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Förord 
 
 
Föreliggande rapport utgör slutrapportering av projektet Fotgängares säkerhet i mörker 
(EK 50 A 2007:5472). 
 
Forskargruppen trafikteknik vid Luleå tekniska universitet har beviljats medel av Vägverkets 
Skyltfond för att genomföra denna studie om säkerhetseffekten av förbättrad eller förstärkt 
belysning vid övergångsställen. I projektet har gjorts en jämförande studie mellan platser med 
belysningstyper av skiftande slag.  
 
De belysningsmätningar som ingått i studien har genomförts av Lars Sundström, Institutionen 
för arbetsvetenskap, Luleå tekniska universitet. Ett stort tack till honom för hans insatser och 
begreppsförklaringar angående belysning. 
 
 
 
 
Charlotta Johansson   Peter Rosander 
 
Luleå, Februari 2009 
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Sammanfattning 
 
Enligt tillgängligt STRADA-data för hela Sverige för åren 2001 - 2007-01 baserat på 834 
kollisioner mellan dödade eller allvarligt skadade oskyddade trafikanter (gående och 
cyklister) och fordon på övergångställe eller passage, inträffade 311 stycken eller 37 % i 
mörker eller gryning/skymning. Detta innebär att en stor andel olyckor sker under dåliga 
ljusförhållanden. 
 
Syftet med detta projekt är att undersöka hur förbättrad eller förstärkt belysning påverkar 
oskyddade trafikanters säkerhet och framkomlighet vid övergångsställen i tätortsmiljö. Syftet 
är också att undersöka effekten avseende säkerhet och framkomlighet från detekteringssystem 
för fotgängare och cyklister vid korsningspunkter, kopplat till varningssystem för 
fordonsförare. De platser som undersökts har även farthinder i form av gupp.  
 
Tre platser i Luleå kommun har videofilmats under både dagsljus och mörka perioder då 
gatubelysningen var tänd för att fånga de olika trafikanternas beteenden och deras interaktion 
mellan varandra. Dessutom har referensfilmning skett under dagsljus vid samtliga platser. 
Filmningen har skett under både februari och november/december 2008. Sammanfattning av 
resultaten från denna studie är att: 
 
- Förstärkt belysning i korsningspunkter för gående och cyklister är generellt positivt, men 
kan ha en negativ effekt på säkerheten för dem som eventuellt korsar utanför den belysta ytan. 
 
- Det observerades ingen signifikant skillnad i dagsljus eller mörker på respektive plats 
beträffande om de gående blev given företräde av någon fordonsförare.  
 
- Cyklister blev ungefär lika ofta given företräde av någon fordonsförare från vänster, eller 
höger som de gående oavsett om det var mörkt eller ljust. 
 
- Däremot var det skillnad mellan de olika platserna, både i dagsljus och i mörker beträffande 
om de gående blev given företräde av någon fordonsförare. Utifrån de data som har 
analyserats är det dock svårt att se några tydliga skillnader som kan tillskrivas typ av 
belysning, då det var hög framkomlighet i dagsljus på platsen med förstärkt belysning och 
övergångställe och också på platsen med gångpassage, men framkomligheten var olika på de 
två platserna i mörker. På platsen med varningsskylt var tendensen däremot att 
framkomligheten ökade i mörker, detta trots att de flesta fordonsförarna inte hade sett 
varningsskylten. Ingen effekt av belysningen eller varningssystemet kan således hittas i denna 
studie. 
 
- Det är viktigt var sensoraktiverade varningsskyltar placeras, då det är risk för att bara en del 
av eller en liten del av de fordonsförare som färdas på platsen ser skylten. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 III



 
 
 
 
 
 

 IV



Innehållsförteckning 
 
Förord.......................................................................................................................... I 
 
Sammanfattning ........................................................................................................ III 
 
Innehållsförteckning.................................................................................................... V 
 
Bakgrund .................................................................................................................... 1 

Syfte........................................................................................................................ 2 
 
Metod ......................................................................................................................... 3 

Videofilmning .......................................................................................................... 3 
Trafikmätningar ....................................................................................................... 3 
Litteraturstudier ....................................................................................................... 4 
Belysning ................................................................................................................ 4 

 
Teori ........................................................................................................................... 6 
 
Platsbeskrivning och belysning................................................................................... 8 

Gammelstadsvägen ................................................................................................ 8 
Stadsövägen ......................................................................................................... 10 
Granuddsvägen .................................................................................................... 11 

 
Resultat .................................................................................................................... 14 

Trafikantbeteenden ............................................................................................... 14 
Fotgängare som blev givna företräde................................................................ 14 
Cyklister som blev givna företräde..................................................................... 16 
Fotgängare som stannade vid trottoarkant ........................................................ 16 
Cyklister som stannade vid trottoarkant............................................................. 17 
Konflikter eller andra farliga händelser .............................................................. 17 

Fordonsflöden/hastigheter .................................................................................... 17 
Fordonsmätningar ............................................................................................. 17 
Fordonshastigheter vid dagsljus och mörker ..................................................... 19 

Belysningsmätningar............................................................................................. 20 
 
Analys, jämförelse mellan förstärkt belysning och varningsskylt .............................. 22 

Givna företräde.................................................................................................. 22 
Stannar vid trottoarkant ..................................................................................... 22 
Fordonshastigheter............................................................................................ 22 

 
Slutsats och diskussion ............................................................................................ 23 
 
Referenser................................................................................................................ 26 
 
Bilaga 1 
 
 
 

 V



 
 
 
 
 
 

 VI



Bakgrund 
 
Oskyddade trafikanter är en utsatt grupp i trafiken. Det är dock svårt att få en helt säker bild 
av hur många som framförallt skadas i trafiken medan antalet dödade så gott som alltid 
rapporteras till polisen. Endast ungefär hälften av de svåra skadefallen rapporteras och 
ungefär en tredjedel av de lindriga. Bortfallet varierar dessutom med bland annat 
trafikantkategori, olyckstyp och den skadades ålder. Exempelvis är skadade cyklister, särskilt 
i singelolyckor, starkt underrepresenterade i den officiella statistiken, liksom olyckor där barn 
skadas. Rapporteringen kan också variera över tid och mellan olika delar av landet. Uppgifter 
ur Socialstyrelsens patientregister över personer som varit inlagda på sjukhus kan till viss del 
användas för att bättre beskriva utvecklingen av antalet svårt skadade. Det är dock stor 
eftersläpning i denna statistik. 
 
Varje år skadas mer än 500 gående och cyklister svårt enligt statistik över polisrapporterade 
olyckor. Troligen är antalet skadade betydligt fler eftersom mörkertalet bland framförallt 
fotgängare är stort. Fordonshastigheten är avgörande för hur allvarlig utgången av en 
eventuell olycka blir och bör inte överstiga 30 km/h för att öka chansen för överlevnad 
(Johansson, 2004). 
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Figur 1. Svårt skadade personer i polisrapporterade vägtrafikolyckor 2003-2007 (Källa: Vägverkets hemsida, 
2008). 
 
Enligt tillgängligt STRADA-data för hela Sverige för åren 2001 - 2007-01 baserat på 834 
kollisioner mellan dödade eller allvarligt skadade oskyddade trafikanter (gående och 
cyklister) och fordon på övergångställe eller passage, inträffade 311 stycken eller 37 % i 
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mörker eller gryning/skymning. Detta innebär att en stor andel olyckor sker under dåliga 
ljusförhållanden. 
 
I första hand används gatubelysning för att öka trafiksäkerheten och tryggheten för trafikanter 
i mörker. På senare tid har belysning också fått annan betydelse som till exempel att ge 
dekorativa effekter eller som utsmyckning. 
 
Historiskt sett har gatubelysning funnits i många århundraden, i sin begynnelse genom 
facklor, oljelampor och gaslampor för att senare ersättas med elektriska alternativ. Efter andra 
världskriget har man använt kvicksilverlampor, lågtrycksnatriumlampor, lysrör och, sedan 
1980-talet, ofta högtrycksnatriumlampor som gatubelysning. Detta som en anpassning av 
gatubelysningen till biltrafikens behov men även för att minska energiförbrukningen, ge ett 
bättre ljusutbyte samt bättre färgåtergivning. Trafikens utveckling har också lett till att 
gatubelysningen numera utsträckts till utfartsleder, starkt trafikerade trafikplatser och även 
motorvägssträckor inom obebyggda områden. Utvecklingen gällande gatubelysning har på 
senare tid främst varit inriktad på att ta fram bättre lamptyper som drar mindre energi och ger 
ett bättre ljus med bättre färgåtergivning. Numera pågår även i del orter försök med mer 
avancerad styrning och nedsläckning av vissa partier eller områden i syfte att spara energi och 
motsvara de belysningsbehov som finns under olika tider. Detta står dock i motsatsförhållande 
till att öka eller förbättra belysningen för att öka säkerheten och tryggheten på platser där 
människor rör sig. Parker, undanskymda gång- och cykelvägar är exempel där allt fler hot och 
våldsdåd kan ske och därför är man försiktig med nedsläckning på sådana platser. 
(Nationalencyklopedin, 2008, och Svenska kommunförbundet, 1991). 
 
Många platser har idag en så kraftig belysning att man talar om ljusförorening. Det vore 
enklare att genom belysning framhäva viktiga föremål och ytor om den allmänna ljusstyrkan 
blev svagare. Att belysa vackra fasader, broar eller andra föremål har länge förekommit och 
på senare tid har man börjat utnyttja detta för att ytterligare tydliggöra vissa ytor eller partier 
på gator och vägar. Trots bra skyltning och en tydlig miljö vill man öka säkerheten ytterligare 
för oskyddade trafikanter där de korsar fordonstrafiken. Genom att belysa dessa partier extra 
kraftigt hoppas man att de gåendes synbarhet ska öka och därmed leda till ett minskat antal 
olyckor.  
 
Enligt Vägar och gators utformning (VGU - Väg- och gatubelysning, 2004-05) bidrar 
gatubelysningen till att minska antalet mörkerolyckor. Man talar om en olycksreduktion på 
ca 15-30 % som avtar med ökad vägstandard. I korsningar kan effekten vara ända upp mot 
40 % olycksreduktion. Framförallt för oskyddade trafikanter påverkar gatubelysning 
trafiksäkerheten i mörker. Olycksrisken är 1,5-2,0 gånger högre för fordonstrafikanter i 
mörker än i dagsljus. För cyklister är olycksrisken 5 gånger högre och för gående ca 10 
gånger högre. Det blir alltså stora positiva trafiksäkerhetseffekter, när en obelyst väg blir 
belyst. Dessutom ger bra belysning både en verklig och upplevd trygghetskänsla, speciellt på 
avskilda platser. Även höjda belysningsnivåer påverkar trafiksäkerheten positivt. 
 

Syfte 
Syftet med detta projekt är att undersöka hur förbättrad eller förstärkt belysning påverkar 
oskyddade trafikanters säkerhet och framkomlighet vid övergångsställen och gångpassager. 
Syftet är också att undersöka effekten avseende säkerhet och framkomlighet av 
detekteringssystem för fotgängare och cyklister vid korsningspunkter, kopplat till 
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varningssystem för fordonsförare. De platser som undersökts har även farthinder i form av 
gupp.  

 

Metod 
 

Videofilmning 
Tre platser i Luleå kommun har videofilmats under både dagsljus och mörka perioder då 
gatubelysningen var tänd för att fånga de olika trafikanternas beteenden och deras interaktion 
mellan varandra. Dessutom har referensfilmning skett under dagsljus vid samtliga platser. 
Filmningen har skett under februari och november/december 2008. Platserna beskrivs 
närmare i kapitlet Platsbeskrivning och belysning. 
 
Indata från videofilmningen har sammanställts manuellt i Excel enligt parametrarna i tabell 1 
nedan. Parametrarna kan grupperas i tre grupper, först beskrivning av fotgängaren eller 
cyklisten och deras beteenden, sedan beskrivning av fordonet och bilistens beteende och till 
sist beskrivning av interaktionen dem emellan. Kodningen avser gående- eller cyklistpassager, 
dvs. det kan vara mer än en person som korsar gatan vid en interaktion. Då anges det hur 
många personer det är i gruppen. De är endast de passager av gående eller cyklister då de 
möter minst ett fordon som har kodats. Passager då personen/personerna inte möter ett fordon 
har således inte kodats. 
 
Tabell 1. Kodningsparametrar. 

(a) Ort (j) Från vilken riktning personen kommer 

(b) Plats (k) Personens ålder 

(c) Ljusförhållande (l) Antal personer om de är i grupp 

(d) Markyta (barmark – snö) (m) Om och var personen stannar eller ej 

(e) Gällande hastighetsgräns (n) Typ av fordon 

(f) Antal körfält (o) Varifrån första fordonet kommer (riktning) 

(g) Skola i närhet eller ej (p) Om fordonet ger företräde eller stannar 

(h) Datum och tid (q) Kommentarer 

(i) Gående eller cyklist (r) Om det är en konfliktliknande situation 

 (s) om fordonsföraren har haft möjlighet att se 
varningsskylten vid detekteringssystemet 

 

Trafikmätningar 
Trafikmätningar med slangräknare har utförts för att ta fram fordonsflöden, dvs. 
årsdygnstrafik (ÅDT), och hastigheter från platserna. De registrerar antalet fordon under olika 
tidsintervall, fordonens hastighet och riktning samt fordonstyp (personbil, lastbil etc.).  
 
Mätningarna har utförts under september/oktober 2008 av Vägverket Konsult. Mätningarna 
har skett längs de aktuella gatusträckningarna och i två fall, centrum och Gammelstad, även 
mitt på upphöjningen för att få den aktuella hastighetsprofilen där de oskyddade trafikanterna 
passerar gatan. Tyvärr har mätningen på Gammelstadsvägen i centrum mitt på 
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övergångsstället ett stort bortfall på grund av att slangarna rubbats ur läge, därför grundas den 
mätningen på endast ca två vardagsdygn. 
 

Litteraturstudier 
En databassökning har genomforts med sökord och databaser enligt nedan för internationella 
och svenska vetenskapliga publikationer på temat fotgängares säkerhet och mörker.  
 
Tabell 2. Databassökning 
Sökord Databas Antal träffar 
pedestrians, darkness Compendex 32 
pedestrians, darkness, safety Compendex 19 
pedestrians, darkness, crossing Compendex 10 
pedestrians, lightning Compendex 5 
traffic, safety, darkness Compendex 49 
darkness, visibility Compendex 1686 
pedestrians, visibility Compendex 176 
pedestrians, visibility, darkness Compendex 13 
pedestrians, crossing Compendex 681 
   
mörker Transguide (alla databaser) 15 
förstärkt belysning Transguide (alla databaser) 0 
belysning  18 
   
pedestrians, darkness Transguide 5 
pedestrians, darkness, safety Transguide 5 
pedestrians, darkness, crossing Transguide 1 
pedestrians, lightning Transguide 0 
traffic, safety, darkness Transguide 19 
 

Belysning 
För att dokumentera skillnaden mellan traditionell belysning och så kallad förstärkt belysning 
har belysningsmätningar genomförts vid försöksplatserna. Mätningarna är gjorda för att få 
belysningsvärden från respektive plats i mörker. Mätningarna har skett i mörker dels på 
respektive övergångsställe/gångpassage och dels på ett avstånd av 25 meter från 
övergångsstället för att få en referens mot själva övergångsstället. Mäthöjden för varje 
mätning har varit 1.2 meter över körbanan, för att simulera siktförhållandet för en förare i 
personbil. 
 
Mätningarna har skett vid tidpunkter då trafiken inte varit så intensiv för att undvika störande 
ljus från fordon. Valet av tidpunkt och dag har också styrts av väderförhållandet, eftersom 
mulet väder med låga hängande moln och snöfall ger en annan mätbild än vid klar väderlek. 
Vid två mätningar var det klart väder och rätt så kallt, med svagt månsken. För att undersöka 
om månskenet ger någon påverkan på mätvärdet så har även månskenet mätts. Vid alla 
belysningsmätningar har som mätinstrument använts en Hagner Universal Photometer S4 och 
mätningarna redovisas i enheten lux.  
 
De uppmätta värdena är belysningsstyrkan, vilket är en enhet som anger hur mycket ljus som 
träffar en viss yta. En ljuskälla har en viss ljusstyrka (candela, cd) och när den träffar en yta 
blir den belyst. Det är den styrkan på belysningen som mäts och kallas därmed 
belysningsstyrka. SI-enheten är lux (lx) och definieras som lumen per m2. Lumen (lm) är i sin 
tur SI-enhet för ljusflöde, det totala flödet av ljus i alla riktningar från en ljuskälla, se figur 2. 
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De belysningsmätningar som genomförts har skett på samtliga tre försöksplatser på den yta 
där oskyddade trafikanter passerar gatan. En av platserna har endast traditionell gatubelysning 
och saknar därför den förstärkta belysningen som finns på de två övriga platserna och används 
som en referensmätning mot de övriga. Dessutom har mätningar skett på varje plats på ett 
avstånd av 25 meter åt respektive håll från ytan där de oskyddade trafikanterna passerar. 
Mätningen fungerar dels som en referensmätning på platsen men visar också på de 
ljusförhållanden som råder på ett avstånd som kan anses vara vanligt då en fordonsförare 
upptäcker gående på eller intill ett övergångsställe i en tät trafikmiljö.  
 

 
Figur 2. Belysningstekniska begrepp. 
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Teori 
 
Detta kapitel utgör en sammanfattning av litteraturstudien om gåendes säkerhet på 
övergångsställen i mörker, eller förstärkt belysning vid övergångställen. Av de många 
internationella publikationerna som gav träff i databassökningen visade det sig att 
förhållandevis få handlade om gåendes säkerhet på övergångsställen i mörker.  
 
Ett intressant exempel, men inte direkt användbart i denna studie var fotgängares uppskattning 
av synbarhet i mörker gentemot fordonsförare i fordon vars strålkastare var riktade högt eller 
lågt (Shinar, 1984). De gående överskattade sin synbarhet med faktor 2 då strålkastarna var 
högt riktade, och med faktor 1,4 då strålkastarna var lågt riktade. Samma studie visade att den 
verkliga synbarheten ökade då fotgängarna bar reflexer.  
 
Nedan följer en sammanfattning av ett urval av de funna källorna, de som ansågs vara mest 
relevanta i denna studie. 
 
Resultaten från en metodstudie visar att både beläggningsytans luminans och 
övergångsställets utformning är avgörande för upptäckbarheten av gående. En insnävning av 
övergångsstället så att fotgängaren väntar i förarens siktlinje ökar möjligheterna för upptäckt. 
Ljus gatsten på ett övergångsställe utan insnävning innebar också god upptäckt av 
fotgängaren. Ett viktigt resultat var dock att separat belysning av övergångsstället fungerar 
dåligt om fotgängaren passerar bakom övergångsstället (Lundkvist, Wiklund och Nygårdhs, 
2004). I en äldre italiensk studie visades att belysningen på övergångstället bör vara minst 15 
lux och förhållandet mellan max ljusstyrka och min ljusstyrka ska högst vara 3,5:1 (Tomba, 
1967).  
 
I fortsatta studier har det visats att förstärkt belysning inte säkert är tillräckligt för att förbättra 
upptäckbarheten vid övergångställen. En mörkt klädd fotgängare som korsar bakom 
övergångsstället kan synas sämre än om övergångstället inte har förstärkt belysning. En 
insnävning av körfältet antas förbättra upptäckbarheten, oavsett om fotgängaren går över vid 
eller bakom övergångsstället, även vid förstärkt belysning (Nygårdhs och Lundkvist, 2007).  
 
I en studie som genomförts i Florida, USA, visades att i dagsljus minskade risken för dödlig 
skada med 75 % jämfört med mörkerförhållanden utan belysning på övergångställen på 
sträcka, och med 83 % på övergångställen i korsning. Med det menas alltså att risken för 
olycka var mycket större i mörkerförhållanden utan belysning jämfört med dagsljus. 
Belysning på övergångstället minskade risken för dödlig olycka med 42 % på övergångställe 
på sträcka, och med 54 % på övergångställe i korsning, jämfört med mörkerförhållanden utan 
belysning (Siddiqui, Chu och Guttenplan, 2006). Dagsljus är således bättre för gåendes 
säkerhet på övergångställen än belysning, men belysning var bättre än övergångställe utan 
belysning. I studien anges inte tydligt vilken typ av belysning som avses.  
 
Den studie som har hittats och bedöms vara av störst intresse är en studie genomförd i 
Eskilstuna där belysning med högtrycksnatrium (gulaktigt sken) ersattes med 
metallhalogenlampa (vitt sken) med effekten 150 W, för att om möjligt förbättra situationen 
för fotgängarna och cyklisterna (Gustafsson, Obrenovic och Thulin, 2004). Det är allmänt 
känt att ljus från högtrycksnatriumlampor ger sämre färgåtergivning än metallhalogen. 
Undersökningar gjordes på platsen via videofilmning samt enkätförfarande med boende i 
närheten.  
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Belysningen med metallhalogenlampa uppfattades som en klar förbättring av trafikanterna. 
Man ansåg att framkomligheten förbättrades, liksom säkerheten. Man kände större trygghet 
som fotgängare och cyklist när man passerade över gatan. De äldre fotgängarna och 
cyklisterna uttryckte större tillfredsställelse över åtgärden än de yngre. Trafikanternas 
uppfattning om belysningsåtgärdens effekt fick stöd i de resultat som framkom vid 
undersökningen som gjordes på platsen, då resultatet blev att bilisterna i högre grad lämnade 
fotgängarna och cyklisterna företräde, och bilisterna anpassade också sin hastighet på ett 
bättre sätt eftersom bilföraren såg fotgängarna och cyklisterna tidigare. 
 
Fotgängarnas och cyklisternas väntetider halverades på platsen. Risken för fotgängaren eller 
cyklisten att bli påkörd då den passerar de upplysta gång-/cykelöverfarterna bedömdes ha 
minskat med 40 % då separeringsgraden har ökat, uttryckt i tid mellan trafikanternas rörelse 
över den gemensamma ytan.  
 
I VGU (2006) framgår allmänt att GC-vägar bör ha belysning, i alla fall i större orter, eller där 
GC-vägen är så lokaliserad att den kan kännas otrygg att färdas på i mörker. GC-vägar vid 
körbanor kan belysas genom att ljuspunkter installeras via körbanas belysning, t.ex. på samma 
stolpar. Om GC-vägen är skild från körbanan genom t.ex. vegetation kan den belysas separat. 
GC-vägar bör belysas med minst 7,5-10 lux om det är tät trafik eller om det är risk för 
brottslighet, i övriga fall 7,5 lux. 
 
Enligt VGU (2006) bör ett övergångsställe belysas med ljus motsvarande en belysningsklass 
lägre (ger högre lux-värde) än vad som gäller för den omgivande dimensionerande gatan. Den 
dimensionerande gatan är den anslutande gatan med lägst belysningsklass. Det innebär att om 
gatan har belysningsklass 7,5, 10 eller 15 lux (vilket är värden för en gata i huvudnät 
beroende på trafikkomplexitet) bör övergångstället ha belysningen 10, 15 eller 20 lux, dvs. ett 
steg högre än dimensionerande gata. Belysning av separatbelysta övergångsställen bör 
omfatta en sträcka av 50 meter före och 50 meter efter det markerade övergångsstället 
Belysningen bör om möjligt även innefatta 5 meter av intilliggande trottoar eller gångvägar. 
 
För att få en förståelse av vad olika belysningsvärden innebär för ljus framgår i tabellen nedan 
belysningsstyrkan för olika typer av ljusförhållanden. 
 
Tabell 3. Belysningsstyrka vid olika typer av ljusförhållanden. (källa: Hemsidan NMF, nordiskt samarbete om 
forsknings- och utvecklingsarbete om vägutrustning, 2008). 

Belysningsstyrka lux (lx) motsvarar ungefär 
0,1  månsken  
30  allmänbelysning utomhus  

300  grovarbete i stora utrymmen  
500  kontorsrum, klassrum  

2000  molnig dag  
40000  solljus när det är som klarast  
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Platsbeskrivning och belysning 
 
Samtliga undersökta platser ligger inom Luleå kommun. Valet av platser har skett i samarbete 
med Luleå kommuns Tekniska kontor. Två av de tre undersökta platserna är försedda med så 
kallad förstärkt belysning medan den tredje har traditionell belysning och ett system med 
detektorer för gående och cyklister kopplat till en varningsskylt för fordonsförarna. 
Gammelstadsvägen och Stadsövägen som närmare presenteras nedan har förutom traditionell 
gatubelysning, två extra belysningsstolpar vardera med armaturer av fabrikatet Philips Hafnia 
City, se figur 4, som kan levereras med flera olika typer av optik för att bäst passa den miljö 
där den ska användas. Den lampa som används är av typen metallhalogen, CDM-T, 150 w 
med ett uppgivet ljusflöde på 14000 lumen och färgtemperatur 3000K. Som figur 5 visar är 
lampan rörformad vilket ger möjlighet att bättre styra ljusflödets riktning med hjälp av optik i 
armaturen jämfört med en konventionellt ellipsoidformad lampa (Svenska Kommunförbundet, 
1991). 
 

 
Figur 4. Armatur förstärkt belysning. Till höger placerad på Gammelstadsvägen. 
 

 
 

Figur 5. Metallhalogenlampa i förstärkt belysning 

Gammelstadsvägen 
Platsen på Gammelstadsvägen ligger norr om Luleå centrum intill Landstingshuset, se figur 6, 
strax norr om korsningen med Robertsviksgatan. Gatan fungerar som en av flera länkar in mot 
centrum och ansluter mot Svartöleden. Alla fordonskategorier förekommer och några av 
ortens lokala busslinjer trafikerar gatan. Oskyddade trafikanter hänvisas till en separat gång- 
och cykelväg på östra sidan gatan. I stort sett alla gående och cyklister färdas längs gång- och 
cykelvägen. Gammelstadsvägen, som här är huvudled, har högsta tillåtna hastighet 40 km/h 
och ett betydligt högre fordonsflöde än den anslutande Robertsviksgatan. Det innebär att 
framförallt vänstersvängande fordon som vill in på Gammelstadsvägen från Robertsviksgatan 
ibland kan få långa väntetider. 
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Figur 6. Gammelstadsvägen i centrum 
 
Platsen har ett övergångsställe upphöjt med gatsten och mittrefug samt förstärkt belysning, se 
figur 7. Belysningen sitter på separata stolpar diagonalt tvärs övergångsstället och ger en yta 
som är kraftigare belyst än omgivningen. 
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Figur 7. Försöksplats Gammelstadsvägen med förstärkt belysning. 
 
 

Stadsövägen 
Stadsövägen ligger utanför centrala Luleå i stadsdelen Gammelstad som är den äldsta delen av 
Luleå. Här ligger också Kyrkbyn som sedan 1996 är ett av Sveriges 14 världsarv. 
Stadsövägen förbinder de två delarna av Gammelstad som delas av både väg 97 och järnvägen 
genom en vägport under vägen och järnvägen. De två delarna av Gammelstad består på den 
nordöstra sidan av småhusbebyggelse med kyrka och kyrkbyn, industriområde mm. samt på 
den södra delen av affärscentra, skolor, idrottsanläggningar flerbostadshus och 
småhusbebyggelse. Vägen har högsta tillåtna hastighet 50 km/h med trottoar på den södra 
delen av gatan. Den undersökta platsen består av en gångpassage på en kort, upphöjd platå 
med förstärkt belysning på var sida placerade diagonalt mot varandra. Passagen ligger nära en 
böj på vägen vilket gör att sikten inte är lika god i bägge riktningarna, se figur 8. Noterbart är 
att platsen både saknar vägmarkering och skyltning för övergångsställe utan är endast en 
gångpassage. Detta innebär en viss skillnad i det regelverk som reglerar trafiken. En 
gångpassage saknar de speciella regler som finns för övergångsställen men syftet är att ändå 
öka framkomligheten för de oskyddade trafikanterna som nyttjar den. Med den här typen av 
gångpassage strävar man framför allt efter att sänka fordonshastigheterna och därmed 
säkerheten, samt tydliggöra ytan som används av oskyddade trafikanter med hjälp av en 
förhöjning. 
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Figur 8. Lokalisering Stadsövägen, Gammelstad. 
 
 

Granuddsvägen 
Granuddsvägen ligger i stadsdelen Bergnäset sydväst om centrala Luleå och nära Luleå älvs 
mynning, se figur 9. Vägen ansluter i norr mot en av Luleås mest trafikerade infartsvägar, 
Älvbrovägen som i sin tur står i förbindelse med väg E4. Trafiken regleras med trafiksignaler 
i korsningen mellan Granuddsvägen och Älvbrovägen. Granuddsvägen leder i första hand 
trafik mot bostäder och offentlig service i närområdet. Intill den undersökta platsen finns ett 
mejeri som genererar en hel del tung trafik, ett mindre affärscentra med livsmedel, apotek 
samt vårdcentral och folktandvård. Ytterligare inom närområdet finns skola och 
idrottsanläggningar. En stor del av trafiken svänger av från Granuddsvägen i den aktuella 
korsningen mot söder. Lokal busstrafik förekommer i området. 
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Figur 9. Granuddsvägen, Bergnäset Luleå. 
 
Platsen ligger i korsningen mellan Granuddsvägen och Trolltjärnsvägen och har ett upphöjt 
övergångsställe med mittrefug och skyltad högsta tillåtna hastighet 50 km/h. Separerad gång- 
och cykelväg (gc-väg) finns. Övergångsstället tvärs Granuddsvägen har ett 
detekteringssystem för oskyddade trafikanter med elektronisk varningsskylt för 
fordonsförarna, se figur 10, kopplad till rörelsesensorer på respektive sida övergångsstället, se 
figur 11. Detekteringssystemet aktiverar varningsskylten då någon passerar längs gc-vägen för 
att korsa vägen och släcks automatiskt efter en stund. Skylten är av lysdiodtyp och föreställer 
den vanliga varningsskylten ”A13, varning för övergångsställe” och är kompletterad med 
texten ”Stanna för gående” under. Det finns dock endast en skylt vid platsen och den är endast 
synlig för trafik kommande från sydöst längs Granuddsvägen. Det innebär att trafik från den 
korsande vägen Trolltjärnsvägen inte har möjlighet att se skylten.  
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Figur 10. Varningsskylt i Bergnäset, Granuddsvägen. 
 

 
Figur 11. Rörelsesensor. 
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Resultat 
Platserna har videofilmats under mörka morgon- och eftermiddagstimmar för att fånga 
interaktionen mellan fordon och oskyddade trafikanter och deras möten. Filmerna har använts 
för kodning av trafikantbeteenden samt konfliktstudier. Att en oskyddad trafikant t.ex. stannar 
vid trottoarkant vid passage över gatan kan vara ett mått på låg framkomlighet. Det kan även 
innebära hög säkerhet om det innebär att man tar sig tid att studera trafiken innan man korsar 
gatan.  
 
Totalt filmades 43 timmar. Flödet av både oskyddade trafikanter och fordon var betydligt 
högre på Gammelstadsvägen i centrum jämfört med de övriga två platserna. Videofilmningen 
på platserna genomfördes under totalt 9 dagar i februari, november och december 2008. Totalt 
observerades 409 tillfällen då en eller flera gående eller cyklister passerade de studerade 
platserna. På Gammelstadsvägen i centrum av Luleå observerades 301 passager, på 
Granuddsvägen i Bergnäset observerades 86 passager och Stadsövägen i Gammelstad 
observerades 22 passager, se tabell 4.  
 
Tabell 4. Datafångst. 
 Gammelstadsvägen, centrum Granuddsvägen, Bergnäset Stadsövägen, Gammelstad  

Video-
filmning 

15 tim,  
301 registrerade fotgängar- 
och cyklistpassager 

13 tim,  
86 registrerade fotgängar- 
och cyklistpassager 

15 tim,  
22 registrerade fotgängar- 
och cyklistpassager  

 

Trafikantbeteenden 

Fotgängare som blev givna företräde  
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Figur 12. Andel fotgängarpassager då den gående eller de gående inte blir given företräde av något fordon, 
första fordonet eller något fordon från vänster, uppdelat per plats och om det var mörkt eller ljust.  
 
Första redovisade resultat avser hur trafikanterna interagerar på de tre platserna 
Gammelstadsvägen, Granuddsvägen och Stadsövägen, se figur 12. Det är vanligast att de 
gående blir givna företräde av någon fordonsförare som kommer från vänster på 
Gammelstadsvägen oavsett om det är mörkt eller ljust, där det är högst flöde av gående. 
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Ca 50 % av de gående blir givna företräde på Granuddsvägen när det är ljust, och fler, minst 
70 % blir givna företräde när det är mörkt. Det är i denna analys inte ännu kopplat till om 
varningsskylten har varit tänd eller ej, eller om föraren sett varningsskylten. På Stadsövägen 
där flödet av gående är lågt blir ca 70 % av de gående givna företräden av fordonsförarna när 
det är ljust och ca 30 % när det är mörkt. 
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Figur 13. Andel fotgängarpassager då den gående eller de gående inte blir given företräde av något fordon, 
första fordonet eller något fordon från höger, uppdelat per plats och om det var mörkt eller ljust.  
 
Det är ännu vanligare att de gående blir givna företräde av någon fordonsförare som kommer 
från höger på Gammelstadsvägen oavsett om det är mörkt eller ljust, se figur 13. Det är även 
vanligare att de gående blir givna företräde från fordon som kommer från höger på 
Granuddsvägen. Minst 60 % av de gående blir givna företräde på Granuddsvägen när det är 
ljust, och minst 70 % blir givna företräde när det är mörkt. På Stadsövägen blev 50 % av de 
gående givna företräden av fordonsförarna från höger när det är ljust och 25 % när det är 
mörkt. Antalet observationer är dock lågt från Stadsövägen.  
 
Analys av Granuddsvägen avseende effekten av ljusskylten har gjorts. Totalt observerades 78 
tillfällen med interaktion mellan en gående och en fordonsförare som antingen kom från den 
gåendes högra eller vänstra sida. Det kan således vara samma gående som är inblandad i högst 
två interaktioner. Av dessa tillfällen var det vid nio (nio av 78; 11 %) tillfällen som den 
inblandade fordonsföraren hade sett den tända skylten, dvs. fordonsföraren kom från det hållet 
att den har haft möjlighet att se skylten, och skylten tändes dessutom. Det var således 69 
tillfällen då fordonsföraren kom från ett sådant håll att den inte hade möjlighet att se skylten 
eller att skylten inte aktiverades, 87 %. I tre fall observerades det att skylten inte aktiverades 
fast den borde.  
 
Det var 73 % av de gående som blev givna företräde av någon bilist, den första eller senare, 
oavsett om bilisten hade sett den tända skylten eller ej, se tabell 5 nedan. Tabellen avser 
summan av tillfällen med dagsljus och mörker. Det var ingen signifikant skillnad mellan om 
bilisten hade sett den tända skylten (78 %) eller ej (72 %).  
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Tabell 5. Granuddsvägen; antal och andel gående givna företräde beroende på om fordonsföraren sett den 
tända skylten eller ej. 

 Gående given företräde av bilist 
  nej ja Totalt % 

Bilisten har sett skylten nej 23 59 82 72 
 ja 2 7 9 78 
 alla 25 66 91 73 

 
Av de observerade 78 interaktionerna var det således vid ca 10-12 tillfällen då en 
fordonsförare hade chans att se varningsskylten. Vid de flesta, 66-68 st, observerade 
interaktionerna hade fordonsföraren således inte chans att se en varningsskylt som varnar för 
gående på övergångstället, på grund av att de kom från ett annat håll än det som skylten 
täcker.  
 

Cyklister som blev givna företräde  
Totalt observerades 42 cyklistpassager, vilket var totalt 44 cyklister. På Gammelstadsvägen 
observerades 34 cyklister på Granuddsvägen i Bergnäset observerades 8 cyklister och 
Stadsövägen i Gammelstad observerades 2 cyklister. Det innebär att jämförelser uppdelat på 
plats inte är genomförbara men det går allmänt att jämföra ljus mot mörker, samt effekten av 
den förstärkta belysningen på Gammelstadsvägen och Stadsövägen.  
 
Drygt 70 % av cyklisterna som ville korsa gatan blev givna företräde av någon fordonsförare 
från vänster, oavsett om det var ljust eller mörkt, se tabell 6. Ca 80 % av alla cyklister blev 
givna företräde av något fordon från höger. Det var ca 40 % av alla cyklister som blev givna 
företräde av första fordonet från vänster. Det var drygt hälften av alla cyklister som blev givna 
företräde av första fordonet från höger.  
 
Tabell 6. Andel och antal cyklistpassager då cyklisterna blev given företräde av inget fordon, första fordonet 
eller något fordon från, uppdelat på om det var mörkt eller ljust och riktningen på fordonet. 

 bil från vänster   Bil från höger   
 ingen 

stannar 
första 

stannar 
första eller 

senare stannar 
Totalt 
antal 

ingen 
stannar 

första 
stannar 

första eller 
senare stannar 

Totalt 
antal 

ljust 1 2 3 4 0 3 6 6 
mörkt 28 39 72 18 24 57 76 21 
Totalt 27 41 73 22 19 56 81 27 
 

Fotgängare som stannade vid trottoarkant  
Det var signifikant vanligare att de gående på Gammelstadsvägen stannade vid trottoarkant 
när det var ljust, drygt 40 % gjorde det jämfört med drygt 20 % när det var mörkt (p<0,005), 
se figur 14. Trenden var densamma på Granuddsvägen där 30 % av de gående stannade på 
trottoarkant då det var ljust och 20 % då det var mörkt. De få observerade gående på 
Stadsövägen stannade oftare vid trottoarkant då det var mörkt. Se bilaga 1 för antal 
observationer. 
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Figur 14. Andel fotgängarpassager då de gående stannar vid trottoarkant innan den korsar gatan. 
 

Cyklister som stannade vid trottoarkant  
Av de totalt 42 observerade cyklistpassagerna var det 19 fall då cyklisterna stannade vid 
trottoarkant (45 %). Av de 34 cyklisterna som observerades i mörker var det 15 som stannade 
(44 %) och bland de 8 stycken som observerades i dagsljus var det hälften som stannade vid 
trottoarkant, liknande det som observerades under mörkerförhållanden. 
 

Konflikter eller andra farliga händelser 
Få konflikter eller andra farliga händelser observerades på de tre studerade platserna. Vid ett 
tillfälle på Gammelstadsvägen i centrala Luleå ”trängde” sig en cyklist mellan bilar som 
korsade övergångstället i låg hastighet. Det var dock inte en konflikt i trafikteknisk betydelse. 
 
 

Fordonsflöden/hastigheter 

Fordonsmätningar  
Man kan se i resultaten i tabell 7 och 8 nedan att det finns skillnader mellan de två mätningar 
som gjorts på Gammelstadsvägen i centrala Luleå. Mätplatserna ligger ca 30 meter från 
varandra på en sträcka utan anslutande gator. Mätutrustningen beräknar normalt sett ett 
veckomedel och har vid mätningen mitt på övergångsstället endast kunnat nyttja ungefär två 
vardagsdygn, och därför är de resultaten något missvisande. Platsen har vid kontroll visat sig 
ha ett högre flöde av fordon under vardagar än under helgdagar vilket kan leda till ett något 
högre beräknat veckomedel på mätningen med data från endast två vardagsdygn. På platsen är 
det egentligen således ÅDT ca 11500 fordon, liknande som på sträckan norr om 
övergångstället.  
 
Vid en manuell jämförelse av trafikräknarna av likvärdiga tidsperioder från data från 
övergångställe och på sträckan intill, framkommer att medelhastigheten ligger ca 15 km/h 
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lägre mitt på övergångsstället jämfört med på sträckan. Påminnas bör också att 
övergångsstället också är upphöjt vilket i sig oftast är hastighetsreducerande. 
 
Tabell 7. Fordonsflöden sept. 2008 Gammelstadsvägen på sträcka samt hastigheter (km/h). 
 samtliga fordon tunga fordon 

Fordonsflöde, ÅDT 11519 692 
Medelhastighet (högsta tillåtna hastighet 40 km/h) 37 36 
85-percentil 43 42 
 
Tabell 8. Fordonsflöden sept. 2008 Gammelstadsvägen, mitt på övergångsstället samt hastigheter (km/h). 
 samtliga fordon tunga fordon 
Fordonsflöde, ÅDT 15063 1620 
Medelhastighet (högsta tillåtna hastighet 40 km/h) 22 17 
85-percentil 45 - 
 
De två mätningarna på Stadsövägen i Gammelstad har utförts under två efter varandra 
följande veckor och mätningarna visar att det är små skillnader på flödet medan hastigheten är 
betydligt lägre på upphöjningen än mitt på gångpassagen, ca 20 km/h lägre på gångpassagen 
än på sträckan. Mätutrustningen har inte kunnat beräkna 85-percentilen av de låga hastigheter 
som var mitt på gångpassagen. Se tabell 9 och 10. 
 
Tabell 9. Fordonsflöden sept. 2008 Stadsövägen, Gammelstad på sträcka samt hastigheter (km/h). 
 samtliga fordon tunga fordon 
Fordonsflöde, ÅDT 1564 91 
Medelhastighet (högsta tillåtna hastighet 50 km/h) 48 44 
85-percentil 57 51 
 
Tabell 10. Fordonsflöden sept. 2008 Stadsövägen, Gammelstad mitt på gångpassagen samt hastigheter (km/h). 
 samtliga fordon tunga fordon 
Fordonsflöde, ÅDT 1444 64 
Medelhastighet (högsta tillåtna hastighet 50 km/h) 24 19 
85-percentil - - 
 
I Bergnäset har mätplatsen legat ungefär 250 meter sydöst från den aktuella platsen för studien 
med högsta tillåtna hastighet 70 km/h mot högsta tillåtna hastighet 50 km/h där 
övergångsstället är placerat. En korsning med en stor del svängande trafik ligger alldeles 
sydöst om övergångsstället. Korsningen ligger därför mellan trafikräknarens placering och den 
studerade platsen. Det är därför rimligt att anta att flödet kan vara något högre på 
övergångsstället än vad mätningen nedan i tabell 11 visar. Angående hastighetsmätningen är 
det noterbart att både såväl medelhastigheten som 85-percentilen ligger i nivå med eller under 
den högsta tillåtna hastigheten. 
 
Tabell 11. Fordonsflöden sept. 2008 Bergnäset mellan Trolltjärnsvägen och Solnavägen samt hastigheter 
(km/h). 
 samtliga fordon tunga fordon utan släp 
Fordonsflöde, ÅDT 1732 100 
Medelhastighet (högsta tillåtna hastighet 70 km/h) 60 56 
85-percentil 70 66 
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Fordonshastigheter vid dagsljus och mörker  
Fordonshastigheterna har analyserats i dagsljus respektive mörker och presenteras i tabell 12 
nedan. I analysen har det beräknats vara dagsljus mellan kl. 08.00-17.00. Övrig tid anses vara 
mörker vid den årstid som mätningarna genomfördes. Det uppvisades inte några tydliga 
skillnader i fordonshastigheter under de två olika tidsperioderna på dygnet; på samtliga platser 
var fordonshastigheterna något högre under dygnets mörkare tid för samtliga fordon.  
 
Medelhastigheten för tunga fordon var 0,3 km/h högre respektive 2,1 km/h lägre på platserna 
med förstärkt belysning vid en jämförelse mellan ljust och mörkt, vilket kan jämföras med 
1,1 km/h lägre på platsen utan förstärkt belysning men med detekteringssystem och 
varningsskylt för övergångstället. Skillnaderna kan inte tydligt kopplas till dagsljus, mörker 
eller typ av belysning. 
 
Tabell 12. Fordonshastigheter medel (km/h) i dagsljus och mörker. 
 ljust mörkt 
 samtliga fordon tunga fordon samtliga fordon tunga fordon 
Gammelstadsvägen i centrum, på ÖG 22,1 16,6 23,2 16,9 
Gammelstadsvägen, 30 m norr om ÖG 36,4 35,7 37,5 35,3 
Stadsövägen, Gammelstad 23,5 20,0 24,1 17,9 
Granuddsvägen, Bergnäset 59,9 56,0 60,6 54,9 
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Belysningsmätningar 
För att klargöra om ljustillskottet från månskenet allmänt kunde påverka resultaten gjordes 
även mätningar på månskenet. I dessa fall var påverkan från månen så liten att det kan 
förbises. 
 
Resultaten från mätningarna av belysningsvärden i mörker från respektive plats visade att de 
mätpunkter som ligger på ett avstånd av 25 meter från övergångsstället inte påverkas av den 
förstärkta belysningen som finns på platserna i Gammelstad och centrum. De belysnings-
värden som uppmättes på platserna 25 m från övergångställena var en följd av den allmänna 
gatubelysningen.  
 
I tabellerna 13 till 15 visas resultaten av ljusmätningarna från respektive plats. Skisserna i 
tabellerna visar belysningarnas samt mätpunkternas placering. Typ av armatur framgår även i 
figurerna; för förstärkt belysning och traditionell belysning.  
 
Tabell 13. Ljusmätningar på Stadsövägen, Gammelstad. 
Stadsövägen, Gammelstad 2008-12-04         
Tid: 18.45 

Mätpunkt Lux Väder: mulet 0 grader 

1 4,1 25 meter från övergångsställe, 
mitt i körbanan 

2 40 gångpassage, sidan om 
körbanan 

3 124 gångpassage, mitt i körbanan 

4 31 gångpassage, sidan om 
körbanan 

5 11,2 25 meter från övergångsställe, 
mitt i körbanan 

 
1

432

 
Tabell 14. Ljusmätningar på Gammelstadsvägen, centrum. 
Gammelstadsvägen, centrum, 2008-12-10          
Tid: 22.30 

Mätpunkt Lux Väder: Klart -17 grader, 
månsken 0,07 lux 

1 2 25 meter från övergångsställe, 
ena körfältet 

2 2 25 meter från övergångsställe, 
andra körfältet 

3 50 övergångsställe, sidan om 
körbanan 

4 170 övergångsställe, mitt i körbanan

5 66 övergångsställe, sidan om 
körbanan 

6 6 25 meter från övergångsställe, 
ena körfältet 

7 6 25 meter från övergångsställe, 
andra körfältet 
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Resultaten visar att den förstärkta belysningen i Gammelstad och centrum ger ett mycket 
kraftigt tillskott av belysningsstyrkan jämfört med vanlig traditionell gatubelysning, 
framförallt mitt på övergångsstället/gångpassagen vilket också är syftet. Mitt på 
övergångstället på Stadsövägen i Gammelstad var belysningsstyrkan 124 lux, och vid vägkant 
vid övergångstället var det 40 lux respektive 31 lux. Skillnaden var ännu större mot 
omgivande ytor på körbanan, då belysningsstyrkan var tydligt under 15 lux 25 m från 
övergångstället. 
 
På Gammelstadsvägen i centrum finns en traditionell belysningsstolpe intill övergångsstället, 
se skiss i tabell 14. Platsen har de högsta mätvärdena av belysningsstyrkan på övergångsstället 
bland de tre undersökta. Mitt på övergångstället på Gammelstadsvägen i centrum var 
belysningsstyrkan 170 lux, och vid vägkant vid övergångstället var det 50 lux respektive 66 
lux. Möjligen kan belysningarna samverka trots att vägen har något större bredd än 
Stadsövägen i Gammelstad. Skillnaden var ännu större mot omgivande ytor på körbanan, då 
belysningsstyrkan var tydligt under 10 lux 25 m från övergångstället. 
 
 
På Granuddsvägen i Bergnäset finns endast traditionell belysning, en vanlig utformning av 
belysning, vilket och illustreras med en enklare typ av armatur i skissen. Mitt på 
övergångstället på Granuddsvägen i Bergnäset var belysningsstyrkan 31 lux, vilket knappt är 
samma nivå som vid vägkant på platserna med förstärkt belysning.  Belysningsstyrkan vid 
vägkant vid övergångstället var 10 lux respektive 9 lux. På omgivande ytor på körbana 25 m 
från övergångstället var belysningsstyrkan tydligt under 10 lux 25 m från övergångstället åt 
ena hållet, och under 20 lux åt andra hållet. Skillnaden mellan övergångställets belysning och 
omgivningen var således mindre än på de övriga två platserna, vilket är rimligt då platsen inte 
har förstärkt belysning. 
 
Tabell 15. Ljusmätningar på Granuddsvägen, Bergnäset. 
Granuddsvägen, Bergnäset, 2008-12-10          
Tid: 21.45 

Mätpunkt Lux Väder: Klart -17 grader, 
månsken 0,07 lux 

1 18 25 meter från övergångsställe, 
ena körfältet 

2 11 25 meter från övergångsställe, 
andra körfältet 

3 10 övergångsställe, sidan om 
körbanan 

4 31 övergångsställe, mitt i körbanan 

5 9 övergångsställe, sidan om 
körbanan 

6 5 25 meter från övergångsställe, 
ena körfältet 

7 5 25 meter från övergångsställe, 
andra körfältet 

 

 
Vid jämförelse mellan de tre studerade platserna framgår att förstärkt belysning ökar 
belysningsstyrkan på övergångställena med i alla fall drygt 90 lux, upp till drygt 130 lux, 
jämfört med en plats med konventionell belysning. 
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Analys, jämförelse mellan förstärkt belysning och 
varningsskylt 
Givna företräde 
På ingen av platserna var skillnaderna statistiskt signifikanta avseende interaktioner i mörker 
och dagsljus, varken andelen som blev givna företräde av första bilen från vänster, eller någon 
bil från vänster. Men det var signifikant skillnad mellan de tre platserna avseende om den 
gående blir given företräde av någon fordonsförare (p< 0,05 respektive 0,01) både i dagsljus 
och i mörker. Det var dock inte signifikant skillnad mellan de tre platserna avseende om den 
gående blir given företräde av den första fordonsföraren i dagsljus, men det var signifikant 
skillnad i mörker (p<0,05). 
 
På ingen av platserna var skillnaderna statistiskt signifikanta avseende interaktioner i mörker 
och dagsljus, varken andelen som blev givna företräde av första bilen från höger, eller någon 
bil från höger. Men det var signifikant skillnad mellan de tre platserna avseende om den 
gående blir given företräde av någon fordonsförare (p< 0,01 respektive 0,001) både i dagsljus 
och i mörker. Det var dock inte signifikant skillnad mellan de tre platserna avseende om den 
gående blir given företräde av den första fordonsföraren. 
 
Drygt 70 % av cyklisterna som ville korsa gatan blev given företräde av någon fordonsförare 
från vänster, oavsett om det var ljust eller mörkt, och ca 80 % av alla cyklister blev givna 
företräde av något fordon från höger, d.v.s. värden liknande som för gående. 
 
Framkomligheten i form av given företräde av bilist var totalt sett högre på platserna med 
övergångställe än platsen med gångpassage. 

Stannar vid trottoarkant 
Det var signifikant vanligare att de gående på Gammelstadsvägen, övergångsstället med 
förstärkt belysning, stannade vid trottoarkant när det var ljust, och trenden var densamma på 
Granuddsvägen, övergångsstället med vanlig belysning och med sensorer och varningsskylt. 
En skillnad var dock att de få observerade gående på Stadsövägen stannade oftare vid 
trottoarkant då det var mörkt, än de vid övergångsstället med sensorer och varningsskylt på 
Granuddsvägen.  
 

Fordonshastigheter 
På samtliga tre studerade platser var fordonshastigheterna förhållandevis låga vilket direkt kan 
tillskrivas de fysiska hastighetsdämpande åtgärderna i form av olika typer av gupp. 
Skillnaderna i fordonens hastighetsnivå får direkt tillskrivas skillnaden mellan den 
hastighetsdämpade effekten som respektive gupp ger. Förändringar av fordonshastigheterna 
kan troligtvis vara en effekt av olika fordonsflöden vid maxtimme eller lågtrafik, och även 
andra förhållanden, snarare än en effekt av dagsljus eller mörker. Det uppvisades inte några 
tydliga skillnader i fordonshastigheter under de två olika tidsperioderna på dygnet; på samtliga 
platser var fordonshastigheterna något högre under dygnets mörkare tid för samtliga fordon. 
Skillnaden var som störst 1,1 km/h högre under dygnets mörkare tid jämfört med dagsljus. 
Skillnaderna får antas vara en effekt av lägre fordonsflöde under dygnets mörka tid vilket 
antas leda till högre hastigheter, snarare än en effekt av dagsljus, mörker eller belysning.   
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Slutsats och diskussion 
 
Belysning kan vara relativt komplicerad då man studerar den terminologi som finns inom 
området. Man använder flera olika enheter för att beskriva ljusets egenskaper vilket kan leda 
till missförstånd då information ska tolkas. I figur 2 beskrivs de vanligaste benämningarna 
men fler finns. Många olika typer av ljuskällor ger olika mängd ljus men för synbarheten i 
trafiken är även belysningens färgtemperatur viktig. Det är dock inte ett ämne som har 
studerats här.  
 
I Vägars och gators utformning (VGU, 2006), delen Väg- och gatubelysning, finns många 
goda exempel och råd angående gatubelysning. Både tekniska aspekter samt andra mer 
kvalitativa kvalitéer beskrivs. Man talar bland annat om de allt vanligare ljusföroreningarna 
som gör att ljuskällor stör ut varandra så att dess ursprungliga uppgift förändras. Allt fler 
ljuskällor ökar energiförbrukningen även om nyare ljuskällor är mer energieffektiva. Vissa 
miljöer kan vara unika och kräver därför speciella lösningar på ljuskällor och armaturer. 
Belysning ger också trygghet för personer som rör sig i parker och på avskilda gång- och 
cykelvägar men även indirekt på parkeringar och hållplatser. Belysning används också allt 
mer i konstnärliga sammanhang för att framhäva byggnader, konst eller andra föremål och 
vackra områden kan indirekt upplevas som trygga. 
 
I denna studie har förstärkt belysning och uppmärksamhetshöjande blinkade skylt studerats. 
Fördelen med förstärkt belysning är att den är enkel i installation och skötsel, och inte är 
beroende av aktivering från sensorer eller dylikt. Efter installation kräver den inte mer skötsel 
och underhåll än annan vanlig gatubelysning. Den positiva effekten är tydlig; belysningen 
synliggör ytan för övergångstället, och därmed de personer som korsar ytan. På båda de 
studerade platserna uppfylldes de formella kraven på belysning av övergångställen med råge. 
En nackdel kan dock vara kontrastverkan mot den övriga omgivningen. Med det menas att 
omgivningen upplevs som mindre belyst, och de personer som vistas utanför det belysta 
området, eller korsar gatan utanför det belysta området, syns sämre vilket har visats i studier 
från VTI, t.ex. Nygårdhs och Lundkvists studie från 2007. Skillnaden i belysningsstyrka mot 
omgivningen (25 meter från övergångstället) var minst 11 gånger så stor och upp till 85 ggr så 
stor på de studerade platserna, vilket innebär att om en gående korsar utanför övergångstället 
är det risk för att den syns sämre än vad den skulle kunna ha gjort. 
 
Sensoraktiverad varningsskylt eller belysning som exemplet från Granuddsvägen visar är mer 
komplicerad. Det gäller både installation, skötsel och aktiveringen baserad på passerande 
trafikanter. De studier som gjorts på platsen har visat att skylten inte alltid aktiveras då någon 
passerar, och ibland kan skylten aktiveras först då någon redan korsat vägen. Varför är inte 
känt, men beror mest troligt på sensorernas känslighet eller personernas placering på gc-
vägen.  
 
Skylten är programmerad att lysa en viss tid efter aktivering samt med en beräknad tid för 
passerande gående. Detta har till följd att om en cyklist kommer med god fart hinner inte 
alltid skylten aktiveras förrän cyklisten redan är ute på gatan eller till och med ibland redan 
passerat. Dessutom kan det innebära att skylten förblir lysande en lång stund efteråt utan att 
någon finns på eller intill övergångsstället.  
 
Noteras bör även att skylten varnar fordonstrafikanterna för gående och inte cyklister, och 
enligt den utformningen som finns på platsen gäller att motorfordonstrafikanterna ska ge 
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företräde för gående, men inte för cyklister, då cyklisterna korsar en väg som är huvudled. 
Men skylten aktiveras (oftast) av både gående och cyklister.  
 
 
På platsen med den sensoraktiverade varningsskylten som varnar för gående observerades 
78 interaktioner mellan gående och motorfordonsförare och det var endast vid 
ca 10-12 tillfällen då en fordonsförare hade chans att se varningsskylten. Vid de flesta 
tillfällena, 66-68 st observerade interaktioner hade fordonsföraren således inte möjlighet att se 
varningsskylten som varnar för gående på övergångstället, på grund av att fordonsföraren kom 
från ett annat håll än det som skylten täcker. Slutsatsen är därför att skylten på den studerade 
platsen är felplacerad; den varnar en liten andel av de fordonsförare som passerar på platsen. 
Det är således även viktigt var skylten placeras, och det bör vara en skylt per fordonsriktning 
för att uppnå den önskade effekten; att informera fordonsförarna. På den studerade platsen var 
det högsta fordonsflödet från det håll på huvudleden samt från den anslutande vägen till 
Bergnäsets centrum där skylt saknades. Platsen får i efterhand bedömas som inte lämplig att 
studera då skyltens placering inte var bra med avseende på de rådande rörelsemönstren på 
platsen, men samtidigt saknas några bra alternativa platser i närområdet för liknande studier. 
Det samlade datat från platsen visade sig bli litet och gick inte att analysera på ett bra sätt. 
 
Skyltar som aktiveras av passerande trafikanter antas i denna studie ändå vara bra att använda 
på platser där man tydligt vill uppmärksamma motorfordonsförarna om korsande oskyddade 
trafikanter, men det är tydligt att noggrannheten och känsligheten i aktiveringen av skyltarna, 
och tillförlitligheten, är en fråga som behöver förbättras i utvecklingen av den typen av skyltar 
och aktiveringssystem.  
 
Förstärkt belysning antas i den här studien ha fördelar i form av enklare installation och drift, 
samt tillförlitligare belysnings- och uppmärksamhetshöjande effekt. Även om sensoraktiverad 
varningsskylt också antas vara användbar, krävs det mer av installationen och innebär inte 
lika tydlig tillförlitlighet.  
 
En viktig aspekt både med förstärkt belysning eller sensoraktiverade skyltar är naturligtvis 
vilken effekt införande av sådan belysning eller system i vägtrafikmiljön ger på andra platser, 
utan förstärkt belysning eller varningsskyltar. Blir motorfordonsförarna mer eller mindre 
uppmärksamma där? 
 
Nedan följer en sammanfattning av slutsatserna från denna studie: 
 
- Förstärkt belysning i korsningspunkter för gående och cyklister är generellt positivt, men 
kan ha en negativ effekt på säkerheten för dem som eventuellt korsar utanför den belysta ytan. 
 
- Det observerades ingen signifikant skillnad i dagsljus eller mörker på respektive plats 
beträffande om de gående blev given företräde av någon fordonsförare.  
 
- Cyklister blev ungefär lika ofta givna företräde av någon fordonsförare från vänster, eller 
höger som de gående oavsett om det var mörkt eller ljust. 
 
- Däremot var det skillnad mellan de olika platserna, både i dagsljus och i mörker beträffande 
om de gående blev given företräde av någon fordonsförare. Utifrån de data som har 
analyserats är det dock svårt att se några tydliga skillnader som kan tillskrivas typ av 
belysning, då det var hög framkomlighet i dagsljus på platsen med förstärkt belysning och 
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övergångställe och också på platsen med gångpassage, men framkomligheten var olika på de 
två platserna i mörker. På platsen med varningsskylt var tendensen däremot att 
framkomligheten ökade i mörker, detta trots att de flesta fordonsförarna inte hade sett 
varningsskylten. Ingen effekt av belysningen eller varningssystemet kan således hittas i denna 
studie. 
 
- Det är viktigt var sensoraktiverade varningsskyltar placeras, då det är risk för att bara en del 
av eller en liten del av de fordonsförare som fördas på platsen ser skylten. 
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Bilaga 1 
Andel fotgängarpassager då den gående eller de gående blir given företräde av inget fordon, första fordonet eller något fordon från, 
uppdelat per plats, om det var mörkt eller ljust och riktningen på fordonet 
 
 fordon från vänster fordon från höger 

  
  Plats mörkt/ljust 

ingen 
stannar 

första 
stannar 

första 
eller 
senare 
stannar 

Totalt 
antal 

ingen 
stannar 

första 
stannar 

första 
eller 
senare 
stannar 

Totalt 
antal 

Övergångställe: Förstärkt belysning, 
Gammelstadsvägen, Landstingshuset ljust 11 61 89 62 8 68 92 92
  mörkt 19 69 81 85 10 68 90 124
Totalt   16 66 84 147 9 68 91 216
Övergångställe: Sensorstyrd varningsskylt, 
Granuddsvägen, Bergnäset ljust 46 46 54 13 27 60 73 15
  mörkt 22 72 78 36 26 70 74 27
Totalt   29 65 71 49 26 67 74 42
Gångpassage: Förstärkt belysning, 
Stadsövägen, Gammelstad ljust 25 75 75 4 50 50 50 4
  mörkt 64 27 36 11 75 25 25 4
Totalt 53 40 47 15 63 38 38 8
Totalt, alla   21 64 79 211 14 67 86 266

 
Andel fotgängarpassager då de gående stannar vid trottoarkant 

Plats mörkt/ljust 
stannar 
trottoarkant 

totalt 
antal 

Övergångställe: Förstärkt belysning, Gammelstadsvägen, 
Landstingshuset ljust 42 118
  mörkt 23 151
Totalt 31 269
Övergångställe: Sensorstyrd varningsskylt, Granuddsvägen, 
Bergnäset ljust 30 23
  mörkt 20 55
Totalt 23 78
Gångpassage: Förstärkt belysning, Stadsövägen, Gammelstad ljust 57 7
  mörkt 69 13
Totalt 65 20
Totalt, alla   31 367

 

 


	Förord 
	 Sammanfattning 
	 Innehållsförteckning 
	Bakgrund 
	Syfte 
	 
	Metod 
	Videofilmning 
	Trafikmätningar 
	Litteraturstudier 
	Belysning 

	 Teori 
	 Platsbeskrivning och belysning 
	Gammelstadsvägen 
	Stadsövägen 
	Granuddsvägen 

	 Resultat 
	Trafikantbeteenden 
	Fotgängare som blev givna företräde  
	Cyklister som blev givna företräde  
	Fotgängare som stannade vid trottoarkant  
	Cyklister som stannade vid trottoarkant  
	Konflikter eller andra farliga händelser 

	Fordonsflöden/hastigheter 
	Fordonsmätningar  
	Fordonshastigheter vid dagsljus och mörker  

	 Belysningsmätningar 

	 Analys, jämförelse mellan förstärkt belysning och varningsskylt 
	Givna företräde 
	Stannar vid trottoarkant 
	Fordonshastigheter 


	Slutsats och diskussion 
	 Referenser 

	framsidor.pdf
	framsida_fotgangare_morker.pdf
	titelsida_2_morker.pdf




