsstillet med intensivbelysning
benamnt som observationsplats 1, hade en medelbelysningsstyrka pd 73,27 lux och en
medelluminans pd 2,7 cd/m2. Overgingsstillet utan intensivbelysning benidmnt som
observationsplats 2, hade en medelbelysningsstyrka pé 15.63 lux och en medelluminans pa 1,3
cd/m2. Det skiljer alltsd 57,64 lux i medelbelysningsstyrka mellan observationsplats 1 och
observationsplats 2, och 1,4 cd/m2 i medelluminans. Vid observationsplats 1 uppmittes dagtid
10 passager som resulterade i en medelhastighet pa 35,7 km/h (standardavvikelse 5,3 km/h).
kvillstid uppmittes 35 passager. Som resulterade i en medelhastighet pd 37,49 km/h
(standardavvikelse 5,3 km/h). Vid observationsplats 2 uppmittes 10 passager dagtid, som
resulterade i en medelhastighet pd 40 km/h (standardavvikelse 4 km/h. Kvillstid uppmattes
34 passager, som resulterade i en medelhastighet pad 36 km/h (standardavvikelse 4 km/h).

Resultatet fran studien antyder att intensivbelysning vid 6vergéngsstillen leder till en hogre
fordonshastighet. Skillnaden i medelhastighet mellan observationsplats 1 och observationsplats
2 var lag 1,49 km/h, standardavvikelsen var hog (for observationsplats 1 5,3 km/h och for
observationsplats 2 4 km/h).

Nyckelord: Vigbelysning, intensivbelysning, trafiksdkerhet, 6vergangsstille,
fordonshastighet, gatubelysning.
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1 Introduktion

Detta ar ett examensarbete inom utbildningen Produktutveckling Ljusdesign (15 hp) pa
Jonkopings University.

1.1 Bakgrund

Trafikolyckor stér for cirka 1,25 miljoner dodsfall runtom i virlden varje ar (Uttley & Fotios,
2017) och cirka 10 miljoner blir s4 allvarligt skadade att de blir férlamade (Beyer & Ker, 2009).
Data fran Storbritannien visar att 77 % av trafikolyckor dir fotgdngare avlider eller skadas
allvarligt intraffar nir fotgangare korsar en gata (Uttley & Fotios, 2017).

Sveriges riksdag tog 1997 beslutet att infora en nollvision. Nollvisionen innebér att ingen ska
behova skadas allvarligt eller dodas i trafiken. Medelvardet for antal doda per ar under perioden
2017—-2019 var 266 personer. Regeringen satte nyligen upp ett nytt delmal, vilket innebar att
detta antal ska halveras fram till &r 2030 (Elliott, 2020). En atgérd for att uppna nollvisionen
ar den si kallade zebralagen som inférdes &r 2000. Zebralagen innebar att motorfordon har
vajningsplikt for fotgingare vid obevakade 6vergangsstillen (Elmstrom Eurén & Stjernstrom,
2014).

Syftet med vigbelysning ar bland annat att Oka trafiksikerheten, minska risken for
morkerolyckor, 6ka komforten, tillgdngligheten, framkomligheten, bidra till en tryggare och
mer trivsam milj6 (Trafikverket, 2020). Med hjilp av belysningen ska det vara enklare for
fordonsforare att ldsa av trafikmiljon. Vigbelysning anvinds framfor allt i tdtbebyggda
omréden ddr ménga oskyddade trafikanter vistas, sdsom fotgangare och cyklister (Trafikverket,
2020A).

I CIE technical report (115:2010) 2nd edition beskrivs de tre huvudsyftena med vagbelysning:

1. Attlata alla trafikanter fardas sikert.

2. Lata fotgdngare se faror, orientera sig, se andra fotgdngare och bidra till en hogre
trygghetskansla.

3. Att bidra till ett battre estetiskt utseende dag som natt i omradet.

Cirka 19% av den totala el-produktionen i viarlden anvinds till belysning. En stor del av detta ar
utomhusbelysning pa grund av ménga drifttimmar och hoga effekter som kriavs for
trafiksikerhet och allmidn sdkerhet. Detta bidrar till héga energikostnader och stora
koldioxidutslapp. Utéver hoga energikostnader och stora koldioxidutslipp kan
utomhusbelysning paverka djurliv negativt samt bidra till jusfororeningar (Jagerbrand, 2015).
Detta bor beaktas nir vigbelysning planeras sa att den blir sa hallbar som majligt.

Stadsrummet ska vara tillgangligt for alla och det &r viktigt att folk kdnner sig trygga. Dar spelar
den artificiella belysningen en stor roll for att bidra till hogre trygghetskinsla.

I en studie utford av Pefia-Garcia, Hurtado, Aguilar-Luzon, (2015) studerades fotgingare
trygghetsupplevelse i miljoer med olika fargtemperaturer och ljusnivi. Deltagarna i studien
kinde sig tryggare pa de gator dir belysningsstyrkan var hogst. Hogre belysningsnivaer kan
dock ge negativa effekter eftersom platser belysta med en lagre ljusniva 4n en intilliggande plats
kan upplevas mork i kontrast till den ljusare platsen, vilket skulle kunna leda till att en gomd
plats for potentiella girningsman (Nasar & Jones, 1997).




1.2 Begreppslista

Belysningsstyrka: Ar ett matt pd hur mycket ljus som faller pa varje kvadratmeter av en
belyst yta. Mits i lux (1x) dir 1 lux = 1 lumen per kvadratmeter.

Belysningsklass: Belysningskrav inriktat pa visuella behov i trafiken.
I Sverige gar vi efter Europastandarden SS-EN 13201.

Candela: SI-enhet for ljusstyrka, definierar ljusstyrkan i en given riktning. Anges som cd.

Fargtemperatur: Mits i Kelvin (K). Hog fargtemperatur motsvarar bliaktigt ljus, lag
fargtemperatur motsvarar rodaktigt ljus.

Fargatergivning: Ljuskillans forméga att terge farger. Anges som Ra, skala 1—100.

Intensivbelysning: Extrainstallerad belysning vid 6vergangsstillen for att 6ka
synformégan.

Kontrast: Skillnaden pé olika ljusa ytor i relation till varandra.

Linspann: Ett alternativ for upphéngning av gatubelysning anvinds oftast for att undvika
stolpar.

Ljusfororeningar: Overflodig belysning som lyser upp mer #n vad som ir tinkt.

Luminans: Anger hur mycket ljus som reflekteras i en riktning frin en belyst yta. Anges som
L, enheten ar candela per kvadratmeter (cd/m2).

Luminansjamnhet: Ljusets jaimnhet reflekterat fran en yta.
Medelbelysningsstyrka: Medelvirdet av uppmatt belysningsstyrka.

Obevakat 6vergangsstiille: Overgingsstille utan trafiksignaler, vid obevakade
overgangsstillen har fordonsforaren vajningsplikt mot géende trafikanter.

PERCIFAL: En metod for att visuellt utvirdera en milj6 och bestar av atta visuella begrepp,
beskrivs enligt nedan:

e Ljusniva: Upplevelsen av miljons helhet, upplevs den ljus eller mork.

e Ljusfordelning: Upplevelsen av forhallandet mellan ljusa och morka ytor.

e Skuggor: Hur upplevs och hur uppstar skuggorna i miljon, ar skuggorna skarpa eller
diffusa.

¢ Reflexer och blank: Mindre eller storre ytspeglingar av ljusa ytor.

¢ Bldandning: Nir kontrasterna av ljuset ar sa stort att 6gat inte kan anpassa sig till dem.

e Ljusfdrg: Upplevda farger pa ljuset i miljon.

e Yifdrg: Fargen man upplever pa en yta.

o Ljusflickar: Sma ljusa partier som avviker fran den allménna ljusnivén.




1.3 Problembeskrivning

Enligt Svensson, Koglin, Hiselius, (2015) sker 45% av alla trafikolyckor med dédligt utfall dar
fotgidngare ar inblandade i moérker och 14% sker i gryning eller skymning. Nastan en tredjedel
av trafikolyckorna dar fotgangare ar inblandade sker pa eller i anslutning till 6vergangsstallen
(Gunnarson & Svensson 2010).

For att skapa béattre synbarhet for fotgidngare vid 6vergingsstillen anvinds ofta extra belysning
eller sa kallad intensivbelysning, genom att placera en eller flera ljuspunkter 6ver eller i
niarheten av Gvergdngsstillen. Syftet med intensivbelysning ar att oka tryggheten for
fotgéngare. Framforallt for dldre som kan ha svért att se kanter och ojamnheter, samtidigt som
den fungerar som en visuell varning f6r fordonstrafikanter, eftersom forarna ar tinkta att battre
se kontraster runt fotgingare pa 6vergangsstillena (Trafikverket, 2014)

Ett problem intensivbelysning eventuellt kan leda till 4r hogre fordonshastigheter, om bilister
anpassar sin hastighet efter ljusforhallanden som Assum, Bjarnskau, Fosser, & Sagberg (1999)
visar. Eventuellt kan det ocksé leda till att fotgdngare kidnner sig sdkrare da de tror att de syns
bittre, vilket innebér att de kanske inte uppmérksammar motorfordon lika bra och séledes tar
hogre risker nér de skall korsa viagen. Vid kollision mellan motorfordon och fotgingare leder
hogre fordonshastighet till betydligt hogre risk for bade allvarligare skador samt dédsfall.
(Johansson, 2009).

1.4 Syfte och fragestallning

I problembeskrivningen framgar det att en stor del av trafikolyckor dar fotgangare forolyckas
sker nar det 4r morkt (Svensson et al 2015). Dar nastan en tredjedel av trafikolyckorna dar
fotgéngare ar inblandade sker pa eller i anslutning till Gvergdngsstillen (Gunnarson &
Svensson, 2010).

Intensivbelysning vid 6vergéngsstillen ar till for att 6ka synbarheten. Darfor vill vi undersoka
hur intensivbelysning vid overgdngsstillen péaverkar bilisters hastighet. Allménnyttan med
studien ligger darmed i att bidra till en 6kad kunskap inom trafiksikerhet.

Vér fragestillning var saledes:

e Hur paverkar en 6kad belysningsstyrka pa 6vergéngsstallen bilisters hastighet?

1.5 Omfattning och avgransningar

Studien kommer enbart att fokusera pa att undersoka skillnader pé bilisters hastighet vid
overgdngsstillen med intensivbelysning jamfort med 6vergangsstillen utan intensivbelysning i
stadsmiljo. Studien kommer inte att titta pa viagar med olika hastighetsbegridnsningar, olika
belysningsklasser, vagar utanfor stadsmiljo, fysikaliska ljusegenskaper sdsom fargtemperatur
och fiargétergivning, ljusférdelning eller olika typer av ljuskillor. Studien kommer inte att
omfatta olika viderforhéllanden, utan kommer endast att utforas vid torrt viglag.

1.6 Disposition

Vidare i rapporten presenteras forskning relevant for studien i kapitel 2 teoretiskt ramverk.
Darefter beskrivs metoden i kapitel 3. I kapitel 4 presenteras resultatet. Fortsittningsvis i
kapitel 5 diskuteras resultatet, metoden, forslag till vidare forskning samt slutsatser.




2 Teoretiskt ramverk

2.1 Nollvisionen och Zebralagen

Nollvisionen innebar att ingen ska behova do eller skadas allvarligt i trafiken. Svenska
riksdagen beslutade &r 1997 att infora nollvisionen som &r grunden for trafiksiakerhetsarbetet i
Sverige. En del av nollvisionen ar Zebralagen som infordes 2000. Zebralagen innebir att
fordonsforare har vijningsplikt for fotgdngare vid obevakade Gvergdngsstillen (Elmstrom
Eurén & Stjernstrom, 2014).

2.2 Samband mellan hastighet och belysning

Vid forbattringsatgéarder i trafikmiljoer finns risken att detta leder till hogre hastighet, detta
visar Assum et al. (1999) Studien har undersokt hur viagbelysning paverkar bilisters hastighet
och koncentration. P4 E18 i Norge gjordes mitningar fore och efter belysning installerats.
Hastigheten mittes med radar, 3 veckor innan installation av vigbelysning och sen i fyra veckor
efter  belysningen installerats. Totalt gjordes 273 780 matningar. Utover
hastighetshetsmétningar stoppades 3100 bilister for att undersoka deras koncentration, det
gjordes med hjilp av en enkéit samt videoregistrering av bilisternas laterala position. Hypotesen
i studien var att forare inte skulle 6ka sin hastighet eller sinka sin koncentration. Resultatet
visade en Okning i hastighet med cirka 3,5% samt att forares koncentration var liagre efter
vagbelysning installerats.

Hogre hastigheter vid olyckor 6kar skadeféljden samt ger en 6kad miljopaverkan. Utefter denna
teori har Lundkvist & Thlstrom (2013) utfort en studie dar de undersokt hur belysningsnivan
paverkar bilisters hastighet. Resultatet av denna studie visar pa en liten 6kning i hastighet vid
hogre belysningsnivaer. Vagbelysning leder inte alltid till hogre fordonshastighet (Jagerbrand
& Sjobergh, 2016), en undersokning med nistan 60 miljoner uppmaétta passager visar att
véagbelysning inte har nigon betydelse for fordonshastighet. Datainsamlingen gjordes med
hjalp av trafikverkets maétstationer, trafikverket har cirka 80 olika maitstationer runt om i
Sverige. Av de hiar 80 mitstationer har 25 stycken valts ut dir 17 platser har viagbelysning och
resterande 8 saknar vigbelysning. Hogsta tillitna hastigheten pa vigstrickorna dar
matningarna utfordes varierar frdn 30 km/h till 120 km/h. Resultatet av studien visar att
végbelysning inte leder till hogre hastigheter utan att det ar fler faktorer som spelar in sdsom
vader och vigbredd.

En undersokning gjord i Ziirich (De Bellis, Schulte-Mecklenbeck, Brucks, Herrmann & Hertwig,
2018) visar istdllet att lagre belysningsnivd bidrar till hogre medelhastighet. I denna
undersokning gjordes matningar med dolda radarsystem for att inte paverka
fordonshastigheten, matningarna gjordes pé 71 olika vagstrackor i Ziirichs tatort, hogsta tillaitna
pa vigstrackorna dar matningar utférdes var 30 km/h eller 50 km/h. Resultatet av 6ver 1,2
miljoner observationer visar att l4gre belysningsstyrka leder till hogre hastigheter.

Bassani, Catani, Cirillo & Mut, (2016) utférde en studie i Turin, Italien. Syftet med studien var
att undersoka sambandet mellan luminans, belysningsstyrka och fordonshastighet. Med hjilp
av laserhastighetsméatare uppmattes 10 011 passager i olika ljusforhallanden.
Hastighetsgransen pa vigarna dar matningar utférdes var 50—70 km/h. Resultat av studien
visar att nir belysningsnivén 6kar, 6kar ocksd medelhastigheten. Samt att nar belysningsnivin
Okar da okar ocksa antalet avvikelser fran medelhastighetsvirdena. Forfattarna menar att en
orsak till detta kan vara att det &r olika typer av forare som kor pa natten jamfort med dagtid.
Framforallt att det ar fler aldre manniskor som kor pa dagen dn pé natten och att de generellt
kor lugnare och forsiktigare.




2.3 Fotgangares upptackbarhet vid olika nivaer pa vagbelysning

Olyckor dar oskyddade trafikanter dr inblandade sker oftast i mérker, det kan till stor del bero
pa synbarheten. Vigbelysning regleras utifrdn viagar och gators utformning (VGU)
(Trafikverket, 2020A). En pilotstudie har utforts av Lundkvist & Nygardhs (2011) dir de
undersokte fotgdngares upptickbarhet vid Overgéingsstillen vid olika belysningsnivéer.
Resultatet fran studien visar att luminansjimnheten ar viktigare dn belysningsnivan och att
detta ar en indikation pa att belysningsnivan kan sénkas, vilket i sin tur skulle kunna minska
vagbelysningens miljopaverkan. Enligt Tomczuk, Jamroz, Mackun & Chrzanowicz (2019) ar det
viktigaste att belysningen ger en tydlig kontrast, hur det gors beror pa omgivningen, beroende
pa omgivningen kan det behovas hogre belysningsnivaer eller olika belysningsprinciper.

2.4 Belysning av dvergangsstallen

Belysningen av 6vergangsstillen varierar mycket beroende pa hur forhéllandena pa platsen ser
ut. Funktionen for belysningen vid 6vergéngsstéllen ar framforallt att synliggora fotgangare for
fordonstrafikanter men ocksd att gora vdg / korfilt synligt for fotgingare.
I vissa fall dir inte gangtrafiken ar sidrskilt stor eller dir man redan har bra
visuella forhallanden kan man uppfylla belysningskraven med den ordinarie
viagbelysningen men allt oftast anvinds extra intensivbelysning (se figur 1 och 2).

Belysningskraven for 6vergéngsstillen lyder foljande:
For overgangsstdllen i korsningar och cirkulationsplatser ska en belysningsklass hogre

(hogre belysningsteknisk kvalitet) dn vad som gdller for den dimensionerande gatan
anvdndas (Trafikverket, 2014).

Figur 1. Intensivbelysning. Figur 2. Vanlig vdgbelysning.
Foto taget pa Klostergatan, Foto taget pd Klostergatan,
Jonkoping. Jonkoping.




2.5 Hogre hastighet 6kar skadekonsekvenserna

Hogre hastigheter leder till virre skadekonsekvenser i olyckorna. Enligt Johansson (2009) sé
overlever majoriteten av fotgingarna som blir pdkorda i hastigheterna 25—-30 km/h medan i
olyckor dir bilen firdades i 50 km/h leder majoriteten av olyckorna till dédsfall.

”Vid 50 km/h uppnés en 90 % risk att d6. Mellan intervallet 45 km/h och 55 km/h stiger
risken fran 60 % till nirmare 100 %” (Stigson & Kullgren, 2010, s. 16).

Péa grund av att hastigheterna har stor betydelse for skadekonsekvenserna ar det viktigt att
forsoka fa ned hastigheterna s mycket som majligt pa platser dar méanniskor méaste korsa vigen
och riskerar bli pakorda.

2.6 Kontraster

Kontraster inom omrédet belysning innebér skillnader i luminans eller farg hos detaljer jamfort
med bakgrunden. En stor kontrastskillnad far strukturer att framtréda tydligare och hjilper
Ogat att enklare kunna urskilja detaljer, till exempel ett vitt foremal framtrader tydligare mot
en mork bakgrund dn mot en ljus bakgrund (Starby, 2006). Vid Overgingsstillen ar
végbelysningens syfte att synliggora oskyddade trafikanter. Darfor ska belysning planeras sa att
kontrasten mellan oskyddade trafikanter och bakgrund forstirks (Trafikverket, 2014).

2.7 Projektering av vagbelysning

Exterior belysning pa allminna vigar i stadsrummet planeras av respektive kommun. Oftast
har de olika kommunerna tagit fram en form av belysningsprogram, som fungerar som
riktlinjer for hur de ska arbeta med belysning inom kommunen, s& hur exterior belysning
utformas varierar frain kommun till kommun, men nir vigbelysning projekteras finns det
nationella krav att forhalla sig till (Trafikverket, 2020A). Kraven som stélls pa belysningen
beskrivs i olika belysningsklasser, dir de olika klasserna innehéller flera kriterier. De baseras
pé en internationell standard men tillimpning av dem kan skilja sig at i olika lander. I Sverige
anviands M, C och P-Kklass. I de olika klasserna finns 5—7 nivder dar det ar olika héga nivaer pa
de krav som stills, dar niva 1 dr den som stéller hogst krav. Vilken niva en vigstracka ar klassad
som beror p4 trafikflode, omgivningsljus och svarigheter pa viagstrackan, sd som korsningar och
rondeller. Kraven som finns i de olika nivderna i belysningsklasserna &ar ocksa till for att halla
ner energiférbrukningen alltsa att inte 6verdimensionera mangden ljus (Trafikverket, 2014).




3 Metod och genomforande

3.1 Val av miljo

Malsdttningen vid val av observationsplats var att hitta Gvergangsstillen med och utan
intensivbelysning didr miljéerna var sd lika varandra som mojligt, gdrna pd samma
gata. Observationsplatsen som valdes var pa Klostergatan inom Jonkopings tétort (se figur 3).
Dir finns tva overgdngsstillen som ligger i anslutningen till parkmiljoer vilket gor att miljon
oppnar upp sig pa dessa platser. Overgngsstillet vid Sofiakyrkan valdes som Gvergangsstille
med intensivbelysning och blev bendmnd som observationsplats 1. Overgéngstillet cirka 400
meter soderut vid Lasarettsparken valdes som 6vergangsstille utan intensivbelysning bendmnd
som observationsplats 2 (se figur 4 och 5). En kontrollmitningsplats anvindes mellan
observationsplats 1 och observationsplats 2. Detta for att undersoka ifall att trafikanterna holl
samma hastighet langs hela strickan, eller om hastigheten vid 6vergangsstallena férandrades.

Mellan observationsplats 1 och observationsplats 2 var det cirka 400 meter. Kérbanan var 10
meter bred ldngs hela strackan. Avstdnden fran observationsplats 1 till kontrollplatsen var cirka
185 meter och frén observationsplats 2 till kontrollplatsen var det cirka 215 meter. Den
allminna gatubelysningen lidngs vigstrackan bestod av armaturer pa linspiann. De linspanda
armaturerna var monterade med en ljuspunktsh6jd pa 6,9 meter. Ljuspunktshojd for
intensivbelysning vid observationsplats 1 var 5,8 meter. Rekommenderad hastighet lings hela
strickan var 40 km/h. Maitningar utférda 2018-04-16 - 2018-04-20 vid
kontrollmatningsplatsen visade en medeldygnstrafik pa 5895 fordon (Trafikverket, 2020B)

Observationsplats 1

i . ;o
J

Figur 3. Karta over omrdadet ddr studien utforts. (Bilder fran google.maps)
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Figur 4. Observationsplats 1
Overgangsstdlle med intensivbelysning.
Sofiaparken, Klostergatan Jonképing.

Figur 5. Observationsplats 2
Overgdngsstille utan intensivbelysning.
Lasarettsparken, Klostergatan Jonkoping.

3.2 Metoder och Utforande

Det forsta som gjordes i studien var att soka efter forskning som gjorts tidigare inom omradet.
Sokningar utférdes i scopus, primo och google scholar. Forskning som ansags vara relevant for
studien finns under teoretiskt ramverk.

Studien innefattas av datainsamlingstekniken observation, en teknik for att studera beteenden
inaturliga sammanhang (Patel & Davidson, 2011). Observationen utférdes under tre kvillar vid
samma tidpunkt (se tabell 1 for schema) med hjalp av en hastighetsmitare
(Bushnell Velocity Speed Gun, 10—322 km/h). Matningarna utfordes pa fordon som passerade
mitplatserna i badda riktningarna pa varannan bil fran olika héll. Fordon som skulle svinga av,
tvingades bromsa in eller svingde ut fran narliggande tvirgata plockades bort fran
maitningarna. Nar observationerna utfordes var det viktigt for observatorerna att synas sa lite
som mojligt for att inte paverka resultatet (se figur 6 till 11). Hastighetsmatningar gjordes dven
under dagtid for att f4 en uppfattning om hur belysningen paverkade trafikanterna och for att
se om det fanns ndgon hastighetskillnad pa dagtid och kvéllstid.

Tabell 1. Tidsschema over ndr hastighetsmdtningarna utfordes.

Kvillstid
Dag Tid Plats
Mandag kl. 19:00 — 19:30 Observationsplats 1, Sofiakyrkan
16 mars Kkl. 19:30 — 20:00 Observationsplats 2, Lasarettsparken
Kkl. 20:00— 20:30 Kontrollméatningplats
Tisdag kl. 19:00 - 19:30 Observationsplats 2, Lasarettsparken
17 mars kl. 19:30 — 20:00 Kontrollmatningplats
Kkl. 20:00—20:30 Observationsplats 1, Sofiakyrkan
Onsdag kl. 19:00 — 19:30 Observationsplats 1, Sofiakyrkan
18 mars Kkl. 19:30 — 20:00 Kontrollmatningplats
Kkl. 20:00—20:30 Observationsplats 2, Lasarettsparken
Dagtid:
Tisdag kl. 13:00 — 13:30 Observationsplats 1, Sofiakyrkan
24 mars kl. 13:30 — 14:00 Kontrollmatningplats
kl. 14:00— 14:30 Observationsplats 2, Lasarettsparken




Bilder (se figur 6- 11) frAn métningar som utfors pa de olika observationsplatserna.
Markeringarna visar hur mitningarna utfordes for att undvika att paverka trafikanterna.

Figur 6. Observationsplats 1, Sofiakyrkan. Figur 7. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.
Foto taget i norrgdende riktning. Foto taget i sodergdende riktning.

Figur 8. Kontrollmdtningsplats Figur 9. Kontrollmdtningsplats
Foto taget i norrgdende riktning. Foto taget i sodergdende riktning.

Figur 10. Observationsplats 2, Lasarettsparken. Figur 11. Observationsplats 2, Lasarettsparken.
Foto taget i norrgdende riktning. Foto taget i sodergdende riktning.




Vid samtliga méatplatser méttes dven belysningsstyrkan och luminansen upp under kvillstid.
Belysningsstyrkan mattes fore, pa och efter 6vergangsstillena (se figur 13 for matpunkter) med
hjalp av en Hagner Digital luxmeter EC1, detta for att kunna redovisa skillnaden i
belysningsstyrka pd de olika Overgingsstillena. Matning av belysningsstyrka utférdes pé
marken.

Norr
Al A2 A3
O
im B2 1m
Ce— B1 ® B3 —Q
@)
Cc1 c2 c3

Figur 13. Maitpunkter for mdtningar av belysningsstyrka vid dvergdngsstille, orangea
prickar representerar mdtpunkter. A-punkterna dr pd oOvergdngsstillets norra kant.
B-punkterna dr i mitten av 6vergdngsstdllet. C dr pa 6Gvergangsstdllets sédra kant.
D-punkterna dr pa trottoaren.

Luminansen mattes upp med hjélp av en luminanskamera (Canon 550D), for att undersoka
eventuella skillnader pd hur mycket ljus omgivningen vid Gvergdngsstillena hade. Enligt
Jonkopings Energi som ansvarar for elnétet i Jonkopings kommun s& har vagen i dagslaget en
luminans pa 0,7 cd/m2, detta borde betyda att de installerades som en M4-klassad vag
(0,75cd/m2 iluminanskrav) och eftersom anldaggningen dr gammal har man fétt en ljusnedgéng
pd 0,05 cd/m2. Resultaten frdn maitningarna analyserades och medelhastigheten péa
overgangsstillen med intensivbelysning jamfordes med medelhastigheten pa 6vergingsstillen
utan intensivbelysning.

En visuell utvardering av observationsplatserna gjordes utifrin PERCIFAL-metoden.
PERCIFAL &r en metod som anvinds for att visuellt kunna utvidrdera hur miljon och ljuset ar
pa en plats. PERCIFAL-metoden utgir fran de dtta grundbegreppen; ljusniva, ljusfordelning,
skuggor, reflexer, blandning, ljusfarger, ytfarger, ljusflackar (Arnkil, Fridell, Klarén & Matusiak,
2011). PERCIFAL-metoden anvindes som stod till matning av luminans och belysningsstyrka,
for att beskriva hur observationsplatserna upplevs. Den visuella utviarderingen har avgriansats
fran det attonde grundbegreppet ljusflickar. Den visuella utviarderingen utférdes av studiens
tva forfattare. Den visuella utviarderingen utférdes endast pa de tva observationsplatserna och
ej pa kontrollmitningsplats di detta ej bedomdes vara relevant fér studien. Eftersom
huvudsyftet med studien var att undersoka skillnader i bilisters hastighet i observationsplats 1
och 2:s olika ljusférhallanden.

10



3.3 Analys

Bilder som tagits med luminanskamera har analyserats i programmet LMK lab software.
Belysningsstyrkan méattes pa marken pa de olika observationsplatserna fé6r matpunkter. Utifran
matningar har minimumvéarde, maximumvéirde, medelvarde och jamnhet tagits fram. Data fran
hastighetsméatningar har lagts in i Microsoft Excel dar diagram har skapats for att visa
medelhastighet, standardavvikelse, min och max-hastighet.

3.4 Trovardighet

For studiens troviardighet ar det viktigt att ha god validitet for att sidkerstélla att det som
undersoks dr vad som var avsett att undersokas, men ocksé att det gors pa ett tillforlitligt sétt,
vilket ger studien god reliabilitet (Patel & Davidson, 2011).

For god validitet utférdes studien i ett naturligt sammanhang och pd samma gata i liknande
miljoer. For god reliabilitet anvindes tillforlitliga verktyg s& som hastighetsmétaren,
luxmitaren och luminanskameran dér bilderna analyserades i LMK lab software. Visuell
utvirdering av observationsplatserna utfordes med hjidlp av PERCIFAL-metoden som &r en
beprévad metod. Observator var dold for att undvika att paverka bilister. Grundlidggande
statistiska dataanalyser medelvirde, standardavvikelse, anvindes for att uppné reliabilitet i
jamforelse mellan matningarna.

11



4 Resultat

I detta kapitel presenteras resultatet frin studien. Det borjar med resultatet frén den visuella
utvirderingen som utférdes med PERCIFAL-metoden. Darefter presenteras resultaten fran
luminansmatningar, matningar av belysningsstyrka och sedan resultatet av
hastighetsméatningarna.

4.1 Resultat av PERCIFAL-metoden visuell utvardering
Observationsplats 1 — Sofiakyrkan

Positionerade pa trottoaren vid Gvergangsstillet upplevdes ljusnivdn pa platsen som hog,
framforallt pd grund av intensivbelysningsarmaturen men dven fasadbelysningen pa
fastigheten till vaster. Ljusfordelningen upplevs som jamn pa 6vergéngsstillet, men sett till hela
omrédet ojaimnt. Langa mjuka skuggor som stricker sig bort fran 6vergangsstillet, skuggorna
utgors av trad och stolpar. Svaga reflexer i vigskyltar. Intensivbelysningen upplevs som
blindande d& den upplevs mer intensiv dn de andra ljuspunkterna i omradet. Parkarmaturerna
upplevs som blindande da de ej ar avskdrmade och upplevs som en intensiv lysande punkt.
Ljusfirgen fran intensivbelysningen uppfattas som kallvit, en aning at det bld héllet, 6vrig
vigbelysning upplevs som orange. D& majoriteten av ljuset traffar gatan samt trottoaren
upplevs ytfarger i omradet som gra.

Observationsplats 2 — Lasarettsparken

Positionerade péa trottoaren vid 6vergangsstillet upplevdes ljusnivan pa vigen och fasaden till
vaster som 1ag, i den angriansande parken upplevdes ljusnivin som hog, vilket bidrog till att
ljusnivan upplevdes som ligre pa vigen. Ljusfordelningen upplevdes som ojaimn med flera
svarta hal. Nastan inga skuggor, nagra fi mjuka skuggor ifran stolpar och skyltar. Reflexer i
skyltar och pé stolpar. Armaturerna som utgor viagbelysningen upplevs som bldndande da de i
kontrast till det annars morka omradet blir mycket luminanta. Ljusfargen upplevs som orange
och ytfarger ar svara att urskilja, upplevs som gra.

P& observationsplats 1 upplevdes 6vergangsstillet som ljust till skillnad fran observationsplats
2 dar det upplevdes som morkt. Vid observationsplats 2 upplevdes vigbelysningen som
blindande, vilket det inte gjorde pa observationsplats 1. P4 observationsplats 1 upplevdes
intensivbelysningens armatur som bldndande. Vid observationsplats 2 upplevdes ljusnivan i
parken som hog, vilket den inte gjorde pa observationsplats 1.

4.2 Luminans vid 6vergangsstallen

Fotografier togs med luminanskamera for att kunna se ljusfoérhéllandena pa de olika
observationsplatserna, pa viagen, 6vergangsstillet och i omgivningen (se figur 14-15 & 18-19).
Den insamlade datan analyserades i LMK lab software (se figur 16-17 & 20-21) och fordes in i
tabeller for att enklare kunna se resultaten (se tabell 2 & 3.)
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Figur 14. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.
Foto taget i Norrgdende riktning

Figur 16. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.
Foto taget i norrgdende riktning.

Figur 15. Observationsplats 1, Sofiakyrka.
Foto taget i Sodergdende rikining

Figur 17. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.
Foto taget i sodergdende riktning.

Tabell 2. Insamlad data fran LMK lab software vid observationsplats 1.

Figur 14/16
Norrgéende riktning

Min
Lagsta uppmatta
luminans i féltet.

Max
Hogsta uppmatta
luminans i féltet.

Medel
Medelvardet pa uppmatt
luminans i féltet.

Hela bilden (1) 0,008 cd/m?2 10,2 cd/m2 0,5 cd/mz
P& Gvergingsstillet (2) 0,4 cd/m?2 8,9 cd/m?2 2,7 cd/m?
Innan 6vergangsstillet (3—4)

3: | 1,1 cd/m2 8,8 cd/m= 2,7 cd/m?

4: | 0,3 cd/m2 4,8 cd/m? 1,3 cd/m?2
Figur 15/17 Min Max Medel
Sodergaende riktning Lagsta uppmatta Hogsta uppmatta Medelvardet pa uppmatt

luminans i filtet. luminans. luminans i filtet.

Hela bilden (1) 0,01 cd/m2 9,9 cd/m? 0,9 cd/m2
Pa 6vergangsstallet (2) 0,4 cd/m2 6,4 cd/m2 1,7 cd/m2
Innan 6vergangsstillet (3—4)

3: | 0,3 cd/m2 1,9 cd/m?2 0,8 cd/m?

4: | 0,5 cd/mz 7,2 ¢d/m?2 2,5 cd/m2
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Figur 18. Observationsplats 2, Lasarettsparken
Foto taget i norrgdende riktning.

Figur 20. Observationsplats 2, Lasarettsparken.
Foto taget i norrgdende riktning.

Tabell 3. Insamlad data fran LMK lab software vid observationsplats 2.

Figur 19. Observationsplats 2
Foto taget i sodergdende riktning.

Foto taget i sodergdende riktning.

Figur 18/20 Min Max Medel

Norrgdende riktning Lagsta Hogsta uppmatta Medelvardet pa uppmatt
uppmaitta | luminans i faltet. luminans i faltet.
luminans
i faltet.

Hela bilden (1) 0,003 9,1 cd/m2 0,4 cd/m?2
cd/m2

P& 6vergangsstillet (2) 0,2 cd/m2? | 3,2 cd/m2 1,3 cd/m?2

Innan 6vergangsstillet (3—4)
0,2cd/m2 | 1,4 cd/m2 0,4 cd/m?2
0,1cd/m2 | 0,4 cd/m2 0,2 cd/m?2

Figur 19/21 Min Max Medel

Sodergéende riktning Lagsta Hogsta uppmatta Medelvardet pa uppmatt
uppmaétta | luminans. luminans i faltet.
luminans
i faltet.

Hela bilden (1) 0,002 8,4 cd/m2 0,2cd/m?2
cd/m2

P& Gvergangsstillet (2) 0,1 cd/m2 | 1,1 cd/m2 0,4 cd/m2

Innan Gvergangsstallet (3—4)
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4.3 Belysningsstyrka vid dvergangsstallena
Maitningar av belysningsstyrka utférdes med en Hagner digital luxmeter ECi. Under
matningarna placerades luxmetern pd marken (se figur 13, s.10 for matpunkter och tabell 4 for

matresultaten).

Tabell 4. Resultat frdn mdtningar av belysningsstyrka.

Mitpunkt Belysningsstyrka (lux) Belysningsstyrka (lux) Belysningsstyrka (lux)
Observationsplats 1 Observationsplats 2 Kontrollmatningplats
Sofiakyrkan Lasarettsparken

A1 81 20 8

A2 63 25 13

A3 36 14 11

B1 929 19 9

B2 75 23 11

B3 56 11 10

C1 121 16 8

C2 86 20 9

C3 59 9 9

D1 92 9 13

D2 38 6 6

Min (Emin) 36 6 6

Max (Emax) 121 25 13

Medel (Eneq) 73,27 15,63 9,72

Jamnhet (U,) 0.49 0.38 0,61

Emin / Emed

4.4 Resultat hastighetsmatningar

Totalt uppmaéttes hastigheten pd 128 bilar (antal for respektive plats se tabell 5).
Observationsplats 1 har en medelhastighet pa 37,49 km/h (standardavvikelse=4,6 km/h) (se
figur 22 & tabell 5). Observationsplats 2 har en medelhastighet pad 36 km/h
(standardavvikelse=8,3 km/h) (se figur 22 & tabell 5). Skillnaden mellan observationsplats 1
och 2 ar 1,49 km/h eller en hastighetsokning pd 4,14%. Resultatet visar ocksd att
kontrollmétplatsen mellan de tva observationsplatserna ar den plats med l4gst medelhastighet
kvillstid (35,90 km/h standardavvikelse=5,5 km/h) (se figur 22 & tabell 5). Medelhastigheten
ar 1,59 km/h hogre vid observationsplats 1 jamfort med kontrollmatplatsen eller 4,43%. For
observationsplats 2 &dr medelhastigheten 0,1 km/h hogre (0,28%) an jamfort med
kontrollmatningsplatsen. Medelhastigheten fran observationsplats 1 skiljer sig med 2,51 km/h
jamfort med vagens rekommenderade hastighet (40 km/h). Medelhastigheten frén
observationsplats 2 skiljer sig med 4 km/h jamfért med vagens rekommenderade hastighet (40
km/h).

Standardavvikelsen for observationsplats 1 4,6 km/h och observationsplats 2 8,3 km/h,
skillnaden i hastighet mellan observationsplats 1 och observationsplats 2 dr 1,49 km/h. Alltsa
ar standardavvikelsen storre dn skillnaderna i medelhastighet mellan observationsplatserna.

Resultatet fran alla matningar dag och kvill pa observationsplatser 1, observationsplats 2 samt
kontrollmatningsplatsen visar skillnader i medelhastighet. pa dagen 37,67 km/h jamf6ért med
kvillen 36,46 km/h. medelhastigheten skiljer sig alltsd med 1,21 km/h. Observationsplats 1
skilde sig medelhastigheten pa kvillen jamfort med medelhastigheten pa dagen med 1,79 km/h
eller 5,01%.
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MEDELHASTIGHET (KV;QLSSTID) MEDELHASTIGHET (DAGTID)
50,00
49,00
48,00
47,00
46,00
45,00

__':|__:_" 44,00
43,00
__E_- 42,00
41,00
5 a0,00
E 39,00
E 38,00
37,00
< 37,
=600 37,30
35,00 35,90
34,00
33,00
32,00
31,00
30.00
M Observationsplats 1 Kontrollmatningsplats B Observationsplats 2

Figur 22. Diagram éver medelhastigheterna samt standardavvikelserna pd de olika platserna.

Tabell 5. Tabellen redovisar resultaten av hastighetsmdtningarna utforda pd observationsplatserna.

Observationsplats 1, Sofiakyrkan,

Antal uppmiitta fordon Min Max Standardavvikelse
Dag 10st 30 km/h 47 km/h 4,6
Kvall 34st 29 km/h 52 km/h 5,3

Kontrollmitningsplatsen

Antal uppmiitta fordon Min Max Standardavvikelse
Dag 10st 29 km/h 50 km/h 7,6
Kvall 29st 29 km/h 52 km/h 5,5

Observationsplats 2, Lasarettsparken

Antal uppmiitta fordon Min Max Standardavvikelse
Dag 10st 30 km/h 57 km/h 8,3
Kvall 34st 30 km/h 51 km/h 4,0

(N = Antal uppmditta fordon vid respektive plats)

(Min = Ldgsta uppmditta hastighet)

(Max = Hogsta uppmdtta hastighet)

(Standardavvikelse = Standardavvikelse eller standarddeviation dr ett statistiskt matt pa hur mycket de olika
vdrdena for en population avviker frédn medelvdrdet.)
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

Trenderna i resultatet indikerar att en 6kad belysningsstyrka pd évergangsstéllen 6kar bilisters
hastighet. Den stora variationen som standardavvikelsen visar gor dock resultaten osékra.
Eftersom statistiska test som ar till for att undersoka ifall skillnaderna ar signifikanta, inte
utforts saknas kinnedom ifall de ar det eller ej. Darfor kan det inte dras nagon slutsats om hur
en O0kad belysningsstyrka vid 6vergangstillen paverkar bilisters hastighet.

En hogre synbarhet och en béttre sikt kan gora att forarna kdnner sig tryggare i sin korning och
dirav kor i en hogre hastighet. Under kvillen och natten ar det ofta olika forare dn vad det ar
under dagen. Dagtid dr det en stérre andel langsamma forare som kvinnor och dldre manniskor
an vad det ar pa kvillen och under natten (Assum et al. 1999). Detta skulle kunna vara en
forklaring till att trenderna i resultatet indikerar pa hogre hastighet vid observationsplats 1.
Enligt Assum et al. (1999) minskar forares koncentration av viagbelysning och att det i sin tur
kan leda till hogre hastigheter. Om hogre belysningsniva ocksa leder till lagre
koncentrationsnivé kan detta vara ett skl till att hastigheten ar hogre pé kvallen vid
observationsplats med intensivbelysning, dock ar det bara precis pa och intill 6vergéngsstallet
dir belysningsnivan ar hogre sa formodligen har det ingen storre paverkan pa
koncentrationen.

Hogre hastighet vid olycka leder till allvarligare skadekonsekvenser (Johansson, 2009).
belysningen behovs for att minska antalet pakorningsolyckor men att det finns en risk att ifall
intensivbelysning, eller belysning i allménhet, leder till hogre hastighet, att
skadekonsekvenserna kan oka. Detta kan vara en nackdel med intensivbelysning. Om det ar
sd att intensivbelysning minskar antalet olyckor ar det i sa fall en stor fordel. Om och hur
vagbelysning paverkar fordonshastighet ar svart att sdga. Enligt en studie utférd i Norge 6kar
vagbelysning fordonshastighet (Assum et al. 1999). De Bellis et.al (2018) visar istéllet hur en
lagre belysningsstyrka leder till hogre hastigheter. En studie med nistan 60 miljoner
uppmatta passager visar att viagbelysning inte paverkar fordonshastighet (Jagerbrand &
Sjobergh, 2016).

5.2 Metoddiskussion

Metoden som anvindes i studien var observation, diar forfattarna med hjidlp av en
hastighetsmétare mitte hastigheten pa fordon vid utvalda 6vergéngsstillen i Jonkopings titort.

Datainsamlingstekniken anses vara bra for att besvara studiens fragestéllning. Normala
parametriska statistiska test for att undersoka skillnader i hastigheter hade formodligen inte
pavisat nagra statistiska skillnader eftersom det fanns hog variation i hastigheter for enskilda
fordon och eftersom det var begriansat med replikat i studien. Det hade formodligen kravts
betydligt hogre antal matningar for att det skulle vara mojligt att pavisa statistiskt signifikanta
skillnader. Detta var inte mojligt inom ramarna for detta examensarbete. For att skapa ett mer
trovirdigt resultat hade det varit bra om métningarna gjordes pa samma Gvergéngsstille. Att
det d& gors matningar med intensivbelysning for att sedan géra matningar nar den ar slackt.
Studiens forfattare kdnde dock att detta var oetiskt och valde darfor att gora métningar pa tva
olika 6vergéngsstillen men pa platser som ar i utformningen lika varandra och dessutom pa
samma gata. Nar observationerna utfordes var observatérerna noggranna med att inte synas,
detta var dock svart att undvika helt och hallet. Det finns darfor en risk att bilisters hastighet
kan ha paverkats av observatorerna. Studiens forfattare tror att risken for det var liten.
Observationerna utfordes under coronapandemin, vilket kan ha paverkat mangden trafik.

I Stockholm under samma period har trafiken minskat med 30% (Bjerstrém, 2020).
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5.2.1 Validitet och Reliabilitet

Anviandandet av luminanskamera som maéter luminansen i hela omradet istillet for en
luminansmitare som bara méter i en punkt, att luminansbilderna analyserades i LMK lab
software, att belysningsstyrkan mittes med tillforlitligt verktyg och att de visuella
utvarderingarna av observationsplatserna utférdes med Percifal-metoden som ar en beprévad
metod ger studien god reliabilitet. For att ge studien hogre reliabilitet kunde statistiska test
gjorts vilket hade gett ett starkare resultat. Att mitningarna utférdes pd samma gata och i ett
naturligt sammanhang ger studien validitet. For att ge studien hogre validitet skulle
observationer utforts pa fler platser, i olika typer av miljoer och mita ett stérre antal fordon.

5.3 Slutsatser och rekommendationer

Resultaten frin studien ar osdkra. P4 grund av standardavvikelsens stora variation samt
avsaknaden av statistiska test, bor studien utvecklas och goras i storre omfattning och med
statistiska test for att kunna fa en bredare uppfattning om hur en 6kad belysningsstyrka vid
overgangsstillen paverkar bilisters hastighet. Syftet med végbelysning &r att oka
trafiksdkerheten, utifrin den visuella utvirderingen utford med PERCIFAL-metoden
upplevdes intensivbelysningen vid observationsplats 1 bidra till battre forutsittningar att
upptédcka fotgéngare eller andra faror pd och i ndrheten till 6vergdngsstallet. Darfor bor
intensivbelysning anviandas vid 6vergingsstéllen, men andra atgirder for att sdnka hastighet
kan vara ett bra komplement si som att avsmalna vigen vid 6vergéangsstillet, eller ndgon form
av farthinder. Intensivbelysning vid 6vergangsstillen leder till en hogre energiférbrukning samt
en hogre investeringskostnad, vilket bor beaktas.

5.4 Vidare forskning

Eftersom studien endast tittar pa fordonshastighet bor det ocksa undersokas hur fotgidngare
péverkas av intensivbelysning vid overgangsstéllen, om de kédnner sig sidkrare, och darfor
kanske har mindre uppsikt. Den visuella utvirderingen som utférdes med hjialp av PERCIFAL-
metoden visar att ljusnivan vid 6vergangstillet pa observationsplats 1 var hog. Vilket innebar
att fotgingare enklare upptacks. Vilket i sin tur kan leda till att fotgdngare kinner sig tryggare
och tar storre risker nir de ska korsa en gata. Att undersdka hur fotgingare péverkas av
intensivbelysning vid 6vergangstillen, kan vara bra att géra med en ljusdesigner. For att fa god
ljusdesign ur perspektivet fotgidngare, forare och trafiksdkerhetsaspekterna. Det hade varit
intressant att undersoka olycksstatistik fran 6vergdngsstéllen med intensivbelysning jamfort
med Overgingsstillen som inte har intensivbelysning, dels méingden olyckor och
skadepafoljden. Aven att ha mojlighet att folja samma bil lings hela vigstrickan for att se om
hastigheten vid varje fordon dndras vid de olika matplatserna, Men ocksd att ha utvalda
deltagare i olika aldrar, med olika bra synférmaga for att kunna utesluta att intensivbelysning
har negativ effekt p4 ménniskor, vigbelysningen &mnar ju 4nd4 att 6ka sikerheten for alla. Men
framforallt sd skulle ocksd vara intressant att gora en studie som liknar denna fast i storre
omfattning, fler platser samt mer observationer. For att effektivisera intensivbelysning bor det
undersokas vad som &r den basta lampliga ljusnivan. For att det resultatet ska vara applicerbart
i olika typer av milj6er bor det vara férhallandet till omgivningsljuset som undersoks och inte
en specifik luminansnivé eller belysningsstyrkan, for att stdrka kontraster av de som ska ta sig
over overgangsstillen mot omgivningen.
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Kontrollplats
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Observationsplats 2
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