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Samband mellan hastighet och belysning

av Sven-Olof Lundkvist och Jonas lhistrém
VTI (Statens vég och transportforskningsinstitut)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Sambandet mellan spontant vald hastighet och belysningsniva har studerats pa reell
trafik. Hastigheten for personbilar som inte var stérda av annan trafik mattes pa tio
provstrackor i och nara Linkoping. Provstrackorna hade valts sa att de representerade en
stor variation i belysningsstyrka. Matningarna gjordes bade i dagsljus och maorker, dar
dagsljusmaétningarna fick utgora referensen. Beroendevariabel i studien var skillnaden i
spontant vald hastighet mellan dagsljus och morker. En hypotes var att denna skillnad —
hastighet i dagsljus minus hastighet i morker — skulle ha ett hégt varde (med korrekt
tecken) pa gator med hdg belysningsniva och ett lagt véarde pa gator med lagre
belysning.

En central fragestallning var om en lag belysningsniva innebar sa mycket lagre
hastigheter att den kompenserade fér samre synbarhet av objekt i vagmiljén. Detta
skulle i sa fall innebara att synbarhetsavstandet uttryckt i tid skulle vara langre. Om sa
ar fallet skulle den reducerade belysningen spara energi och miljé utan att ge avkall pa
trafiksakerheten.

Resultaten visar att det finns en tendens till att en halvering av belysningsstyrkan sanker
hastigheten, men endast med ca 3 procent. Andra studier har visat att synbarhets-
avstandet till en fotgangare under denna forutsattning reduceras fran 118 meter till 95
meter, eller med 23 procent. Detta avstand ar dock betydligt langre &n stoppstrackan vid
50 kilometer i timmen, varfor forsamringen i synbarhetsavstand i och for sig inte kan
anses vara kritiskt.

Synbarhetsavstandet anger det langsta avstandet pa vilket ett objekt, till exempel en
fotgangare som forvantas finnas vid 6vergangsstallet, kan ses pa. En central fraga ar pa
vilket avstand ett objekt, som foraren inte har nagon forvantan ska finnas pa eller nara
gatan, upptacks? Detta avstand ar med storsta sannolikhet kortare &n det ovan angivna
avstandet, men &r det sa kort att risken for pakorning av objektet 6kar?
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The relationship between speed and illumination

by Sven-Olof Lundkvist and Jonas lhlstrém
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
581 95 Linkdping, Sweden

Summary

The relationship between spontaneous choice of speed and lighting level on streets with
stationary light has been studied. On ten streets in LinkOping, the speed of cars which
were not disturbed by other traffic, was measured. These measurements were carried out
both during daylight and darkness conditions, where the daylight condition
measurements were used as reference. The dependent variable was the difference
between speed in daylight and darkness. The hypothesis was that this difference would
be high (including sign) on streets with high illuminance level and low on streets with
lower lighting level.

One important question was if low lighting levels would result in lower speeds that
would compensate for the worse visibility of objects in or close to the street. If so, there
would be a positive effect on energy and environment without making impairing traffic
safety.

The results show a tendency that reducing the lighting level with 50 percent will
admittedly reduce speed, but with approximately 3 percent, only. Furthermore, the
reduction of lighting level will decrease the visibility distance of a pedestrian at a zebra
crossing from on average 118 meter to 95 meter, or 23 percent. However, still the
visibility distance is much longer than the stopping distance at 50 kilometer per hour,
and the decrease in visibility, in most driving situations, might not be critical.

The visibility distance indicates the longest distance at which an object can be detected,
for example at a zebra crossing, where the driver has an expectation that there might be
a pedestrian waiting to cross the street. One question raised is at which distance the
pedestrian would be detected if the driver has no such expectation, for example between
two zebra crossings. Most certain, this distance is shorter than the visibility distance, but
could it be that short that the risk of hitting an object increases?
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1 Bakgrund

1.1  Mojlig miljovinst

Atminstone i miljéer med endast ett fatal oskyddade trafikanter skulle en sankning av
vagbelysningens niva vara rimlig. Lagre belysningsniva kommer visserligen att férkorta
synbarhets- och upptécktsavstand till foremal i vagmiljon, men i viss man, eller kanske
fullt ut, kan detta kompenseras av att trafikanterna kor langsammare. 1 sa fall skulle en
sankt belysningsniva knappast innebara nagon forandring av olycksriskerna, men

innebdra miljovinster i och med lagre belysningseffekt. Dessutom skulle det vara en
ekonomisk fordel for vaghallare och i slutanden for skattebetalarna.

1.2  Experimentet 2012

| en tidigare genomford studie (Lundkvist & Ihlstrom 2013) testades en metod for att
méata ensamma fordons hastighet som funktion av vagbelysningsnivan. Mycket kort
innebar denna metod att forsokspersoner korde en slinga som hade varierande
belysningsniva. Slingan hade tio kortare matstrackor, och kdrdes i bade dagsljus och
morker (vagbelysning) Dagsljuskdrningen anvandes som referens eftersom ljuset da
antogs vara lika pa samtliga matstrackor. Under farden registrerades reshastigheten
kontinuerligt och farden filmades dessutom framat. Pa sa satt kunde strackor dar foraren
av nagon anledning var stord utga och den spontant valda hastigheten i vagbelysning
analyseras.

Tyvaérr visade resultaten att metoden var tidsédande och bortfallet stort. Antalet
registrerade spontant valda hastigheter blev darfor forhallandevis blygsamt. Anda kunde
en tendens till ett positivt samband mellan belysningsstyrka och hastighet konstateras:
ju hogre belysningsniva, desto hogre hastighet. Det fanns darfor all anledning att
forsoka forbattra metoden for att fa battre statistiskt underlag for analys.

1.3  Synbarhet och upptackbarhet i trafiken
Inledningsvis bor de tva rubricerade begreppen definieras:

e Med synbarhetsavstand avses fortsattningsvis det avstand pa vilket ett foremal
syns dar foraren har en stark forvantan om var det kan finnas. Foraren soker
saledes inom en ganska liten vinkel framfor fordonet, t.ex. pa trottoaren till
hoger vid ett Gvergangsstalle.

e Upptéackbarhetsavstandet avser det avstand pa vilket foraren upptacker ett
foremal som inte forvantas finnas i en viss position i vagrummet. Upptéckts-
avstandet kommer saledes att vara relaterat till hur iégonfallande foremalet &r.

| de flesta fall kommer synbarhetsavstandet att vara langre an upptackbarhetsavstandet.
Synbarhetsavstandet i vagbelysning ar i forsta hand beroende av féremalets storlek och
kontrast mot bakgrunden. Aven upptéacktsavstandet ar beroende av storlek och kontrast,
men ocksa hur langt fran forarens siktlinje det aterfinns och pa forarens forvantan att
finna foremalet i vagrummet. Exempelvis kommer en fotgangare som star i begrepp att
korsa gatan vid ett 6vergangstélle att ha ungefar samma synbarhets- och upptackbar-
hetsavstand. Daremot har en fotgangare mitt emellan tva 6vergangsstéllen sannolikt
kortare upptackbarhetsavstand an en som star vid dvergangsstéllet.

Synbarhetsavstanden ar i allmanhet betydligt langre an stoppstrackan. En fotgangare
syns i vagbelysning typiskt pa avstand 6ver 70 m (Lundkvist & Nygardhs 2012) medan
stoppstrackan vid 50 km/h &r ca 35 m vid torrt vaglag och inte ens vid vatt vaglag néra
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70 m. Upptacktsavstandet daremot, kan vara betydligt kortare om foremalet har ett stort
vinkelavstand till forarens siktlinje och inte heller forvantas finnas i vagrummet. Det &r
svart att ange nagot avstand, men atminstone vid vat vagbana skulle upptacktsavstandet
kunna narma sig stoppstrackan. Tyvarr gar det inte att finna nagra studier av upptéackts-
avstand, sdsom det ar definierat har, i litteraturen. Begreppet “upptickbarhet”, pa
engelska “detection distance”, forekommer visserligen, men da avses alltid det som
ovan har definierats som synbarhetsavstand.

1.4  Hypotes

Den grundlaggande hypotesen &r att det finns ett samband mellan a ena sidan
belysningsstyrka och/eller belysningsjamnhet och & andra sidan spontant vald hastighet.
Dessutom antas det finnas ett samband mellan den spontant valda hastigheten i dagsljus
och i morker. Dessa tre samband antas vara positiva, d.v.s. hég medelbelysningsstyrka
och/eller hog belysningsjamnhet antas ge hdgre hastigheter. Hog hastighet i dagsljus
innebar ocksa hog hastighet i morker.
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2 Metod

2.1 Provstrackor

Liksom i forforsoket 2012, valdes 10 provstrackor med varierande medelbelysnings-
styrka i omrédet 0-25 Ix (se 2.2). Atta av strackorna var desamma som anvéndes i
foregaende studie, medan tva hade bytts ut; en p.g.a. alltfor lite trafik och en p.g.a.
vagarbete. Strackorna har numrerats 1-10 och hastighetsmatning gjordes i bada
korriktningarna. Samtliga strackor (utom den som helt saknar belysning) har armaturer
endast pa ena sidan. Samtliga strackor har tva korfalt och hastighetsbegransningen

50 km/h. Tabell 1 och figurerna 1 och 2 beskriver var i Linkoping strackorna &r belagna.

Tabell 1 De 10 provstrackorna som ingick i forsoket. L avser strackans langd [m].

Nr | Provstracka L

1 | Lv 758 vid Vardsbergs golfbana 280
2 | Sodra Stanggatan 240
3 | Nygardsvagen vid busshpl Ullevi 330
4 | Soderleden vid Berga kyrka 215
5 | Alerydsvagen vid Lillhagsskolan 340
6 | Vistvagen vid busshpl Grindgatan 395
7 | Vardsbergsvagen strax 6ster om Brokindsleden 370
8 | Vardsbergsvagen strax vaster om bro 6ver Stangan 295
9 | Skonbergavagen vid busshpl Vargard 455
10 | Fordonsvagen strax norr om jarnvagskorsning 210

Provstrackorna har valts sa att de har ungefar ssmma omgivning; de ligger i tatort, men
inte direkt i centrum av staden och den trafik som har métts kan betraktas vara
genomfartstrafik. Undantaget ar provstrackstracka 1 som ligger pa en vag som narmast
kan betecknas som en landsbygdsvag, d&ven om det finns nagra villor i narheten. Valet
av denna stracka kan sagas vara en nodlosning for att fa med en obelyst vag med
hastighetsbegransningen 50 km/h. Sadana végar finner man séllan i tatbebyggt omrade
och darfor kom saledes en landsbygdsvag att inga. Syftet med provstracka 1 var att
kunna skatta vagbelysningens inverkan pa hastigheten, d.v.s. med/utan vagbelysning.
Provstracka 2 ligger visserligen néra Linkopings centrum, men kan anda betraktas som
en genomfartsgata, genom ett mindre industriomrade. Bilder pa provstrackorna i
dagsljus aterfinns i bilaga A.

Samtliga provvéagar har korféaltsbredden 3,3-3,8 m och forsedda med ljuskéllor av typen
hogtrycksnatrium (HNa). Detta galler saledes inte provstracka 1 som inte hade nagon
vagbelysning.
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Figur 1 Laget for provstrackorna 1, 2 och 3. Provstracka 1 ar belagen utanfor kartan,
pa v 758 nara Vardsbergs golfbana.
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Figur 2 L&get for provstréackorna 4 — 10.
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2.2  Ljusmatningar

Pa var och en av de 10 provstrackorna har belysningsstyrkan matts i de punkter som
figur 3 visar.

Sida b P3 e e py4

Sida a P1 e e P2

02 02y 02y

Figur 3 Matpunkter for belysningsstyrka.

Fran dessa matningar har medelbelysningsstyrkan beréknats som:

E -2 oh U =tm
4 E

dar E [Ix] &r medelbelysningsstyrkan och U belysningsjamnheten [-]. E, och Emin avser

belysningsstyrkan i métpunkt p respektive belysningsstyrkan i den av matpunkterna p,
p=1,2,3,4som har lagst varde.

Tabell 2 redovisar belysningsstyrkan och belysningsjamnheten pa de 10 provstrackorna.

Nagon uppdelning pa korriktning har inte gjorts.

Tabell 2 Medelbelysningsstyrkan, Ei [Ix] och belysningsjamnheten, Ui [-] pa
provstrackorna.

i= Ei [IX] Ui [-]
1 0,0 -
2 13,4 0,34
3 10,1 0,63
4 19,3 0,24
5 16,1 0,09
6 21,2 0,21
7 9,6 0,34
8 19,9 0,38
9 20,7 0,25
10 18,0 0,40
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2.3  Hastighetsméatningar

Hastigheten registrerades genom tidtagning. En observatorer fanns i vardera anden av
provstrackan. Endera var start och stopp en busshallplats, dar observatoren for bilisterna
framstod som véntande busspassagerare, eller ocksa stod de dolda for passerande
bilister. Observatorerna matte restiden pa stracka i i riktningarna a och b for fordonet j,
tij [s], dar fordonet j alltid var ett ensamt, ostort fordon. Detta innebar att endast fordon
som har kunnat kéra strackan helt utan paverkan fran annan trafik registreras. Huruvida
ett fordon kan anses vara ensamt och ostort bedémde de tva observatorerna pa platsen.
En grundregel var dock att inga andra fordon (aven cyklister) fick finnas ndrmare tre
sekunder fore eller efter fordonet som registrerades, nagonstans pa provstrackan. Vidare
registrerades endast personbilar och mindre skapbilar.

Om fordonen j=1, 2, 3 .....n registreras pa stracka i kan medeltiden for att passera
denna stracka, tj, berdknas som:

2t

=t
n

Darefter kan den spontant valda hastigheten pa den L; langa strackan i, vi, beraknas som:

L. -3,6 _
Vi= == K/, dar i = 1a, 15, 26 ... 106, (2)

Hastighetsmatningar gjordes bade i dagsljus och morker och i fortsattningen betecknas
dessa reshastigheter vi gag respektive vinar. Vid dagsljusmétningen ansags samtliga
strackor ha samma ljusforhallanden, varfor dessa matningar anvandes som referens.
Samtliga méatningar gjordes under goda visuella férhallanden och pa torra vagbanor.

Matningarna i dagsljus gjordes i lagtrafik mellan 9.00 och 12.00. M6rkermatningar
pabdrjades omedelbart efter morkrets inbrott och pagick till trafiken avtog.
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3 Analys

Om medelvardet for den spontant valda hastigheten i moérker och dagsljus betecknas
Vmsrker respektive vaag, medelbelysningsstyrkan, E, samt belysningsjdmnheten, U, kan
med multipel regressionsanalys foljande samband beraknas:

Viorker =@+0-Vyo +C-E - (3)
Viorker =d + vy +9-U  (4) samt
AV =V e —Vaag =N+ 1-E+k-U  (5)

dér a, b, c, d, f, g, h, j och k ar konstanter.

| figurer visas sambanden mellan & ena sidan hastighetsskillnaden i morker och dagsljus
samt & andra sidan belysningsstyrkan eller belysningsjamnheten. Dessutom visas i
figur 6 sambandet mellan predicerade och uppmatta Av.

Data redovisas dven deskriptivt, i avsnitt 4.1.
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4 Resultat

4.1  Hastigheten i dagsljus och morker

Tabell 3 visar medelhastigheten och antalet observationer i dagsljus och morker pa de
10 provstrackornai =12, ...,10. Avi avser skillnaden mellan hastigheten i morker och i
dagsljus.

Tabell 3 Medelhastigheten [km/h] i dagsljus, vdag, och i morker, vnatt. n avser antalet
observationer. Av signifikant skilt fran 0 (p<.05) dr markerat med fet stil.

= Vi,dag Ndag Vi,morker Nmérker Ay
1 59,3 129 63,3 36 +4,0
2 49,2 211 49,7 75 +0,5
3 53,0 205 55,1 86 +2,1
4 51,0 238 52,4 109 +1,4
5 59,6 141 59,6 84 +0,0
6 54,9 174 545 85 -0,4
7 57,4 197 55,1 98 -2,3
8 52,1 140 53,2 64 +1,1
9 56,6 84 59,8 48 +3,2

10 57,8 154 59,8 84 +2,0

Studerar man data finner man att hastigheterna pa provstrackorna nastan uteslutande &r
normalfordelade. Endast i morker avviker hastigheterna pa fyra platser nagot fran
normalfordelningen. Tar man bort extremvardena pa dessa platser skulle hastighetens
medelvarde ha paverkats med hogst 0,2 km/h. Det finns saledes ingen anledning att ta
bort s.k. outliers.

Som tidigare namnts avviker provstracka 1 fran de 6vriga nio: Den ligger utanfor
Linkoping pa en sekundar lansvag. Matplatsen var den enda 50-vagen utan
vagbelysning som gick att hitta, men den lag tyvarr vid en golfbana. Detta kom med
storsta sannolikhet att paverka resultatet; pa dagen rorde sig folk pa och nara véagen,
medan den lag helt tom i morkret pa kvallen. Det finns darfor starka skal att utesluta
provstracka 1, vilket ocksa gors i kommande analyser.

Med klusteranalys kan hastighetsdifferenserna indelas i tre grupper:

Grupp 1  Strackorna 3, 9 och 10 medelhastighetsforandring + 2,4 km/h
Grupp 2  Strackorna 2, 4,5, 6 och 8 medelhastighetsforandring + 0,5 km/h
Grupp 3  Stracka 7 medelhastighetsforandring — 2,3 km/h
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Vidare kan, med klusteranalys, medelbelysningsstyrkan och belysningsjamnheten
indelas i tre grupper vardera:

For medelbelysningsstyrkan erhalls:

Grupp 1l  Stréckorna 4, 6, 8, 9 och 10 medelbelysningsstyrka 21 Ix
Grupp 2  Strackorna 2 och 5 medelbelysningsstyrka 13 Ix
Grupp 3  Stréckorna 3 och 7 medelbelysningsstyrka 10 Ix

Motsvarande for belysningsjamnheten blir:

Grupp 1  Stracka 3 medelbelysningsjdmnhet 0,63
Grupp 2  Strackorna 2, 4,7, 8,9 och 10 medelbelysningsjamnhet 0,33
Grupp 3  Strackorna 5 och 6 medelbelysningsjdmnhet 0,15

Tabell 4 visar ett forsok att askadliggora dessa resultat. | tabellen borde, om hypoteserna
i avsnitt 1.4 ar korrekta, flera provstrackor ligga i gron ruta och ingen i rod ruta.

Betraffande belysningsstyrkan kan detta sdgas uppfyllas for platserna 9 och 10: Dessa
har hog medelbelysning och dven hdgre hastighet i morker an i dagsljus. Aven
provstracka 7 verifierar hypotesen, men har ar forhallandet tvartom. Provstracka 3 har
daremot lag medelbelysning, men hégre hastighet i morker, vilket gar emot hypotesen i
14.

Vad géller belysningsjamnheten ger tabell 4 intrycket av denna inte paverkar
hastigheten speciellt mycket. Endast provstracka 3 hamnar i gron ruta — dock ingen i
rod.

Tabell 4 Relationen mellan skillnaden i hastighet i morker och dagsljus,
medelbelysningsstyrkan och belysningsjamnheten. Indelningen baseras pa klusteranalys

Medelbelysning Hogre hastighet | Lika i morker Lagre hastighet
i morker och dagsljus i morker

ca 20 Ix 9,10 4,6,8

10-20Ix 2,5

ca 10 Ix 3 7

Belysningsjdmnhet

ca 0,6 3
0,1-0,6 9,10 2,4,8 7
ca0,1 56

Det ska understrykas att tabell 4 inte baseras pa nagon statistisk analys. Data—de
skattade hastighetsskillnaderna dag/natt—har pa matematisk vag indelats i kluster pa sa
satt att avstandet fran centrum av varje kluster till det observerade medelvérdet har
minimerats. Detta utfors oavsett om hastighetsskillnaden i tabell 3 &r signifikant eller
inte. Tabell 4 visar saledes en deskriptiv analys och forsoker inte pavisa nagra statistiskt
sékerstéllda effekter.
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En multipel regressionsanalys med hastigheten i morker, Vmgrker, SOM beroende variabel
samt hastigheten i dagsljus, Vdag, 0ch medelbelysningsstyrkan, E, som oberoende
variabler visar foljande linjara samband:

=28+0,92-V,,, +0,15-E, r=0913 (6)

Vm('jrker

Av regressionskoefficienterna framgar att hastigheten i morker nastan uteslutande beror
pa hastigheten i dagsljus, d.v.s. pa gatu- eller vagmiljon. Endast ca 4 % av variansen i
hastighetsmatningarna i morker forklaras av belysningsstyrkan, medan 80 % forklaras
av hastigheten i dagsljus. Resten, 16 %, ar en felvarians som i huvudsak kan harledas
till en hastighetsskillnad mellan enskilda fordon.

Figur 4 visar sambandet mellan a ena sidan hastighetsskillnaden i dagsljus och morker,
Av, samt & andra sidan belysningsstyrkan.

R2 Linear = 0,163
4,00

2,004

Av [km/h]

=]
i

-2,00-

T T T T
9,00 12,00 15,00 18,00 21,00

belysningsstyrka [Ix]

Figur 4 Sambandet mellan a ena sidan skillnad i reshastighet, Av [km/h], i dagsljus och
maorker samt & andra sidan belysningsstyrkan, E [Ix], vid vagbanan.

Den linjara regressionslinjen i figur 4 visar ett svagt, icke signifikant (p>.05) samband
mellan hastighetsskillnaden dag/natt och belysningsstyrkan:
Av=-16+015-E ,r=0,404 (7)

Ekvationen indikerar att da medelbelysningsstyrkan okas fran 10 Ix till 20 Ix finns en
tendens till att hastigheten i morker 0kar. Regressionsekvationen skattar denna 6kning
till 1,5 km/h, vilket kan tolkas som att detta &r den mest sannolika hastighetsékningen.
Detta ar en oséker skattning, men den basta som ar mojlig fran tillgangliga data.
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4.2  Sambandet mellan hastighet och belysningsjamnhet

En multipel regressionsanalys med hastigheten i morker, Vmsrker, SOM beroende variabel
samt hastigheten i dagsljus, Vdag, 0Ch belysningsjamnheten, U, som oberoende variabler
visar féljande linjara samband:

=2,04+0,96-Vy,, +2,7-U, r=0,900 (8)

th‘)rker

Belysningsjamnheten forklarar 5 % av variansen i data och figur 5 visar att
hastighetsskillnaden dag/natt har ett svagt, icke signifikant (p>.05), samband med
belysningsjamnheten.

R2 Linear = 0,074
4,00

2,004

Av [km/h]

=1
1

-2,00

T
00 20 40 60
belysningsjimnhet

Figur 5 Sambandet mellan a ena sidan skillnad i reshastighet, Av [km/h], i dagsljus och
maorker samt & andra sidan luminansjamnheten, U [-], vid vagbanan.

AV=01+296-U,r=0273 (9)

Denna ekvation indikerar att en forbattring av belysningsjamnheten fran 0,06 till 0,60
ger en tendens till 6kad hastighet i morker. Denna hastighetsokning skattas till 1,6 km/h.
Detta dr den basta skattningen som kan goras med tillgdngliga data, men den &r osaker.

4.3 Regressionsanalys med de tre oberoende variablerna
hastighet i dagsljus, belysningsstyrka och belysningsjamnhet

De tva regressionsekvationerna i 4.2 och 4.3 kan slas samman i en ekvation med tre
oberoende variabler:

Vogrier = —78+103-Vy,, +0,28-E+7,5-U,r=0,945 (10)

morker

Sambandet mellan 4v och den prediktion som erhalls fran E och U visas i figur 6.
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Figur 6 Sambandet mellan uppmditta och predicerade virden pd Av. Linjen visar y = x.

Figur 6 visar att med kdnnedom om hastigheten i dagsljus kan hastigheten i morker
prediceras med hjalp av regressionsekvationen

v ~Vyag = AV g =—59+0,27-E+71-U,r=0,693 (11)

morjer pred

Sambandet &r inte signifikant (p>.05), d.v.s. en regressionslinje i figur 6 skulle inte vara
signifikant skild fran horisontalitet.

4.4 Jamforelse med resultaten i studien 2012

Studien 2012 gjordes med forsokspersoner som fick kora atta av de tio provstrackorna i
tabell 1 i bade dagsljus och morker, strackorna 3-10. Tva Gvergripande resultat var:

e FOrutsatt att medelhastigheten i dagsljus var 50 km/h, innebar en férdubbling av
medelbelysningsstyrkan fran 15 Ix till 30 Ix en skattad, ej signifikant
hastighetshojning pa 1,7 %.

e Det fanns en tendens till samband mellan hastighetsskillnaden i dagsljus/mérker
och belysningsjamnheten.

Studien 2013 gav foljande (ekvationerna 6 och 8):

e FOrutsatt att medelhastigheten i dagsljus var 50 km/h, innebar en férdubbling av
medelbelysningsstyrkan fran 10 Ix till 20 Ix en skattad, ej signifikant
hastighetshojning pa 3,1 %.

o Forutsatt att medelhastigheten i dagsljus var 50 km/h, innebar en fordubbling av
belysningsjamnheten fran 0,20 till 0,40 en skattad, ej signifikant
hastighetshojning pa 1,1 %.
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5 Diskussion

5.1 Metod for matning av spontant vald hastighet

Ar 2012 gjordes forsok att mata den spontant valda hastigheten med férsokspersoner
som korde en instrumenterad bil. Det visade sig vara svart att fa in tillrackligt med
anvandbara data. Dels var metoden tidsédande, dels blev bortfallet p.g.a. storningar fran
annan trafik storre &n véntat, trots att inte allt fér hogtrafikerade gator och végar hade
valts ut.

2013 gjordes istéllet ett forsok att mata pa reell trafik. Har uppstar ett annat problem:
Gator med ingen eller l1ag belysningsniva har nastan alltid mycket liten trafik. Det blir
saledes svart att fa in tillrackligt med data pa dessa gator, om de nu 6verhuvudtaget gar
att hitta.

Generellt kan ségas att faltstudier i morker under stabila yttre forhallanden &r vanskliga.
Stabila forhallanden innebar i praktiken torra vagbanor och sadana finns i Sverige i
huvudsak under perioden april till mitten av oktober. Under denna tid ar dygnet alltfor
ljust fram till mitten av augusti. Faltforsok i morker ar saledes majliga att genomfora
under tva manader, fran mitten av augusti till mitten av oktober. Vill man méta pa reell
trafik ar detta knappast majligt forran tidigast i mitten av september. Innan dess gar
solen ner sa sent att trafiken har hunnit avta. Det aterstar saledes endast fyra—fem veckor
som ar anvandbara for sadana studier.

Bortfallet, d.v.s. storda fordon, blir i stort sett lika med de tva metoderna: forsoks-
personer i instrumenterad bil och méatning pa reell trafik. Den senare metoden blir &nda
mer effektiv eftersom urvalet, d.v.s. all trafik, &r stort. Detta gor att denna metod &r att
foredra. Emellertid ar den personalkravande: Pa varje matplats klockar tva personer
fordonen som passerar. Om det ska vara méjligt att méata pA manga métplatser under den
tidsrymd som ér tillganglig kréavs det kanske tre—fyra sddana matpar per kvall.
Matmetoden &r dock enkel—i stort sett vem som helst kan utfora dessa métningar.

Det finns andra metoder att mata hastighet. Radar och laser vore méjligt, men da erhalls
endast punkthastigheten. Reshastigheten (mellan tva punkter) ar att foredra efter som
variansen 6ver strackan reduceras. Koaxialkablar eller gummislangar ar ocksa maéjliga
att anvanda, dven for matning av reshastighet. Det ar dock svart att identifiera fordon
som har fatt kora helt utan storning fran sddana méatningar. Dessutom finns knappast séa
manga utrustningar tillgangliga att métning kan goras i tva korriktningar pa ett stort
antal méatplatser.

Sammanfattningsvis kan sagas att med forsokspersoner kan man méata pa manga platser,
men med fa fordon (férsoksfordon). Med matningar pa reell trafik kan det vara svart att
hinna med manga matplatser, men antalet ensamma fordon blir &nda tillrackligt. Den
sistnamnda metoden ar darfor att foredra. Framtida studier borde dock genomféras i
Malma, dar torra vagbanor kan forvantas finnas ytterligare nagra veckor in pa hosten,
jamfdrt med Linkoping.

5.2  Hastigheter

Trots svarigheter att fa in tillrackligt med data i bada studierna, 2012 och 2013, har
dessa i stort sett gett samma resultat: Det finns en tendens till att hogre belysningsstyrka
ger hogre hastighet, men inte i nagon av de tva studierna har denna hastighetshgjning
pavisats vara signifikant. Vidare sag man i studien 2012 inte nagot samband mellan
hastighet och belysningsjamnhet, vilket det daremot fanns en tendens till i arets studie.
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En rimlig slutsats ar darfor att forbattrad vagbelysning ger nagot hogre hastigheter och
att en reduktion av véagbelysningen ger nagot lagre hastigheter. Hastighetsskillnaden &r
emellertid knappast sa stor att den helt kan forvantas kompensera forsamrade syn- och
upptacktsavstand. En central fraga ar nu om upptécktsavstanden forkortas sa mycket att
de kan leda till forsamrad trafiksakerhet. | en tidigare utférda studie (Lundkvist &
Nygardhs, 2012) har synbarhetsavstand da foraren forvantar sig en fotgangare vid
exempelvis ett 6vergangsstalle registrerats. En grov skattning blev:

S=72+23-E, (12)

dar S ar upptéacktsavstandet [m] och E belysningsstyrkan [Ix]. En halvering av
belysningsstyrkan fran 20 Ix till 10 Ix skulle saledes reducera upptacktsavstandet fran ca
118 m till 95 m, eller med 23 %. Samtidigt innebar den sénkta hastigheten med

1,5 km/h, eller 3 %, att stoppstrackan (reaktionsstrackan + bromsstrackan) pa torr
vagyta minskar fran ca 26 m till 25 m. | detta fall &r saledes stoppstrackan betydligt
kortare an upptacktsavstandet.

Det ska understrykas att de angivna synavstanden avser da féraren forvantar sig ett
objekt framfor bilen och dven ungefar kanner till var objektet ska finnas. Om nagot
plétsligt dyker upp blir, I3t oss kalla det for det spontana upptéacktsavstandet, betydligt
kortare. En central fraga ar hur stor risken &r att detta avstand blir sa kort att det narmar
sig stoppstrackan och hur det spontana upptacktsavstandet varierar med belysnings-
styrkan. 1 en férlangning av denna studie borde en metod for matning av detta
upptacktsavstand utvecklas.
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6 Slutsatser

En slutsats fran denna studie &r att det sannolikt finns ett samband mellan férarnas
spontant valda hastighet och belysningsnivan pa gatan. En halvering av belysnings-
styrka beraknas reducera hastigheten med 1-2 km/h pa en 50-vég i tatort. Detta
forvantas minska konsekvensen av en olycka, men samtidigt 6ka risken for en
pakorning av en oskyddad trafikant. En central fraga ar hur mycket upptacktsavstandet
till exempelvis en fotgéngare forkortas vid en reduktion av belysningsstyrkan. Hur
mycket kan belysningen reduceras med of6randrad trafiksakerhet?

Det ska understrykas att en reduktion av belysningsstyrkan inte fordndrar endast
upptacktsavstand och hastighet, utan aven komfort, framkomligheten och trygghet.
Detta har inte beaktats i denna studie.
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Denna bilaga visar de 10 provstrackorna i dagsljus.

Provstracka 1 Lansvag 758
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Provstracka 3 Nygardsgatan

Provstracka 4 Soderleden
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Provstracka 5 Alerydsvagen

Provstracka 6 Vistvagen
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Provstracka 7 Vardsbergsvagen vid Brokindsleden
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Provstracka 9 Skonbergavégen
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