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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 Jönköping 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. 
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Sammanfattning 
 
Syftet med studien var att undersöka hur en ökad belysningsstyrka på övergångsställen 
påverkar bilisters hastighet. Vid vissa övergångsställen används idag intensivbelysning. 
Intensivbelysning innebär att belysningen förstärkts vid platsen och utformas av en eller flera 
armaturer över eller i anknytning till övergångsställen för att öka synbarheten för fotgängare. 
 
Målet med studien är att undersöka om en ökad belysningsstyrka på övergångsställen har en 
positiv eller en negativ påverkan på bilisters hastighet och därför kunna bidra till en ökad 
kunskap inom trafiksäkerhet. 
 
För att undersöka hur intensivbelysning påverkar bilisters hastighet har hastighetsmätningar 
utförts på två övergångsställen i centrala Jönköping samt vid en kontrollplats. 
Hastighetsmätningarna utfördes på en urban väg med en hastighetsbegränsning på 40 km/h. 
mätningarna utfördes under perioden 2020-03-16 – 2020-03-24. Det ena övergångsstället har 
intensivbelysning det andra har det inte, för att kunna jämföra de två platserna utfördes 
mätningar av både luminans och belysningsstyrka. Övergångsstället med intensivbelysning 
benämnt som observationsplats 1, hade en medelbelysningsstyrka på 73,27 lux och en 
medelluminans på 2,7 cd/m². Övergångsstället utan intensivbelysning benämnt som 
observationsplats 2, hade en medelbelysningsstyrka på 15.63 lux och en medelluminans på 1,3 
cd/m². Det skiljer alltså 57,64 lux i medelbelysningsstyrka mellan observationsplats 1 och 
observationsplats 2, och 1,4 cd/m² i medelluminans. Vid observationsplats 1 uppmättes dagtid 
10 passager som resulterade i en medelhastighet på 35,7 km/h (standardavvikelse 5,3 km/h). 
kvällstid uppmättes 35 passager. Som resulterade i en medelhastighet på 37,49 km/h 
(standardavvikelse 5,3 km/h). Vid observationsplats 2 uppmättes 10 passager dagtid, som 
resulterade i en medelhastighet på 40 km/h (standardavvikelse 4 km/h. Kvällstid uppmättes 
34 passager, som resulterade i en medelhastighet på 36 km/h (standardavvikelse 4 km/h). 
 
Resultatet från studien antyder att intensivbelysning vid övergångsställen leder till en högre 
fordonshastighet. Skillnaden i medelhastighet mellan observationsplats 1 och observationsplats 
2 var låg 1,49 km/h, standardavvikelsen var hög (för observationsplats 1 5,3 km/h och för 
observationsplats 2 4 km/h). 
 
 
Nyckelord: Vägbelysning, intensivbelysning, trafiksäkerhet, övergångsställe, 
fordonshastighet, gatubelysning. 
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1 Introduktion 
 

Detta är ett examensarbete inom utbildningen Produktutveckling Ljusdesign (15 hp) på 
Jönköpings University. 

 Bakgrund 
 
 
Trafikolyckor står för cirka 1,25 miljoner dödsfall runtom i världen varje år (Uttley & Fotios, 
2017) och cirka 10 miljoner blir så allvarligt skadade att de blir förlamade (Beyer & Ker, 2009).  
Data från Storbritannien visar att 77 % av trafikolyckor där fotgängare avlider eller skadas 
allvarligt inträffar när fotgängare korsar en gata (Uttley & Fotios, 2017).  
 
Sveriges riksdag tog 1997 beslutet att införa en nollvision. Nollvisionen innebär att ingen ska 
behöva skadas allvarligt eller dödas i trafiken. Medelvärdet för antal döda per år under perioden 
2017–2019 var 266 personer. Regeringen satte nyligen upp ett nytt delmål, vilket innebär att 
detta antal ska halveras fram till år 2030 (Elliott, 2020). En åtgärd för att uppnå nollvisionen 
är den så kallade zebralagen som infördes år 2000. Zebralagen innebär att motorfordon har 
väjningsplikt för fotgängare vid obevakade övergångsställen (Elmström Eurén & Stjernström, 
2014). 
 
Syftet med vägbelysning är bland annat att öka trafiksäkerheten, minska risken för 
mörkerolyckor, öka komforten, tillgängligheten, framkomligheten, bidra till en tryggare och 
mer trivsam miljö (Trafikverket, 2020). Med hjälp av belysningen ska det vara enklare för 
fordonsförare att läsa av trafikmiljön. Vägbelysning används framför allt i tätbebyggda 
områden där många oskyddade trafikanter vistas, såsom fotgängare och cyklister (Trafikverket, 
2020A).   
I CIE technical report (115:2010) 2nd edition beskrivs de tre huvudsyftena med vägbelysning: 

1. Att låta alla trafikanter färdas säkert. 
2. Låta fotgängare se faror, orientera sig, se andra fotgängare och bidra till en högre 

trygghetskänsla. 
3. Att bidra till ett bättre estetiskt utseende dag som natt i området.  

Cirka 19% av den totala el-produktionen i världen används till belysning. En stor del av detta är 
utomhusbelysning på grund av många drifttimmar och höga effekter som krävs för 
trafiksäkerhet och allmän säkerhet. Detta bidrar till höga energikostnader och stora 
koldioxidutsläpp. Utöver höga energikostnader och stora koldioxidutsläpp kan 
utomhusbelysning påverka djurliv negativt samt bidra till ljusföroreningar (Jägerbrand, 2015). 
Detta bör beaktas när vägbelysning planeras så att den blir så hållbar som möjligt. 
 
Stadsrummet ska vara tillgängligt för alla och det är viktigt att folk känner sig trygga. Där spelar 
den artificiella belysningen en stor roll för att bidra till högre trygghetskänsla.  
I en studie utförd av Peña-García, Hurtado, Aguilar-Luzón, (2015) studerades fotgängare 
trygghetsupplevelse i miljöer med olika färgtemperaturer och ljusnivå. Deltagarna i studien 
kände sig tryggare på de gator där belysningsstyrkan var högst. Högre belysningsnivåer kan 
dock ge negativa effekter eftersom platser belysta med en lägre ljusnivå än en intilliggande plats 
kan upplevas mörk i kontrast till den ljusare platsen, vilket skulle kunna leda till att en gömd 
plats för potentiella gärningsmän (Nasar & Jones, 1997).          
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 Begreppslista  
 

Belysningsstyrka: Är ett mått på hur mycket ljus som faller på varje kvadratmeter av en 
belyst yta. Mäts i lux (lx) där 1 lux = 1 lumen per kvadratmeter.  

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

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

Färgtemperatur: Mäts i Kelvin (K). Hög färgtemperatur motsvarar blåaktigt ljus, låg 
färgtemperatur motsvarar rödaktigt ljus.  

Färgåtergivning: Ljuskällans förmåga att återge färger. Anges som Ra, skala 1–100.  

Intensivbelysning: Extrainstallerad belysning vid övergångsställen för att öka 
synförmågan. 

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

Linspänn: Ett alternativ för upphängning av gatubelysning används oftast för att undvika 
stolpar.  

Ljusföroreningar: Överflödig belysning som lyser upp mer än vad som är tänkt. 

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

Luminansjämnhet: Ljusets jämnhet reflekterat från en yta. 

Medelbelysningsstyrka: Medelvärdet av uppmätt belysningsstyrka. 

Obevakat övergångsställe: Övergångsställe utan trafiksignaler, vid obevakade 
övergångsställen har fordonsföraren väjningsplikt mot gående trafikanter.  

 

PERCIFAL: En metod för att visuellt utvärdera en miljö och består av åtta visuella begrepp, 
beskrivs enligt nedan: 

• Ljusnivå: Upplevelsen av miljöns helhet, upplevs den ljus eller mörk. 
• Ljusfördelning: Upplevelsen av förhållandet mellan ljusa och mörka ytor.  
• Skuggor: Hur upplevs och hur uppstår skuggorna i miljön, är skuggorna skarpa eller 

diffusa. 
• Reflexer och blänk: Mindre eller större ytspeglingar av ljusa ytor. 
• Bländning: När kontrasterna av ljuset är så stort att ögat inte kan anpassa sig till dem. 
• Ljusfärg: Upplevda färger på ljuset i miljön.  
• Ytfärg: Färgen man upplever på en yta. 
• Ljusfläckar:  Små ljusa partier som avviker från den allmänna ljusnivån.  

  



 

3 

 Problembeskrivning 
 
Enligt Svensson, Koglin, Hiselius, (2015) sker 45% av alla trafikolyckor med dödligt utfall där 
fotgängare är inblandade i mörker och 14% sker i gryning eller skymning. Nästan en tredjedel 
av trafikolyckorna där fotgängare är inblandade sker på eller i anslutning till övergångsställen 
(Gunnarson & Svensson 2010).  
  
För att skapa bättre synbarhet för fotgängare vid övergångsställen används ofta extra belysning 
eller så kallad intensivbelysning, genom att placera en eller flera ljuspunkter över eller i 
närheten av övergångsställen. Syftet med intensivbelysning är att öka tryggheten för 
fotgängare. Framförallt för äldre som kan ha svårt att se kanter och ojämnheter, samtidigt som 
den fungerar som en visuell varning för fordonstrafikanter, eftersom förarna är tänkta att bättre 
se kontraster runt fotgängare på övergångsställena (Trafikverket, 2014) 
 
Ett problem intensivbelysning eventuellt kan leda till är högre fordonshastigheter, om bilister 
anpassar sin hastighet efter ljusförhållanden som Assum, Bjørnskau, Fosser, & Sagberg (1999) 
visar. Eventuellt kan det också leda till att fotgängare känner sig säkrare då de tror att de syns 
bättre, vilket innebär att de kanske inte uppmärksammar motorfordon lika bra och således tar 
högre risker när de skall korsa vägen. Vid kollision mellan motorfordon och fotgängare leder 
högre fordonshastighet till betydligt högre risk för både allvarligare skador samt dödsfall. 
(Johansson, 2009). 
 

 Syfte och frågeställning 
 
I problembeskrivningen framgår det att en stor del av trafikolyckor där fotgängare förolyckas 
sker när det är mörkt (Svensson et al 2015). Där nästan en tredjedel av trafikolyckorna där 
fotgängare är inblandade sker på eller i anslutning till övergångsställen (Gunnarson & 
Svensson, 2010).  
 
Intensivbelysning vid övergångsställen är till för att öka synbarheten. Därför vill vi undersöka 
hur intensivbelysning vid övergångsställen påverkar bilisters hastighet. Allmännyttan med 
studien ligger därmed i att bidra till en ökad kunskap inom trafiksäkerhet.   
 
Vår frågeställning var således:  

• Hur påverkar en ökad belysningsstyrka på övergångsställen bilisters hastighet? 
 

 Omfattning och avgränsningar  
 
Studien kommer enbart att fokusera på att undersöka skillnader på bilisters hastighet vid 
övergångsställen med intensivbelysning jämfört med övergångsställen utan intensivbelysning i 
stadsmiljö. Studien kommer inte att titta på vägar med olika hastighetsbegränsningar, olika 
belysningsklasser, vägar utanför stadsmiljö, fysikaliska ljusegenskaper såsom färgtemperatur 
och färgåtergivning, ljusfördelning eller olika typer av ljuskällor. Studien kommer inte att 
omfatta olika väderförhållanden, utan kommer endast att utföras vid torrt väglag.   
 

 Disposition 
 
Vidare i rapporten presenteras forskning relevant för studien i kapitel 2 teoretiskt ramverk.    
Därefter beskrivs metoden i kapitel 3. I kapitel 4 presenteras resultatet. Fortsättningsvis i 
kapitel 5 diskuteras resultatet, metoden, förslag till vidare forskning samt slutsatser. 
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2 Teoretiskt ramverk  

 Nollvisionen och Zebralagen 
 
Nollvisionen innebär att ingen ska behöva dö eller skadas allvarligt i trafiken. Svenska 
riksdagen beslutade år 1997 att införa nollvisionen som är grunden för trafiksäkerhetsarbetet i 
Sverige. En del av nollvisionen är Zebralagen som infördes 2000. Zebralagen innebär att 
fordonsförare har väjningsplikt för fotgängare vid obevakade övergångsställen (Elmström 
Eurén & Stjernström, 2014). 
 

 Samband mellan hastighet och belysning 
 
Vid förbättringsåtgärder i trafikmiljöer finns risken att detta leder till högre hastighet, detta 
visar Assum et al. (1999) Studien har undersökt hur vägbelysning påverkar bilisters hastighet 
och koncentration. På E18 i Norge gjordes mätningar före och efter belysning installerats. 
Hastigheten mättes med radar, 3 veckor innan installation av vägbelysning och sen i fyra veckor 
efter belysningen installerats. Totalt gjordes 273 780 mätningar. Utöver 
hastighetshetsmätningar stoppades 3100 bilister för att undersöka deras koncentration, det 
gjordes med hjälp av en enkät samt videoregistrering av bilisternas laterala position. Hypotesen 
i studien var att förare inte skulle öka sin hastighet eller sänka sin koncentration. Resultatet 
visade en ökning i hastighet med cirka 3,5% samt att förares koncentration var lägre efter 
vägbelysning installerats. 
 
Högre hastigheter vid olyckor ökar skadeföljden samt ger en ökad miljöpåverkan. Utefter denna 
teori har Lundkvist & Ihlström (2013) utfört en studie där de undersökt hur belysningsnivån 
påverkar bilisters hastighet. Resultatet av denna studie visar på en liten ökning i hastighet vid 
högre belysningsnivåer. Vägbelysning leder inte alltid till högre fordonshastighet (Jägerbrand 
& Sjöbergh, 2016), en undersökning med nästan 60 miljoner uppmätta passager visar att 
vägbelysning inte har någon betydelse för fordonshastighet. Datainsamlingen gjordes med 
hjälp av trafikverkets mätstationer, trafikverket har cirka 80 olika mätstationer runt om i 
Sverige. Av de här 80 mätstationer har 25 stycken valts ut där 17 platser har vägbelysning och 
resterande 8 saknar vägbelysning. Högsta tillåtna hastigheten på vägsträckorna där 
mätningarna utfördes varierar från 30 km/h till 120 km/h. Resultatet av studien visar att 
vägbelysning inte leder till högre hastigheter utan att det är fler faktorer som spelar in såsom 
väder och vägbredd. 
 
En undersökning gjord i Zürich (De Bellis, Schulte-Mecklenbeck, Brucks, Herrmann & Hertwig, 
2018) visar istället att lägre belysningsnivå bidrar till högre medelhastighet. I denna 
undersökning gjordes mätningar med dolda radarsystem för att inte påverka 
fordonshastigheten, mätningarna gjordes på 71 olika vägsträckor i Zürichs tätort, högsta tillåtna 
på vägsträckorna där mätningar utfördes var 30 km/h eller 50 km/h. Resultatet av över 1,2 
miljoner observationer visar att lägre belysningsstyrka leder till högre hastigheter. 
 
Bassani, Catani, Cirillo & Mut, (2016) utförde en studie i Turin, Italien. Syftet med studien var 
att undersöka sambandet mellan luminans, belysningsstyrka och fordonshastighet. Med hjälp 
av laserhastighetsmätare uppmättes 10 011 passager i olika ljusförhållanden. 
Hastighetsgränsen på vägarna där mätningar utfördes var 50–70 km/h. Resultat av studien 
visar att när belysningsnivån ökar, ökar också medelhastigheten. Samt att när belysningsnivån 
ökar då ökar också antalet avvikelser från medelhastighetsvärdena. Författarna menar att en 
orsak till detta kan vara att det är olika typer av förare som kör på natten jämfört med dagtid. 
Framförallt att det är fler äldre människor som kör på dagen än på natten och att de generellt 
kör lugnare och försiktigare. 
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 Fotgängares upptäckbarhet vid olika nivåer på vägbelysning 
 
Olyckor där oskyddade trafikanter är inblandade sker oftast i mörker, det kan till stor del bero 
på synbarheten. Vägbelysning regleras utifrån vägar och gators utformning (VGU) 
(Trafikverket, 2020A). En pilotstudie har utförts av Lundkvist & Nygårdhs (2011) där de 
undersökte fotgängares upptäckbarhet vid övergångsställen vid olika belysningsnivåer. 
Resultatet från studien visar att luminansjämnheten är viktigare än belysningsnivån och att 
detta är en indikation på att belysningsnivån kan sänkas, vilket i sin tur skulle kunna minska 
vägbelysningens miljöpåverkan. Enligt Tomczuk, Jamroz, Mackun & Chrzanowicz (2019) är det 
viktigaste att belysningen ger en tydlig kontrast, hur det görs beror på omgivningen, beroende 
på omgivningen kan det behövas högre belysningsnivåer eller olika belysningsprinciper.   
 

  Belysning av övergångsställen  
 
Belysningen av övergångsställen varierar mycket beroende på hur förhållandena på platsen ser 
ut. Funktionen för belysningen vid övergångsställen är framförallt att synliggöra fotgängare för 
fordonstrafikanter men också att göra väg / körfält synligt för fotgängare. 
I vissa fall där inte gångtrafiken är särskilt stor eller där man redan har bra  
visuella förhållanden kan man uppfylla belysningskraven med den ordinarie  
vägbelysningen men allt oftast används extra intensivbelysning (se figur 1 och 2). 
 
Belysningskraven för övergångsställen lyder följande: 
 
För övergångsställen i korsningar och cirkulationsplatser ska en belysningsklass högre 
(högre belysningsteknisk kvalitet) än vad som gäller för den dimensionerande gatan 
användas (Trafikverket, 2014).   
 
 

  
Figur 1. Intensivbelysning. 
Foto taget på Klostergatan, 
Jönköping.  

Figur 2. Vanlig vägbelysning. 
Foto taget på Klostergatan, 
Jönköping. 
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 Högre hastighet ökar skadekonsekvenserna 
 
Högre hastigheter leder till värre skadekonsekvenser i olyckorna. Enligt Johansson (2009) så 
överlever majoriteten av fotgängarna som blir påkörda i hastigheterna 25–30 km/h medan i 
olyckor där bilen färdades i 50 km/h leder majoriteten av olyckorna till dödsfall.   
 

”Vid 50 km/h uppnås en 90 % risk att dö. Mellan intervallet 45 km/h och 55 km/h stiger 
risken från 60 % till närmare 100 %” (Stigson & Kullgren, 2010, s. 16). 
 

På grund av att hastigheterna har stor betydelse för skadekonsekvenserna är det viktigt att 
försöka få ned hastigheterna så mycket som möjligt på platser där människor måste korsa vägen 
och riskerar bli påkörda. 

 
 

 Kontraster  
 
Kontraster inom området belysning innebär skillnader i luminans eller färg hos detaljer jämfört 
med bakgrunden. En stor kontrastskillnad får strukturer att framträda tydligare och hjälper 
ögat att enklare kunna urskilja detaljer, till exempel ett vitt föremål framträder tydligare mot 
en mörk bakgrund än mot en ljus bakgrund (Starby, 2006).  Vid övergångsställen är 
vägbelysningens syfte att synliggöra oskyddade trafikanter. Därför ska belysning planeras så att 
kontrasten mellan oskyddade trafikanter och bakgrund förstärks (Trafikverket, 2014).   
 
 

 Projektering av vägbelysning 
 
Exteriör belysning på allmänna vägar i stadsrummet planeras av respektive kommun. Oftast 
har de olika kommunerna tagit fram en form av belysningsprogram, som fungerar som 
riktlinjer för hur de ska arbeta med belysning inom kommunen, så hur exteriör belysning 
utformas varierar från kommun till kommun, men när vägbelysning projekteras finns det 
nationella krav att förhålla sig till (Trafikverket, 2020A). Kraven som ställs på belysningen 
beskrivs i olika belysningsklasser, där de olika klasserna innehåller flera kriterier. De baseras 
på en internationell standard men tillämpning av dem kan skilja sig åt i olika länder. I Sverige 
används M, C och P-klass. I de olika klasserna finns 5–7 nivåer där det är olika höga nivåer på 
de krav som ställs, där nivå 1 är den som ställer högst krav. Vilken nivå en vägsträcka är klassad 
som beror på trafikflöde, omgivningsljus och svårigheter på vägsträckan, så som korsningar och 
rondeller. Kraven som finns i de olika nivåerna i belysningsklasserna är också till för att hålla 
ner energiförbrukningen alltså att inte överdimensionera mängden ljus (Trafikverket, 2014).     
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3 Metod och genomförande 

 Val av miljö 
 
Målsättningen vid val av observationsplats var att hitta övergångsställen med och utan 
intensivbelysning där miljöerna var så lika varandra som möjligt, gärna på samma 
gata. Observationsplatsen som valdes var på Klostergatan inom Jönköpings tätort (se figur 3). 
Där finns två övergångsställen som ligger i anslutningen till parkmiljöer vilket gör att miljön 
öppnar upp sig på dessa platser. Övergångsstället vid Sofiakyrkan valdes som övergångsställe 
med intensivbelysning och blev benämnd som observationsplats 1. Övergångstället cirka 400 
meter söderut vid Lasarettsparken valdes som övergångsställe utan intensivbelysning benämnd 
som observationsplats 2 (se figur 4 och 5). En kontrollmätningsplats användes mellan 
observationsplats 1 och observationsplats 2. Detta för att undersöka ifall att trafikanterna höll 
samma hastighet längs hela sträckan, eller om hastigheten vid övergångsställena förändrades.  
 
Mellan observationsplats 1 och observationsplats 2 var det cirka 400 meter. Körbanan var 10 
meter bred längs hela sträckan. Avstånden från observationsplats 1 till kontrollplatsen var cirka 
185 meter och från observationsplats 2 till kontrollplatsen var det cirka 215 meter. Den 
allmänna gatubelysningen längs vägsträckan bestod av armaturer på linspänn. De linspända 
armaturerna var monterade med en ljuspunktshöjd på 6,9 meter. Ljuspunktshöjd för 
intensivbelysning vid observationsplats 1 var 5,8 meter. Rekommenderad hastighet längs hela 
sträckan var 40 km/h. Mätningar utförda 2018-04-16 – 2018-04-20 vid 
kontrollmätningsplatsen visade en medeldygnstrafik på 5895 fordon (Trafikverket, 2020B) 
 

 
Figur 3. Karta över området där studien utförts. (Bilder från google.maps) 

 

Observationsplats 2 

Observationsplats 1  

Kontrollmätningplats  
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 Metoder och Utförande 
Det första som gjordes i studien var att söka efter forskning som gjorts tidigare inom området. 
Sökningar utfördes i scopus, primo och google scholar. Forskning som ansågs vara relevant för 
studien finns under teoretiskt ramverk. 
 
Studien innefattas av datainsamlingstekniken observation, en teknik för att studera beteenden 
i naturliga sammanhang (Patel & Davidson, 2011). Observationen utfördes under tre kvällar vid 
samma tidpunkt (se tabell 1 för schema) med hjälp av en hastighetsmätare 
(Bushnell Velocity Speed Gun, 10–322 km/h). Mätningarna utfördes på fordon som passerade 
mätplatserna i båda riktningarna på varannan bil från olika håll. Fordon som skulle svänga av, 
tvingades bromsa in eller svängde ut från närliggande tvärgata plockades bort från 
mätningarna. När observationerna utfördes var det viktigt för observatörerna att synas så lite 
som möjligt för att inte påverka resultatet (se figur 6 till 11). Hastighetsmätningar gjordes även 
under dagtid för att få en uppfattning om hur belysningen påverkade trafikanterna och för att 
se om det fanns någon hastighetskillnad på dagtid och kvällstid.  

 

  

Figur 4. Observationsplats 1 
Övergångsställe med intensivbelysning.  
Sofiaparken, Klostergatan Jönköping. 

Figur 5. Observationsplats 2 
Övergångsställe utan intensivbelysning. 
Lasarettsparken, Klostergatan Jönköping. 

Tabell 1.  Tidsschema över när hastighetsmätningarna utfördes.   

Kvällstid 

Dag Tid Plats 

Måndag  
16 mars 

kl. 19:00 – 19:30 
kl. 19:30 – 20:00 
kl. 20:00– 20:30 

Observationsplats 1, Sofiakyrkan 
Observationsplats 2, Lasarettsparken 
Kontrollmätningplats 

Tisdag  
17 mars 

kl. 19:00 – 19:30 
kl. 19:30 – 20:00 
kl. 20:00– 20:30 

Observationsplats 2, Lasarettsparken 
Kontrollmätningplats 
Observationsplats 1, Sofiakyrkan 

Onsdag  
18 mars 

kl. 19:00 – 19:30 
kl. 19:30 – 20:00 
kl. 20:00– 20:30 

Observationsplats 1, Sofiakyrkan 
Kontrollmätningplats 
Observationsplats 2, Lasarettsparken 

Dagtid: 

Tisdag  
24 mars 

kl. 13:00 – 13:30 
kl. 13:30 – 14:00 
kl. 14:00– 14:30 

Observationsplats 1, Sofiakyrkan 
Kontrollmätningplats 
Observationsplats 2, Lasarettsparken 
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Bilder (se figur 6- 11) från mätningar som utförs på de olika observationsplatserna. 
Markeringarna visar hur mätningarna utfördes för att undvika att påverka trafikanterna.  
 

                
Figur 6.  Observationsplats 1, Sofiakyrkan.                      Figur 7.  Observationsplats 1, Sofiakyrkan. 
Foto taget i norrgående riktning.                                        Foto taget i södergående riktning. 
 

               
Figur 8.  Kontrollmätningsplats                                          Figur 9.  Kontrollmätningsplats  
Foto taget i norrgående riktning.                                        Foto taget i södergående riktning. 
 

                 
Figur 10. Observationsplats 2, Lasarettsparken.            Figur 11. Observationsplats 2, Lasarettsparken. 
Foto taget i norrgående riktning.                                       Foto taget i södergående riktning. 
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Vid samtliga mätplatser mättes även belysningsstyrkan och luminansen upp under kvällstid. 
Belysningsstyrkan mättes före, på och efter övergångsställena (se figur 13 för mätpunkter) med 
hjälp av en Hagner Digital luxmeter EC1, detta för att kunna redovisa skillnaden i 
belysningsstyrka på de olika övergångsställena. Mätning av belysningsstyrka utfördes på 
marken. 
 

 
Figur 13.  Mätpunkter för mätningar av belysningsstyrka vid övergångsställe, orangea 
prickar representerar mätpunkter. A-punkterna är på övergångsställets norra kant.  
B-punkterna är i mitten av övergångsstället. C är på övergångsställets södra kant.  
D-punkterna är på trottoaren. 

 
 
Luminansen mättes upp med hjälp av en luminanskamera (Canon 550D), för att undersöka 
eventuella skillnader på hur mycket ljus omgivningen vid övergångsställena hade. Enligt 
Jönköpings Energi som ansvarar för elnätet i Jönköpings kommun så har vägen i dagsläget en 
luminans på 0,7 cd/m², detta borde betyda att de installerades som en M4-klassad väg 
(0,75cd/m² i luminanskrav) och eftersom anläggningen är gammal har man fått en ljusnedgång 
på 0,05 cd/m². Resultaten från mätningarna analyserades och medelhastigheten på 
övergångsställen med intensivbelysning jämfördes med medelhastigheten på övergångsställen 
utan intensivbelysning.  
 

En visuell utvärdering av observationsplatserna gjordes utifrån PERCIFAL-metoden. 
PERCIFAL är en metod som används för att visuellt kunna utvärdera hur miljön och ljuset är 
på en plats. PERCIFAL-metoden utgår från de åtta grundbegreppen; ljusnivå, ljusfördelning, 
skuggor, reflexer, bländning, ljusfärger, ytfärger, ljusfläckar (Arnkil, Fridell, Klarén & Matusiak, 
2011). PERCIFAL-metoden användes som stöd till mätning av luminans och belysningsstyrka, 
för att beskriva hur observationsplatserna upplevs. Den visuella utvärderingen har avgränsats 
från det åttonde grundbegreppet ljusfläckar. Den visuella utvärderingen utfördes av studiens 
två författare. Den visuella utvärderingen utfördes endast på de två observationsplatserna och 
ej på kontrollmätningsplats då detta ej bedömdes vara relevant för studien. Eftersom 
huvudsyftet med studien var att undersöka skillnader i bilisters hastighet i observationsplats 1 
och 2:s olika ljusförhållanden. 
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 Analys 
 
Bilder som tagits med luminanskamera har analyserats i programmet LMK lab software. 
Belysningsstyrkan mättes på marken på de olika observationsplatserna för mätpunkter. Utifrån 
mätningar har minimumvärde, maximumvärde, medelvärde och jämnhet tagits fram. Data från 
hastighetsmätningar har lagts in i Microsoft Excel där diagram har skapats för att visa 
medelhastighet, standardavvikelse, min och max-hastighet.  
  

 Trovärdighet 
 
För studiens trovärdighet är det viktigt att ha god validitet för att säkerställa att det som 
undersöks är vad som var avsett att undersökas, men också att det görs på ett tillförlitligt sätt, 
vilket ger studien god reliabilitet (Patel & Davidson, 2011). 
  
För god validitet utfördes studien i ett naturligt sammanhang och på samma gata i liknande 
miljöer. För god reliabilitet användes tillförlitliga verktyg så som hastighetsmätaren, 
luxmätaren och luminanskameran där bilderna analyserades i LMK lab software. Visuell 
utvärdering av observationsplatserna utfördes med hjälp av PERCIFAL-metoden som är en 
beprövad metod. Observatör var dold för att undvika att påverka bilister. Grundläggande 
statistiska dataanalyser medelvärde, standardavvikelse, användes för att uppnå reliabilitet i 
jämförelse mellan mätningarna.   
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4 Resultat 

I detta kapitel presenteras resultatet från studien. Det börjar med resultatet från den visuella 
utvärderingen som utfördes med PERCIFAL-metoden. Därefter presenteras resultaten från 
luminansmätningar, mätningar av belysningsstyrka och sedan resultatet av 
hastighetsmätningarna.   

 Resultat av PERCIFAL-metoden visuell utvärdering 
 
Observationsplats 1 – Sofiakyrkan  
 
Positionerade på trottoaren vid övergångsstället upplevdes ljusnivån på platsen som hög, 
framförallt på grund av intensivbelysningsarmaturen men även fasadbelysningen på 
fastigheten till väster. Ljusfördelningen upplevs som jämn på övergångsstället, men sett till hela 
området ojämnt. Långa mjuka skuggor som sträcker sig bort från övergångsstället, skuggorna 
utgörs av träd och stolpar. Svaga reflexer i vägskyltar. Intensivbelysningen upplevs som 
bländande då den upplevs mer intensiv än de andra ljuspunkterna i området. Parkarmaturerna 
upplevs som bländande då de ej är avskärmade och upplevs som en intensiv lysande punkt. 
Ljusfärgen från intensivbelysningen uppfattas som kallvit, en aning åt det blå hållet, övrig 
vägbelysning upplevs som orange. Då majoriteten av ljuset träffar gatan samt trottoaren 
upplevs ytfärger i området som grå. 
 
Observationsplats 2 – Lasarettsparken  
 
Positionerade på trottoaren vid övergångsstället upplevdes ljusnivån på vägen och fasaden till 
väster som låg, i den angränsande parken upplevdes ljusnivån som hög, vilket bidrog till att 
ljusnivån upplevdes som lägre på vägen. Ljusfördelningen upplevdes som ojämn med flera 
svarta hål. Nästan inga skuggor, några få mjuka skuggor ifrån stolpar och skyltar. Reflexer i 
skyltar och på stolpar. Armaturerna som utgör vägbelysningen upplevs som bländande då de i 
kontrast till det annars mörka området blir mycket luminanta. Ljusfärgen upplevs som orange 
och ytfärger är svåra att urskilja, upplevs som grå.   
 
På observationsplats 1 upplevdes övergångsstället som ljust till skillnad från observationsplats 
2 där det upplevdes som mörkt. Vid observationsplats 2 upplevdes vägbelysningen som 
bländande, vilket det inte gjorde på observationsplats 1. På observationsplats 1 upplevdes 
intensivbelysningens armatur som bländande. Vid observationsplats 2 upplevdes ljusnivån i 
parken som hög, vilket den inte gjorde på observationsplats 1.   
 

 Luminans vid övergångsställen 
 
Fotografier togs med luminanskamera för att kunna se ljusförhållandena på de olika 
observationsplatserna, på vägen, övergångsstället och i omgivningen (se figur 14-15 & 18-19).  
Den insamlade datan analyserades i LMK lab software (se figur 16-17 & 20-21) och fördes in i 
tabeller för att enklare kunna se resultaten (se tabell 2 & 3.)   
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Tabell 2.  Insamlad data från LMK lab software vid observationsplats 1. 

Figur 14/16  
Norrgående riktning 

Min 
Lägsta uppmätta 
luminans i fältet. 

Max 
Högsta uppmätta 
luminans i fältet. 

Medel 
Medelvärdet på uppmätt 
luminans i fältet. 

Hela bilden (1) 0,008 cd/m2 10,2 cd/m2 0,5 cd/m2 

På övergångsstället (2) 0,4 cd/m2 8,9 cd/m2 2,7 cd/m2 

Innan övergångsstället (3–4) 
3: 
4: 

 
1,1 cd/m2 
0,3 cd/m2 

 
8,8 cd/m2 
4,8 cd/m2 

 
2,7 cd/m2 
1,3 cd/m2 

Figur 15/17 
Södergående riktning 

Min 
Lägsta uppmätta 
luminans i fältet. 

Max 
Högsta uppmätta 
luminans. 

Medel 
Medelvärdet på uppmätt 
luminans i fältet. 

Hela bilden (1) 0,01 cd/m2 9,9 cd/m2 0,9 cd/m2 

På övergångsstället (2) 0,4 cd/m2 6,4 cd/m2 1,7 cd/m2 

Innan övergångsstället (3–4) 
3: 
4: 

 
0,3 cd/m2 

0,5 cd/m2 

 
1,9 cd/m2 

7,2 cd/m2 

 
0,8 cd/m2 

2,5 cd/m2 

 

Figur 14. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.                                    Figur 15. Observationsplats 1, Sofiakyrka. 
Foto taget i Norrgående riktning                                                       Foto taget i Södergående riktning 

Figur 16. Observationsplats 1, Sofiakyrkan.                                     Figur 17. Observationsplats 1, Sofiakyrkan. 
Foto taget i norrgående riktning.                                                        Foto taget i södergående riktning. 

1 
 

2 3 4 

1 
 

2 3 4 
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Figur 18. Observationsplats 2, Lasarettsparken                            Figur 19. Observationsplats 2 
Foto taget i norrgående riktning.                                                      Foto taget i södergående riktning.                                         

Figur 20. Observationsplats 2, Lasarettsparken.                          Figur 21. Observationsplats 2,  Lasarettsparken.   
Foto taget i norrgående riktning.                                                      Foto taget i södergående riktning.    
 
                                      

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

Figur 18/20 
Norrgående riktning 

Min 
Lägsta 
uppmätta 
luminans 
i fältet. 

Max 
Högsta uppmätta 
luminans i fältet. 

Medel 
Medelvärdet på uppmätt 
luminans i fältet.  

Hela bilden (1) 0,003 
cd/m2 

9,1 cd/m2 0,4 cd/m2 

På övergångsstället (2) 0,2 cd/m2 3,2 cd/m2 1,3 cd/m2 

Innan övergångsstället (3–4) 
3: 
4: 

 
0,2cd/m2 
0,1 cd/m2 

 
1,4 cd/m2 
0,4 cd/m2 

 
0,4 cd/m2 
0,2 cd/m2 

Figur 19/21 
Södergående riktning 

Min 
Lägsta 
uppmätta 
luminans 
i fältet. 

Max 
Högsta uppmätta 
luminans. 

 

Medel 
Medelvärdet på uppmätt 
luminans i fältet. 

Hela bilden (1) 0,002 
cd/m2 

8,4 cd/m2 0,2cd/m2 

På övergångsstället (2) 0,1 cd/m2 1,1 cd/m2 0,4 cd/m2 

Innan övergångsstället (3–4) - - 
 

- 

1 
 

2 3 4 

1 
 

2 
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 Belysningsstyrka vid övergångsställena 
 
Mätningar av belysningsstyrka utfördes med en Hagner digital luxmeter EC1. Under 
mätningarna placerades luxmetern på marken (se figur 13, s.10 för mätpunkter och tabell 4 för 
mätresultaten). 
 
Tabell 4.  Resultat från mätningar av belysningsstyrka. 
 

Mätpunkt 
 
 

Belysningsstyrka (lux) 
Observationsplats 1  
Sofiakyrkan 

Belysningsstyrka (lux) 
Observationsplats 2  
Lasarettsparken 

Belysningsstyrka (lux) 
Kontrollmätningplats 

A1 81 20 8 
A2 63 25 13 
A3 36 14 11 
B1 99 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 (Emed) 73,27  15,63 9,72 
Jämnhet (U0) 
Emin / Emed 

0.49 0.38 0,61 

 

 Resultat hastighetsmätningar 
 
Totalt uppmättes hastigheten på 128 bilar (antal för respektive plats se tabell 5). 
Observationsplats 1 har en medelhastighet på 37,49 km/h (standardavvikelse=4,6 km/h) (se 
figur 22 & tabell 5). Observationsplats 2 har en medelhastighet på 36 km/h 
(standardavvikelse=8,3 km/h) (se figur 22 & tabell 5). Skillnaden mellan observationsplats 1 
och 2 är 1,49 km/h eller en hastighetsökning på 4,14%.  Resultatet visar också att 
kontrollmätplatsen mellan de två observationsplatserna är den plats med lägst medelhastighet 
kvällstid (35,90 km/h standardavvikelse=5,5 km/h) (se figur 22 & tabell 5). Medelhastigheten 
är 1,59 km/h högre vid observationsplats 1 jämfört med kontrollmätplatsen eller 4,43%. För 
observationsplats 2 är medelhastigheten 0,1 km/h högre (0,28%) än jämfört med 
kontrollmätningsplatsen. Medelhastigheten från observationsplats 1 skiljer sig med 2,51 km/h 
jämfört med vägens rekommenderade hastighet (40 km/h). Medelhastigheten från 
observationsplats 2 skiljer sig med 4 km/h jämfört med vägens rekommenderade hastighet (40 
km/h). 
 
Standardavvikelsen för observationsplats 1 4,6 km/h och observationsplats 2 8,3 km/h, 
skillnaden i hastighet mellan observationsplats 1 och observationsplats 2 är 1,49 km/h. Alltså 
är standardavvikelsen större än skillnaderna i medelhastighet mellan observationsplatserna.  
  
Resultatet från alla mätningar dag och kväll på observationsplatser 1, observationsplats 2 samt 
kontrollmätningsplatsen visar skillnader i medelhastighet. på dagen 37,67 km/h jämfört med 
kvällen 36,46 km/h. medelhastigheten skiljer sig alltså med 1,21 km/h. Observationsplats 1 
skilde sig medelhastigheten på kvällen jämfört med medelhastigheten på dagen med 1,79 km/h 
eller 5,01%. 
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Figur 22. Diagram över medelhastigheterna samt standardavvikelserna på de olika platserna. 

Tabell 5.  Tabellen redovisar resultaten av hastighetsmätningarna utförda på observationsplatserna.  
 

Observationsplats 1, Sofiakyrkan, 

 Antal uppmätta fordon Min Max Standardavvikelse 

Dag 10st  30 km/h 47 km/h 4,6 

Kväll 34st  29 km/h 52 km/h 5,3 
 

Kontrollmätningsplatsen 

 Antal uppmätta fordon Min Max Standardavvikelse 

Dag 10st 29 km/h        50 km/h        7,6 

Kväll 29st 29 km/h        52 km/h        5,5 
 

Observationsplats 2, Lasarettsparken 

 Antal uppmätta fordon Min Max Standardavvikelse 

Dag 10st 30 km/h        57 km/h        8,3 

Kväll 34st 30 km/h        51 km/h        4,0 

 

(N = Antal uppmätta fordon vid respektive plats) 
(Min = Lägsta uppmätta hastighet) 
(Max = Högsta uppmätta hastighet) 
(Standardavvikelse = Standardavvikelse eller standarddeviation är ett statistiskt mått på hur mycket de olika 
värdena för en population avviker från medelvärdet.) 
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5 Diskussion och slutsatser  

 Resultatdiskussion  
 
Trenderna i resultatet indikerar att en ökad belysningsstyrka på övergångsställen ökar bilisters 
hastighet. Den stora variationen som standardavvikelsen visar gör dock resultaten osäkra. 
Eftersom statistiska test som är till för att undersöka ifall skillnaderna är signifikanta, inte 
utförts saknas kännedom ifall de är det eller ej. Därför kan det inte dras någon slutsats om hur 
en ökad belysningsstyrka vid övergångställen påverkar bilisters hastighet.  
 
En högre synbarhet och en bättre sikt kan göra att förarna känner sig tryggare i sin körning och 
därav kör i en högre hastighet. Under kvällen och natten är det ofta olika förare än vad det är 
under dagen. Dagtid är det en större andel långsamma förare som kvinnor och äldre människor 
än vad det är på kvällen och under natten (Assum et al. 1999). Detta skulle kunna vara en 
förklaring till att trenderna i resultatet indikerar på högre hastighet vid observationsplats 1.  
Enligt Assum et al. (1999) minskar förares koncentration av vägbelysning och att det i sin tur 
kan leda till högre hastigheter. Om högre belysningsnivå också leder till lägre 
koncentrationsnivå kan detta vara ett skäl till att hastigheten är högre på kvällen vid 
observationsplats med intensivbelysning, dock är det bara precis på och intill övergångsstället 
där belysningsnivån är högre så förmodligen har det ingen större påverkan på 
koncentrationen. 
 
Högre hastighet vid olycka leder till allvarligare skadekonsekvenser (Johansson, 2009). 
belysningen behövs för att minska antalet påkörningsolyckor men att det finns en risk att ifall 
intensivbelysning, eller belysning i allmänhet, leder till högre hastighet, att 
skadekonsekvenserna kan öka. Detta kan vara en nackdel med intensivbelysning. Om det är 
så att intensivbelysning minskar antalet olyckor är det i så fall en stor fördel. Om och hur 
vägbelysning påverkar fordonshastighet är svårt att säga. Enligt en studie utförd i Norge ökar 
vägbelysning fordonshastighet (Assum et al. 1999). De Bellis et.al (2018) visar istället hur en 
lägre belysningsstyrka leder till högre hastigheter.  En studie med nästan 60 miljoner 
uppmätta passager visar att vägbelysning inte påverkar fordonshastighet (Jägerbrand & 
Sjöbergh, 2016).  

 Metoddiskussion 
 
Metoden som användes i studien var observation, där författarna med hjälp av en 
hastighetsmätare mätte hastigheten på fordon vid utvalda övergångsställen i Jönköpings tätort. 
 
Datainsamlingstekniken anses vara bra för att besvara studiens frågeställning. Normala 
parametriska statistiska test för att undersöka skillnader i hastigheter hade förmodligen inte 
påvisat några statistiska skillnader eftersom det fanns hög variation i hastigheter för enskilda 
fordon och eftersom det var begränsat med replikat i studien. Det hade förmodligen krävts 
betydligt högre antal mätningar för att det skulle vara möjligt att påvisa statistiskt signifikanta 
skillnader. Detta var inte möjligt inom ramarna för detta examensarbete. För att skapa ett mer 
trovärdigt resultat hade det varit bra om mätningarna gjordes på samma övergångsställe. Att 
det då görs mätningar med intensivbelysning för att sedan göra mätningar när den är släckt. 
Studiens författare kände dock att detta var oetiskt och valde därför att göra mätningar på två 
olika övergångsställen men på platser som är i utformningen lika varandra och dessutom på 
samma gata. När observationerna utfördes var observatörerna noggranna med att inte synas, 
detta var dock svårt att undvika helt och hållet. Det finns därför en risk att bilisters hastighet 
kan ha påverkats av observatörerna. Studiens författare tror att risken för det var liten. 
Observationerna utfördes under coronapandemin, vilket kan ha påverkat mängden trafik.  
I Stockholm under samma period har trafiken minskat med 30% (Bjerström, 2020). 
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5.2.1 Validitet och Reliabilitet 
 
Användandet av luminanskamera som mäter luminansen i hela området istället för en 
luminansmätare som bara mäter i en punkt, att luminansbilderna analyserades i LMK lab 
software, att belysningsstyrkan mättes med tillförlitligt verktyg och att de visuella 
utvärderingarna av observationsplatserna utfördes med Percifal-metoden som är en beprövad 
metod ger studien god reliabilitet. För att ge studien högre reliabilitet kunde statistiska test 
gjorts vilket hade gett ett starkare resultat. Att mätningarna utfördes på samma gata och i ett 
naturligt sammanhang ger studien validitet. För att ge studien högre validitet skulle 
observationer utförts på fler platser, i olika typer av miljöer och mäta ett större antal fordon. 

 Slutsatser och rekommendationer 
 
Resultaten från studien är osäkra. På grund av standardavvikelsens stora variation samt 
avsaknaden av statistiska test, bör studien utvecklas och göras i större omfattning och med 
statistiska test för att kunna få en bredare uppfattning om hur en ökad belysningsstyrka vid 
övergångsställen påverkar bilisters hastighet. Syftet med vägbelysning är att öka 
trafiksäkerheten, utifrån den visuella utvärderingen utförd med PERCIFAL-metoden 
upplevdes intensivbelysningen vid observationsplats 1 bidra till bättre förutsättningar att 
upptäcka fotgängare eller andra faror på och i närheten till övergångsstället. Därför bör 
intensivbelysning användas vid övergångsställen, men andra åtgärder för att sänka hastighet 
kan vara ett bra komplement så som att avsmalna vägen vid övergångsstället, eller någon form 
av farthinder. Intensivbelysning vid övergångsställen leder till en högre energiförbrukning samt 
en högre investeringskostnad, vilket bör beaktas. 
    
5.4 Vidare forskning 
  
Eftersom studien endast tittar på fordonshastighet bör det också undersökas hur fotgängare 
påverkas av intensivbelysning vid övergångsställen, om de känner sig säkrare, och därför 
kanske har mindre uppsikt. Den visuella utvärderingen som utfördes med hjälp av PERCIFAL-
metoden visar att ljusnivån vid övergångstället på observationsplats 1 var hög. Vilket innebär 
att fotgängare enklare upptäcks. Vilket i sin tur kan leda till att fotgängare känner sig tryggare 
och tar större risker när de ska korsa en gata. Att undersöka hur fotgängare påverkas av 
intensivbelysning vid övergångställen, kan vara bra att göra med en ljusdesigner. För att få god 
ljusdesign ur perspektivet fotgängare, förare och trafiksäkerhetsaspekterna. Det hade varit 
intressant att undersöka olycksstatistik från övergångsställen med intensivbelysning jämfört 
med övergångsställen som inte har intensivbelysning, dels mängden olyckor och 
skadepåföljden. Även att ha möjlighet att följa samma bil längs hela vägsträckan för att se om 
hastigheten vid varje fordon ändras vid de olika mätplatserna, Men också att ha utvalda 
deltagare i olika åldrar, med olika bra synförmåga för att kunna utesluta att intensivbelysning 
har negativ effekt på människor, vägbelysningen ämnar ju ändå att öka säkerheten för alla.  Men 
framförallt så skulle också vara intressant att göra en studie som liknar denna fast i större 
omfattning, fler platser samt mer observationer. För att effektivisera intensivbelysning bör det 
undersökas vad som är den bästa lämpliga ljusnivån. För att det resultatet ska vara applicerbart 
i olika typer av miljöer bör det vara förhållandet till omgivningsljuset som undersöks och inte 
en specifik luminansnivå eller belysningsstyrkan, för att stärka kontraster av de som ska ta sig 
över övergångsställen mot omgivningen.   
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Bilagor 
 
Bilaga 1  Punktdiagram: Hastighetsmätningar - Observationsplats 1 
Bilaga 2  Punktdiagram: Hastighetsmätningar - Kontrollmätningsplats 
Bilaga 3  Punktdiagram: Hastighetsmätningar - Observationsplats 2 
 
 



Bilaga 1 
 

Bilaga 1 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

39
36

38

50

43

32
36 36

34
30

44

29
33

35

42

34
36 36

34

43

52

43
39

36 37

32

37

30

39
42

33

40

45

35
32

20

25

30

35

40

45

50

55

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36

HA
ST

IG
HE

T 
 (K

M
/H

)

UPPMÄTTA FORDON

Observationsplats 1



Bilaga 1 
 

Bilaga 1 
 

 

 

 

 

 

  

 

 

31 31
34

30

39

33
37

44

32

41

32

52

36 35
38

30

44

32 32 33

43

31

44

34

41

29

34

39

30

20

25

30

35

40

45

50

55

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36

HA
ST

IG
HE

T 
 (K

M
/H

)

UPPMÄTTA FORDON

Kontrollplats



Bilaga 1 
 

Bilaga 1 
 

 

 

33 33

38 38

32
35 35 36

31

42

32

38
34 34 33

39
37

40

30

37 36

30
34

41
37

51

34
36

33
37 36 37

41

34

20

25

30

35

40

45

50

55

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36

HA
ST

IG
HE

T 
 (K

M
/H

)

UPPMÄTTA FORDON

Observationsplats 2


	Examensarbete - Hur påverkar extrabelysning vid övergångställen bilisters hastighet..pdf
	Abstract
	Sammanfattning
	Innehållsförteckning
	1 Introduktion
	1.1 Bakgrund
	1.2 Begreppslista
	1.3 Problembeskrivning
	1.4 Syfte och frågeställning
	1.5 Omfattning och avgränsningar
	1.6 Disposition

	2 Teoretiskt ramverk
	2.1 Nollvisionen och Zebralagen
	2.2 Samband mellan hastighet och belysning
	2.3 Fotgängares upptäckbarhet vid olika nivåer på vägbelysning
	2.4  Belysning av övergångsställen
	2.5 Högre hastighet ökar skadekonsekvenserna
	2.6 Kontraster
	2.7 Projektering av vägbelysning

	3 Metod och genomförande
	3.1 Val av miljö
	3.2 Metoder och Utförande
	3.3 Analys
	3.4 Trovärdighet

	4 Resultat
	4.1 Resultat av PERCIFAL-metoden visuell utvärdering
	4.2 Luminans vid övergångsställen
	4.3 Belysningsstyrka vid övergångsställena
	4.4 Resultat hastighetsmätningar

	5 Diskussion och slutsatser
	5.1 Resultatdiskussion
	5.2 Metoddiskussion
	5.2.1 Validitet och Reliabilitet

	5.3 Slutsatser och rekommendationer

	Referenser

	Bilaga 1.pdf

