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Forord

Idag finns en stor variation i hur vagbelysning anvands pa statlig vég i eller intill mindre samhéllen pa
landsbygd, beroende pa att olika vaghallare har olika kriterier for nar belysning ska anvandas.
Foreliggande studie syftar till att ta fram ett forslag pa nya gemensamma riktlinjer, for att fa en mer
enhetlig och konsekvent anvéndning av belysning.

Studien har genomforts pa uppdrag av Sveriges Kommuner och Landstings (SKL) och Trafikverkets
gemensamma projektgrupp for ”Belysning pa statlig vig”, dar Ulrika Appelberg, SKL, Joakim Frank,
Trafikverket, Mona Hellman, AF, och Mattias Warnhjelm, Trafikverket, utgér styrgrupp.

Studien har finansierats av SKL.

Linkdping, april 2017

Sara Nygardhs & Carina Fors
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts 21 februari 2017 av S-O Lundkvist. Sara Nygardhs har genomfort
justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Anna Anund har dérefter granskat och godkant
publikationen for publicering 3 april 2017. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar
forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning.

Quality review

Internal peer review was performed on 21 February 2017 by S-O Lundkvist. Sara Nygardhs has made
alterations to the final manuscript of the report. The research director Anna Anund examined and
approved the report for publication on 3 April 2017. The conclusions and recommendations expressed
are the authors’ and do not necessarily reflect VTT’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Kriterier for vagbelysning pa statlig vag i och i anslutning till mindre tatorter pa landsbygd.
Resultat fran litteraturstudie, intervjuer och projektmote

av Sara Nygardhs (VTI), Carina Fors (VTI), Annelie Carlson (VTI) och Jonas Ihistrom (VTI)

Enligt nuvarande riktlinjer for vag- och gatubelysning ska végar och gator inom tatort forses med
stationér belysning, medan végar utanfor tatort normalt sett inte behdver ha belysning. Regelverket
Vagar och gators utformning (VGU) &r tvingande for det statliga vagnatet medan det ar radgivande for
kommunala vagar och gator. Behovet av belysning pa statlig vag utanfor tatort har varit en klla till
diskussion mellan Trafikverket och kommunerna.

Syftet med denna studie &r att ta fram ett forslag pa nya riktlinjer for nar vagbelysning ska anvandas pa
statlig vag i och i anslutning till mindre tatorter pa landsbygd. Detta har huvudsakligen gjorts genom
litteratursammanstéllning av riktlinjer och vetenskapliga studier om trafikanters behov och vagbelys-
ningens effekter samt genom intervjuer med belysningsansvariga i kKommuner. En lista Over tdnkbara
kriterier togs fram och diskuterades pa méte med Sveriges Kommuner och Landstings (SKL:s) och
Trafikverkets gemensamma projektgrupp for projektet Kriterier for belysning pa statlig vag”.
Deltagarna vid detta mote ansag att nedanstaende kriterier ar intressanta att ga vidare med i en
tillampning.

En statlig vag i eller i anslutning till mindre tatort pa landsbygd ska vara forsedd med vagbelysning
om:
1. végen gar genom en tatort (enligt Statistiska Centralbyrans gallande definition)

2. det finns en kommunal detaljplan eller byggnadsplan med en statlig genomfartsvég dar det
forekommer blandtrafik

3. det forekommer inrattningar som genererar oskyddade trafikanter i nérheten av vagen, till
exempel skolor, kyrkor, samlingslokaler, idrottshallar, vardcentraler, muséer, tagstationer,
farjelagen eller liknande

4. det forekommer gang- och cykelpassager eller hastighetsdampande atgérder langs vagen

5. det forekommer pendlingshallplatser, inklusive tag och bat

6. gallande ADT-krav i VGU é&r uppfylida.
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Summary

Cristeria for road lighting on public roads in and around lightly populated rural areas: Results
from literature review, interviews and project meeting

by Sara Nygardhs (VTI), Carina Fors (VTI), Annelie Carlson (VTI) and Jonas Ihlstrom (VTI)

According to the prevailing road lighting guidelines, roads and streets in urban areas should be
equipped with road lighting, while roads outside of urban areas normally do not need to be equipped
with road lighting. Vagar och gators utformning (VGU) contains guidelines that are mandatory for
public roads but advisory for municipality roads and streets. The need of road lighting on public roads
outside of urban areas has been discussed between the road authorities, i.e. the Swedish Transport
Administration and the municipalities.

The aim of this study is to produce a proposal of new criteria for use of road lighting on public roads
in and in connection to smaller populated areas in the countryside. This has mainly been done by a
literature review of guidelines and research studies about road users’ needs and the effect of road
lighting, as well as through interviews with persons responsible for road lighting in Swedish
municipalities. A list containing possible criteria was compiled and discussed at a meeting with the
project group for the project “Kriterier for belysning pé statlig vig”, which is a group with common
members from Swedish Association of Local Authorities and Regions (SALAR) and Swedish
Transport Administration. The participants at the meeting found the following criteria interesting to

apply.
A public road on the countryside should be equipped with road lighting if:
1. the road runs through an urban area
2. thereis alocal plan where there is mixed traffic on a national arterial road

3. there are establishments and services that generate vulnerable road users close by the road, e.g.
schools, churches, community centers, gymnasiums, health care centers, museums, train
stations, ferry quays or similar

4. there are passages for pedestrians and cyclists or speed reducing measures along the road

5. there are commuter stops, including train and boat

o

prevailing requirements on AADT in VGU are fulfilled.

VTI notat 20-2017 9
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1. Inledning

Kriterier for var véag- och gatubelysning ska finnas ges av Vagars och gators utformning, VGU,
(Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting 2015). Grundprincipen &r att vagar och gator
inom tatort ska forses med stationdr belysning, medan vagar utanfor tatort i normalfallet inte behover
ha belysning. Nagra undantag finns: hogtrafikerade véagar, busshallplatser med stort antal
avstigande/pastigande, cirkulationsplatser samt komplexa korsningar och trafikplatser utanfor tatort
ska forses med belysning. Vidare kan belysning dvervégas att anvandas i trafikmiljéer pa landsbygd
om antalet morkerolyckor ar avsevért stérre an vad som &r normalt, om det finns stérande/missledande
ljus i omgivningen eller om det i stor utstrackning forekommer gang- och cykeltrafik pa vagrenen. For
Trafikverket ar riktlinjerna som ges av VGU tvingande. Fér kommunerna &r VGU daremot frivilligt
och radgivande, och det kan darfor forekomma lokala riktlinjer for hur vagbelysning ska anvandas.

Inom tatbebyggt omrade ar det vanligtvis kommunerna eller vagforeningar som ansvarar for vag- och
gatubelysning, beroende pa vad detaljplanerna foreskriver. Pa det statliga vagnatet ansvarar
Trafikverket for belysning dar VGU-kraven uppfylls men det finns &ven manga platser dar kommuner
och andra &ger belysning pa statlig vag.

Pa statliga vagar i eller intill mindre samhallen pa landsbygd kan &garforhallandena, och darmed
forekomsten av belysning variera. Historiskt sett har i princip alla belysningsanlaggningar, dven de pa
landsbygden, &gts av kommunerna eller natbolagen, men under 90-talet skedde en férandring, dér
agandeforhallandena forandrades bade avseende vagar och belysningsanlaggningar. 1 vilken
utstrackning anlaggningar évergick i Vagverkets (nuvarande Trafikverkets) &go varierade mellan
regioner. | praktiken innebér detta att det finns en stor variation i hur belysning anvénds i mindre
samhéllen pa landsbygd, dels eftersom kommuner kan gora en annan bedomning an Trafikverket, dels
for att en belysningsanlaggning har lang livslangd och kan ha installerats vid en tidpunkt da andra
kriterier tillampades.

Trafikverket har i historiskt perspektiv i huvudsak gjort bedémningen om var det ska finnas belysning
utifran trafiksékerheten for biltrafiken. Under senare ar har Trafikverket kompletterat sina krav med
trygghetsaspekter och sakerhet for de oskyddade trafikanterna tillsammans med klimat- och miljomal.
Inom kommuner har man ofta ett annat synsatt, dar invanarnas asikter och behov av belysning har
storre betydelse.

For trafikanter och invanare kan det upplevas som inkonsekvent och orattvist att vissa samhallen har
belysning, nér andra likvardiga samhéllen inte har det. Fran boende i samhéllen som blivit av med sin
belysning finns inte séllan ett missnoje, som kan leda till langdragna konflikter med ber6rda
myndigheter.

Hur belysning ska anvandas pa statlig vag utanfor tatort har gett upphov till diskussioner mellan
Trafikverket och kommunerna. De kriterier som fanns i REBEL 91 och VU94 (VGU: s foregangare)
nar den stora forandringen skedde pa 90-talet &r nu forandrade och i vissa fall d&ven anledningarna till
att belysningen anordnades fran borjan. Detta gor att det finns ett behov av en 6versyn av VGU:s
kriterier och kriterier for nar befintlig belysning kan tas 6ver av Trafikverket och inte. For att fa en
Okad samsyn tog Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) nyligen initiativ till ett
gemensamt projekt, dar ett av malen &r att ta fram ett forslag till nya riktlinjer for belysning pa statlig
vég i mindre samhéllen. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv &r det efterstravansvart att ha kriterier
som, sa langt det ar mojligt, ar val underbyggda och som mojliggor att skattemedel anvands pa ett
konsekvent satt.

1.1. Syfte och begransningar

Syftet med foreliggande studie ar att foresla kriterier for anvandning av vagbelysning pa statliga vagar
i och i anslutning till mindre tatorter pa landsbygd. Med “mindre tatorter” avses hér och i det f6ljande,
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samhallen som inte uppfyller tatortsdefinitionen eller ar nara gransen for att fa kallas tatort enligt
SCB:. Vagbelysning vid exempelvis rastplatser vid motorvég ér saledes inte inkluderade. Kriterierna
ska vara sa konkreta att det ar mojligt att testa forslaget i framtida faltstudier.

Foreliggande studie har omfattat féljande delar:
¢ sammanstallning av befintliga och tidigare riktlinjer, i Sverige och i de nordiska landerna
e genomgang av vetenskapliga studier om trafikanters behov och vagbelysningens effekter
o undersokning av forutsattningarna att ta fram en samhallsekonomisk modell
e intervjuer med belysningsansvariga inom kommuner

o diskussion av kriterier i SKL:s och Trafikverkets projektgrupp, med utgangspunkt fran
foregaende punkter.

Fran de fyra forsta delarna har saledes en lista Gver tankbara kriterier sammanstallts, vilken utgjort
underlag for diskussioner med Trafikverkets och SKL:s projektgrupp i den femte delen. Baserat pa
diskussionerna har sedan ett forslag pa nya kriterier tagits fram.

Detta dr en mindre studie och de olika delarna har darfér behandlats dversiktligt. Tanken har varit att
samla information fran flera olika kallor for att tacka in sa manga aspekter som mojligt, snarare an att
gora djupare analyser.

Vidare har studien begransats till att foresla i vilka miljoer vagbelysning ska anvandas, inte hur
belysningen ska utformas.

! Gallande definition (Statistiska centralbyran 2012) &r att en tatort har minst 200 invénare, maximalt 200 meter
mellan husen och som mest 50 procent fritidshus.
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2. Grundlaggande principer vid framtagande av kriterier for vag- och
gatubelysning

| valet av huruvida en vag eller gata ska forses med belysning bor man utga fran vilket syfte
belysningen ska fylla: vem ar den till for och vad ska den ha for funktion? For motorfordonsforare kan
det till exempel handla om att forbéattra den visuella ledningen eller mojligheterna att kunna éverblicka
en komplex trafikmiljo. En annan viktig funktion kan vara att synliggora oskyddade trafikanter, till
exempel vid 6vergangsstallen. Belysningen kan ocksa bidra till att minska problem med blandning
fran maétande trafik eller andra ljuskallor i omgivningen. Infér korsningar eller cirkulationsplatser kan
belysningen fungera som en visuell varning, det vill sdga uppmarksamma trafikanterna pa den
kommande situationen. For fotgangare och cyklister synliggor belysningen véagytan, vilket forbattrar
framkomligheten och 6kar sékerheten genom att ojamnheter eller foremal kan upptackas. Belysningen
kan ocksa skapa en kansla av trygghet och minska risken for kriminalitet. Vidare kan belysningen
bidra till att skapa trivsel och atmosfar.

En relevant aspekt nar det handlar om vilket syfte belysningen ska fylla ar hur den aktuella végen eller
trafikmiljon anvands under dygnets morka timmar. Har ar det viktigt att tanka pa att ljusforhallandena
varierar dver aret, och att det under vinterhalvaret ar morkt en stor del av dygnet.

I en rapport om kriterier for vagbelysning listas foljande faktorer som bér végas in vid framtagande av
riktlinjer for belysning (Fors & Carlson 2015):

o Trafikanternas behov: Riktlinjer for hur och var belysning ska anvandas bor ha sin
utgangspunkt i trafikanternas behov, och de bor i mojligaste man vara vetenskapligt
forankrade. Nuvarande riktlinjer, i Sverige och i andra lander, utgar ofta fran faktorer som
uppfattas vara relaterade till trafikanters behov och sdkerhet, men det finns séllan forklaringar,
motiveringar eller referenser direkt i dokumenten, vilket kan gora det svart att bedéma
relevansen i riktlinjerna och forsta hur de ska tillampas?. Det ska samtidigt understrykas att det
kanske inte alltid & mojligt att klargtra alla effekter och samband som involverar
vagbelysning genom forskning — sambanden kan manga ganger vara komplexa och svara att
generalisera. Men, oavsett om det finns tydliga vetenskapliga beldgg eller ej, sa bor man vid
framtagande av kriterier alltid efterstrava att motivera och tydliggora pa vilket satt ett valt
kriterium bidrar till att uppfylla trafikanternas behov.

e Energiatgang: Energiatgang och klimatpaverkan har fatt en allt viktigare roll inom
vagbelysningsomradet. Dimring/nattséankning eller annan anpassning av belysningen bor
tillampas sa langt det ar mojligt och det bor finnas riktlinjer for hur det ska goras. Ett annat
satt att minimera energiatgangen ar att alltid utvardera huruvida trafikanternas behov kan
tillgodoses med andra atgarder &n belysning, till exempel skyltning, vagmarkeringar eller
kantstolpar.

e Kostnader: Kostnaden &r en relevant faktor for alla anlaggningar som finansieras med
offentliga medel. | basta fall kan man med hjalp av en samhéllsekonomisk analys géra en
vardering av huruvida en anldggning/investering ar samhallsnyttig/lonsam, vilket diskuteras i
kapitel 5. Om det inte & majligt att gora en sadan vardering bér man atminstone gora en
analys av huruvida belysningen har en reell funktion att fylla, for att kunna motivera
kostnaden. Det kan ocksa finnas situationer dar man maste avsta fran (valmotiverad) belysning
av kostnadsskal, till exempel nér det inte finns tillgang till elnat i narheten. I slutanden ar det

2 Belysningsdelarna i VGU bygger dock till stor del p& harmoniserade EU-standarder inom 13201-serien, vilka i
sin tur bygger pa CIE-standarder, vilka har sin grund i forskning (Trafikverket, 2017).
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ofta den kommunala véaghallaren som avgor hur mycket pengar som kan anvandas till
belysning, medan det kan vara andra krav som galler pa véagar dar Trafikverket ar vaghallare.

Ovriga faktorer: Det primara syftet med vagbelysning &r att forbattra de visuella
forhallandena for trafikanter, men det finns ocksa andra faktorer som kan paverkas, sdsom
mobilitet, tillgdnglighet och trygghet. Det finns dessutom potentiellt negativa effekter,
daribland ljusféroreningar och storningar i ekosystemet. Sambanden mellan dessa faktorer och
vagbelysning ar i manga fall komplexa, men kan vara av stor vikt att ta hansyn till vid
framtagande av riktlinjer.

VTI notat 20-2017



3. Riktlinjer i de nordiska landerna

3.1. Sverige

3.1.1. Tidigare svenska riktlinjer

Under borjan av 1990-talet géllde riktlinjer for vagbelysning enligt de tekniska beskrivningar som
gavs av REBEL 91 (Végverket & Svenska Kommunférbundet 1991). Enligt REBEL 91 bor végar i
tatort generellt forses med vagbelysning medan vagar pa landsbygd bor forses med belysning under
vissa forhallanden. Dessa forhallanden angavs vara vid cirkulationsplatser, trafikplatser med stor andel
anslutande, avvikande och vaxlande trafik i morker dar forare utsétts for stérande och missledande ljus
i stor omfattning, dvergangsstallen med stort antal fotgangare och tét fordonstrafik, busshallplatser
med stort antal korsande fotgéngare och tét fordonstrafik, trafiksignaler, farjelagen, bryggor, rorliga
broar, vagtrafiktunnlar och langa vagportar.

Forutom dessa krav angavs att vagbelysning utanfor tatort bor dvervagas exempelvis i samhallen med
minst 20 tatt grupperade fastigheter for permanentboende, vid samhallsinréttningar sdsom skolor,
sjukhus, samlingslokaler, industriutfarter, affarscentra, bensinstationer m.m. Andra skal att dvervéaga
vagbelysning utanfor tatort var om vagen har lag trafikteknisk utformningsstandard, om bilférarna
utsatts for stérande eller missledande ljus i stor omfattning, om andelen gang-, cykel- och mopedtrafik
i morker ar stor, eller om avstandet mellan tva eller flera hogtrafikerade plankorsningar eller belysta
delstrackor eller hogtrafikerade planskilda trafikplatser ar litet.

Dessutom angavs trafikfloden vid vilka vagbelysning utanfor tatort bor Gvervagas, exempelvis pa
tvafaltsvag utan blandad trafik d& ADT éverskrider 8 000 och pa tvafaltsvag med blandad trafik d&
ADT &verskrider 6 000. | vagkorsningar och vid trafikplatser gallde istallet 4 000 respektive 3 000
ADT for tvafaltsvagarna.

| mitten av 1990-talet ersattes REBEL 91 av Vagutformning 94, VU 94 (Vagverket 1994), som sa
smaningom vidareutvecklades till det regelverk som finns idag, Végars och gators utformning, VGU
(Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting 2015).

3.1.2. Nuvarande svenska riktlinjer

De svenska riktlinjerna for vagbelysning aterfinns i Krav for vagars och gators utformning
(Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting 2015a) samt i Rad for végars och gators
utformning (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting 2015b). Dessa riktlinjer kompletteras
av Vagbelysningshandboken som getts ut av Trafikverket (Fors 2014) och som fortydligar och
forklarar kraven.

Riktlinjerna ar obligatoriska for Trafikverkets vagar (i huvudsak véagar pa landsbygd och motorvégar)
medan de ar radgivande for kommunala véagar (vasentligen stadsvagar och gator).

Vagar pa landsbygd belyses normalt sett inte i Sverige, men i vissa fall kravs eller rekommenderas
vagbelysning. | cirkulationsplatser och i signalreglerade korsningar ar vagbelysning ett krav.
Végbelysning kan ocksa anvandas pa vagar dar nagot av foljande kriterier ar uppfyllt: stort trafikflode,
stor forekomst av oskyddade trafikanter i morker, stérande eller missledande omgivande ljus, hdg
olycksfrekvens i morker eller korta avstand mellan vagbelysta delstrackor. Med stort trafikflode avses
att ADT-vérden i Tabell 1 dverskrids.
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Tabell 1. Typsektion och trafikflode. Ur (Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting 2015a),
S.247.

Typsektion ADT

Motorvéag 35 000
Motesfri vag 20 000
Tvéafaltsvag utan gang- och cykeltrafik 7 000
Tvéafaltsvag med gang- och cykeltrafik 5000

| princip ska alla vagar i tatort ha vagbelysning och gang- och cykelvégar i tatort ska vara belysta, pa
ett sadant satt att miljon kanns trygg. | Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) och foreskrifterna i
Boverkets forfattningssamling (BFS 2011:5) anges ocksa krav pa belysning pa allman plats inom
detaljplanelagt omrade, som saledes géller for alla vaghallare.

3.2. Norge

I Norge finns rekommendationerna for vagbelysning beskrivna i Teknisk planlegging av veg-, gate- og
tunnelbelysning (Statens vegvesen 2014). Enligt den skriften ar en forbattrad trafiksakerhet den
huvudsakliga anledningen till varfor det bor finnas vagbelysning. Detta genom att belysningen kan
bidra till att underlatta for bilforare att positionera sig ratt pa vagen, att navigera och att hantera
situationer som hander ovéntat.

Det finns ingen egentlig skillnad i rekommendationer mellan végar i tatort respektive pa landshygd.
Enligt Statens Vegvesen (2014) ska vagbelysning installeras nar nyttan med en minskad olycksrisk
Overvager kostnaden for installation och drift av belysningen. Man ser dven att det finns andra nyttor
med att belysa en vag, sasom sakerhetsaspekten samt trivsel och miljo, men dessa aspekter ar inte
prioriterade och darmed finns det inget kriterium definierat for nér de ska tas i beaktande.

For nya vagar anges det nar det ar ett krav eller att det borde finnas belysning pa vagar som ags och
underhalls av Statens Vegvesen. De kriterier som ligger till grund for vilka vagtyper som skall, borde
ha respektive inte behover vagbelysning &r vagklass, ADT, hastighetsgréns, vagbredd och antal korfalt.
De enda vagarna som har ett skall-krav ar sadana som har en hastighetsgrans pa 100 km/h
(ADT > 12 000).

Nar det galler befintliga vagar ser Statens Vegvesen att manga av dem ar i behov av vagbelysning
eftersom det kan finnas oskyddade trafikanter och det ar risken for olyckor som ska vara ledande i
beslutet for belysning eller inte. Vagbelysning rekommenderas pa vagar med:

e hastighetsbegransning < 60km/h och ADT > 1 500
e hastighetsbegransning > 70km/h och ADT > 8 000
e oskyddade trafikanter men inga separata gang- och cykelvagar.

For att undvika olyckor kan det dven finnas en nytta i att belysa korsningar pa huvudvégar, korsningar
som ar planseparerade alternativt ar komplexa och markerade samt uppdelade i korfalt. Dessutom pa
vagstrackor mellan korsningar som ligger narmare &n 500 m fran varandra, cirkulationsplatser,
strackor med mycket vilt, viltévergangar vid till exempel dppningar i viltstangsel, gangvagar,
korsningar dar det finns gang- och cykeltrafikanter, da vagen gar parallellt med gang- och cykelvag
och broar langre an 100 m som inte har skilda falt for gang- och cykeltrafikanter.
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For att ta hansyn till oskyddade trafikanter bor vag- och gatubelysning uppféras i tatorter och dven i
bostadsomraden med lag trafikvolym pa grund av trygghet och sociala aspekter.

3.3. Danmark

Riktlinjerna for vagbelysning i Danmark definieras i Handbog vejbelysning - Anlaeg og planlegning
(Vejdirektoratet 2009). Det huvudsakliga syftet med véagbelysning &r att skapa sakerhet, trygghet och
tillganglighet under dygnets mérka timmar. Man ser vidare att det &ar viktigt att belysningen anpassas
till den vég, det offentliga utrymme samt till omgivande arkitektur som finns i dess omgivning sa att
den ocksa blir estetiskt tilltalande. Anledningen &r att man vill skapa forutsattningar for en attraktiv
visuell miljé som ska frdmja medborgarnas anvéndning av offentliga platser. De olika aspekterna som
vagbelysningen ska uppfylla far olika vikt beroende pa vilken typ av gata respektive vag som det ror
sig om samt hur omgivningen ser ut. Samtidigt som det ar viktigt att det som ska belysas gors det i
tillracklig utstrackning sa ska belysningen i sig inte ge upphov till onddigt ljus som kan leda till
blandning, ljusféroreningar och visuella oldgenheter. Vidare bor energianvandningen for vag- och
gatubelysning hallas sa lag som mojligt sett i ett livscykelperspektiv.

Nyttan med vagbelysningen visas med hjalp av en sa kallad nyttofaktor som representerar vardet av
antalet undvikta olyckor dividerat med kostnaden for att installera och driva vagbelysningen, sett dver
systemets livscykel. Vagbelysningen &r positivt for samhallet om nyttokvoten &r storre &n ett. Det
anges att nyttokvoten i genomsnitt ar ca 2 for vagar och omraden i tatorter, medan den for motorvagar
pa landsbygd endast ar 0,5. Darfor belyses bara motorvagar i semi-urbana omraden dar
trafiksituationerna ar komplexa med manga pafarter och avfarter samt hog trafikintensitet.

En skillnad gors mellan huvudvégar och lokala vagar, i enlighet med definitionen for véagstandarder i
Danmark. Huvudvagar ar de som framst ar till for motoriserade fordon och dar fordonshastigheten ar
relativt hog. Har ska vagbelysning vara till nytta for motortrafikanterna och har till syfte att tka
synbarheten for bilforarna dar vagytans luminans ses som en viktig del. Férutom att vagens visuella
ledning forbéttras sa forbattras synbarheten av foremal och personer och blandningen fran motande
trafik reduceras. Aven sidoomraden som gang- och cykelvigar, busshallplatser m.m. ska ha viss
belysning for att de ska vara synliga for trafiken och for att de anvands av oskyddade trafikanter.
Korsningar och cirkulationsplatser utgér omraden som ar komplexa och dar det finns ett behov av att
tydligt kunna se vagmarkeringar, personer och foremal i flera riktningar.

Lokalvagar ar sadana dar motortrafik och oskyddade trafikanter blandas och dér hastigheten ar relativt
Iag, som bostadsgator, gagator och liknande. Pa dessa vagar &r vagbelysningen anpassad till de
oskyddade trafikanterna. Gangtrafikanter och cyklister har storre behov av att se detaljer i vagomradet
sdsom andra personer, foremal och aven sjalva vagytan. Till lokalvagar raknas dven saddana utrymmen
som t.ex. gangvagar, vagrenar och parkeringsplatser.

Det gors ocksa en skillnad mellan vad som galler for vagbelysning for en vég i tatort jamfort med en
som ligger pa landsbygden. De omraden som raknas till tatort foljer vanligtvis vagmarken for »Tétort”
(E55) samt "Tétort upphor” (E56), men det &r omradets karaktér vad géller trafik och vag som
slutligen avgor om de ska raknas som tatort eller inte. Vagar i omraden som kan kategoriseras som
tatort ska vanligtvis belysas dar belysningsklass valjs utifran ett schema for vagbelysningsreglerna.

Landsbygdsvégar belyses normalt sett inte men det finns undantag. Till exempel bér man 6vervéga att
installera belysning pa en vagstracka pa landsbygden om antalet vagolyckor vid morker &r relativt
hogt, och om man beddmer att vagbelysning kan minska olycksrisken. Signalreglerade korsningar ska
alltid belysas och cirkulationsplatser belyses som regel. Om trafiksdkerheten kan forbéttras,
exempelvis vid sarskilt olycksdrabbade stréckor eller dar sérskilt stor uppméarksamhet behévs kan
strackan utrustas med vagbelysning. Kortare strdckor som ligger i anslutning fére samt efter ovan
namnda undantag ska ocksa belysas. Dessutom ska kortare vagstrackor dar barn vistas for att ta sig till
och fran skolan och fritidsaktiviteter belysas.
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3.4. Finland

I Finland anges riktlinjer for vagbelysning av (Liikennevirasto 2015a) och (Liikennevirasto 2015b).
Véagbelysningens huvuduppgifter beskrivs vara synbarhet, perception och trygghet. Behovet grundar
sig pa att det anses minska trafikolyckor dar man beréaknar att antalet olyckor under den morka delen
av dygnet 6kar med 2 till 4 ganger jamfort med dagsljus och att man med vagbelysning kan minska
antalet olyckor med 20 till 30 %. De mest vanliga olyckorna vid denna tid pa dygnet innefattar
kollision med fotgangare, ett stationart eller parkerat fordon, ett fast hinder pa eller utanfor kdrbanan
eller djur. Genom att belysa vagen menar man att det gar att paverka beteendet och formagan hos
bilforare och andra trafikanter, dar effekten ar storst pa vagar med blandad trafik och dar de olika
trafikantgrupperna inte ar separerade. Férutom att vagbelysning ar ett satt att minska olycksrisken sa
ser man aven nyttan med forbattrad kdrkomfort och visuell perception for forare och att det underlattar
vdagledning, ger ett béttre trafikflode, minskar risken for blandning och i allméanhet ékar sakerheten i

vagomradet.

Utgéngspunkten for nar olika végar ska belysas utgdr fran ADT och man har beréknat vilken
trafikvolym som behdvs for att det ska bli samhé&llsekonomiskt 16nsamt att utrusta en végstracka med
belysning. Berakningarna grundar sig pa genomsnittliga olycksnivaer som leder till kroppsskador,
konstruktionskostnadsindex samt prognosticerad utveckling fér energikostnader och
underhallskostnader. | Tabell 2 anges de olika vagklasserna och hur stor ADT behover vara for att det
ska bli samhallsekonomiskt I6nsamt med véagbelysning.

Tabell 2. Trafikvolymer vid vilka det blir samhallsekonomiskt I6nsamt med vagbelysning. Ur

(Liikennevirasto 2015a), s.12.

mittracke

vagklass ADT
Tvéfiliga huvudvagar

Motorvéag 40 000
Fyrfilig vdg med mittremsa och korsning 20 000
Fyrfilig vag med mittracke 34 000
Vag med en omkdrningsfil och ett 23 000

Enfiliga vagar

2 korsningar per km

5 korsningar per km

Huvudvagar

7 000

3 000

Lokalvagar och anslutningsvagar

2500

1500

Det anges dock i rekommendationerna att vissa vagar ska belysas oavsett hur stor ADT det &r. Dessa

ar:

e Motorvagar:

| tatort, pa strackor som ar kortare &n 2 000 m mellan av- och péfarter, pa strackor som ar
kortare & 1 500 m och som ligger mellan tva belysta strackor, i borjan pa en motorvag samt i
tunnlar och andra véagstrackor som &r tackta.
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e Andra végar, t.ex.:
Végar inom stadsplanerade omraden samt huvudvagar i bebyggda omraden, korsningar och
cirkulationsplatser som &r ljusreglerade samt kanaliserade korsningar, korsningar som
forbinder kraftigt trafikerade huvudvégar, och andra viktiga korsningar som leder till sjukhus,
skolor och liknande samt till tungt trafikerade vagar samt vagstrackor med kortare an 500 m
mellan belysta végstrackor eller belysta korsningar.

Dessutom anges i rekommendationerna att belysning blir samhallsekonomiskt 16nsam i vissa fall.
Detta géller exempelvis motorvagar med dalig geometri, belysta sidoomraden, etc. Har kan
motorvagar med minst 60 % av den ADT som anges i Tabell 2 belysas. Andra vagar med minst 60 %
av ADT angiven i Tabell 2 kan belysas pé végstrickor med t.ex. parkerade fordon, flera
overgangsstallen eller narliggande skolor.

| vissa fall kan belysning av en specifik véagstracka vara att foredra och baserat pa andra grunder &n att
det ska vara samhallsekonomiskt lénsamt. Det kan exempelvis vara stort antal gangtrafikanter
och/eller cyklister samt narhet till skola och forskola. I dessa fall ska kostnaden for belysning vara
skalig®.

For gang- och cykelvagar sa kan bade dessa och bilvagen belysas med samma armatur ifall de ligger
tillrackligt nara varandra. Dar vagens belysning inte ar tillracklig sa utrustas gang- och cykelvéagar
(GC-vagar) med egen belysning. Det behovs dock ingen belysning om det inte &r sa manga oskyddade
trafikanter pa GC-vagarna eller om de mest utnyttjas under sommaren eller dagtid. Det ar ocksa av
vikt att belysningen pa GC-végar inte hammar den ledning som végens utformning ger. Med
anledning av detta ar det sallan som en GC-vag kan vara upplyst utan att bilvagen &r det.

Alla nya och férnyade vagbelysningsanlédggningar ska vara férsedda med en styranordning som gor att
belysningen kan dimras. | dokumentet (Liikennevirasto 2015b) finns dven rekommendationerna pa hur
nivan pa vagbelysningen kan reduceras under vissa forhallanden, som dimring eller nattetid, och vid
olika vaderforhallanden. Dimring far dock inte leda till att luminansjamnheten férsamras och den
maximala skillnaden i belysningsniva far inte motsvara mer an tva belysningsklasser. | vissa fall ser
man dven att det kan uppsta ett behov av att helt stanga ner belysning pa vissa vagstrackor, exempelvis
da det ar brist pa el, och det finns rekommendationer for vilka typer av vagar som kan vara lampliga
for detta.

3 Vad skilig” innebir dr dock inte specificerat.

VTI notat 20-2017 19



4. Trafikanters behov och vagbelysningens effekter — en
litteraturoversikt

Detta kapitel innehaller en dversiktlig sammanstéllning av tva tidigare genomférda litteraturstudier om
vagbelysning och morkertrafik: Revision of criteria for selection of road lighting class — A pre-study
(Fors & Carlson 2015) och Night-time traffic in urban areas — A literature review on road user
aspects (Fors & Lundkvist 2009).

4.1. Effekter pa trafiksakerhet

Vagbelysning har historiskt sett i huvudsak betraktats som en trafiksakerhetshojande atgard, som har
en forhallandevis stor olycksreducerande effekt. REBEL 91 inleds med texten “Vagbelysning bor
anvandas i den omfattning som motiveras av belysningens inverkan pa framst trafiksékerhet och
trygghet...” (Viagverket och Svenska Kommunforbundet 1991). | ett féljande avsnitt uppges att
vagbelysning ger en olycksreduktion pa ca 15-30 % (upp till 40 % i korsningar), beroende pa vagtyp.
Samma text aterkommer i Vagar och gators utformning (VGU) fran 2004 (Vagverket och Svenska
Kommunforbundet, 2004), kompletterad med mer detaljerade siffror for skattade effekter och
osakerheter for olika typer av atgarder och vagtyper, per olyckstyp. | vissa betingelser anges
olycksreduktionen vara upp till 60 %.

Siffrorna for vagbelysningens olycksreducerande effekter ovan baseras i huvudsak pa studier som &r
mer an 20 ar gamla. Nyare studier visar skiftande resultat. I en norsk avhandling fran 2009, som
innehaller flera delstudier om vagbelysningens effekter pa trafiksakerhet, dras slutsatsen att de dldre
siffrorna fortfarande géller och att vagbelysning har god effekt pa trafiksakerheten (Wanvik 2009b).
Avhandlingen visar att effekten varierar for olika véagtyper, att effekten ar stérre for olyckor med
fotgangare an for andra olyckstyper, samt att vagbelysning ar mindre effektiv i daligt vader an i bra
vader.

Ar 2010 publicerades en systematisk genomgéng av véagbelysningens effekter pa olyckor (Beyer &
Ker 2010). Analysen inkluderade 15 kontrollerade fore-efter-studier, vilka sammantaget pekade pa
positiva effekter, men forfattarna understryker att det finns begransningar och osékerheter i studierna.
Dels var manga av studierna av lag kvalitet metodmaéssigt, bland annat med avseende pa val av
kontrollstrackor, forsdksdesign och randomisering. Ytterligare begrénsningar var att de 15 studierna
var utforda i endast fyra olika lander (ej Sverige) samt att majoriteten av studierna var utférda fore
1990. Huruvida resultaten kan antas gélla for andra lander och for dagens trafikforhallanden &r inte
kant. Vidare diskuterar forfattarna risken for publikationsbias, dvs. att enbart studier som visar pa ett
positivt” resultat publiceras. Slutsatsen av studien #r att viigbelysning kan ha en positiv effekt pa
trafiksakerhet, men att det finns ett behov av nya valdesignade studier for att kunna bestdmma
effekterna av vagbelysning.

I boken Lighting for driving: Roads, vehicles, signs and signals (Boyce 2009) diskuteras olika metoder
for att utvardera effekterna av vagbelysning. Slutsatsen &r att effekterna ar mycket svarbedémda
eftersom det ar tydligt fran tillgangliga data att olyckor har manga bidragande faktorer. Aven vélgjorda
studier kan komma till olika slutsatser eller, i andra fall, endast lyckas pavisa svaga samband mellan
vagbelysning och olyckor. Forfattaren papekar dock att trots att det finns stora osakerheter i
sambanden mellan vagbelysning och olyckor, sa visar forskningen att risken for olyckor som
involverar obelysta eller ovantade objekt, sasom fotgangare och vilt, 6kar vid forsamrade
synforhallanden.

I en brittisk studie gjordes analyser for att ta fram ett nytt underlag for samhallsekonomiska kalkyler
for vagbelysning (Crabb, Crinson et al. 2009). Studien inkluderade bade en litteraturgenomgang och
en analys av brittiska olycksdata. Trots mycket omfattande analyser lyckades man inte ta fram nagon
effektmodell, beroende pa att andra (oidentifierade) faktorer hade en signifikant inverkan, vilket ledde

20 VTI notat 20-2017



till stora osékerheter i modellen. Studien kunde inte pavisa nagon reduktion i antalet olyckor relaterad
till vagbelysning.

Det finns mycket fa svenska studier om vagbelysningens effekter. Johansson et al (2009) har
undersokt olycksrisker i morker jamfoért med dagsljus for olika trafikmiljoer och trafikantgrupper, i
Sverige, Norge och Nederléanderna. Studien tar inte hansyn till huruvida det finns vagbelysning eller
inte, men kommer bland annat till slutsatsen att olycksriskerna generellt sett &r storre pa landsbygd &n
i tatort. FOrfattarnas tolkning av detta ar att eftersom tatorter vanligtvis ar belysta medan vagar pa
landsbygden &r obelysta, talar resultaten for att vagbelysning har en olycksreducerande effekt. Om
man enbart tittar pa effekterna i Sverige, kan man konstatera att skillnaderna mellan tatort och
landsbygd ar ganska sma. For fotgangare ar den relativa risken (risken att raka ut for en olycka i
morker jamfort med i dagsljus) 2,21 i tatort och 2,25 pa landsbygd. Motsvarande siffror for
motorfordon &r 0,95 respektive 1,10. For cyklister ar forhallandena de omvénda, dvs den relativa
risken ar hogre i tatort an pa landsbygd, 1,42 jamfort med 0,60. Ut6ver studien av Johansson et al.
finns en studie om véagbelysningens effekter pa motorvag (Wanvik 2009a), vilken dock inte har nagon
storre relevans for foreliggande studie.

En mer detaljerad genomgang av véagbelysningens effekter pa trafiksakerhet finns i rapporten Revision
of criteria for selection of road lighting class — A pre-study (Fors & Carlson 2015).

4.2. Effekter pa korbeteende

Forskningsstudier visar att medelhastigheten 6kar med omkring 1-5 km/h da man installerar
vagbelysning pa en tidigare obelyst vag (Assum, Bjornskau et al. 1999; Jorgensen & Pedersen 2002;
Rudin-Brown & Jamson 2013). Okad hastighet vid installation av vagbelysning ar ett exempel pa s&
kallad riskkompensation, vilket innebdr att trafikanterna anpassar sitt beteende efter den upplevda
risken (Wilde 1982). Med andra ord, riskerna upplevs vara mindre om vagen har vagbelysning &n nér
den inte har det, vilket tas ut i en dkad hastighet.

En annan effekt ar att koncentrationsnivan och den mentala arbetshelastningen minskar da vagen har
belysning, jamfort med nér den inte har det (Assum, Bjornskau et al. 1999; Jorgensen & Pedersen
2002; Rudin-Brown & Jamson 2013).

4.3. Effekter pa synférmaga och visuell perception

4.3.1. Morkerseende

Manniskans synsinne ar framst anpassat till dagsljusférhallanden. Nar ljusnivan minskar forsamras
synskarpan och kontrastkansligheten, vilket innebér att Ggat far svarare att se och urskilja foremal i
omgivningen. Till viss del kan 6gat anpassa sig efter radande ljusforhallanden. Detta kallas
adaptation, och innebér dels att pupillens storlek forandras sa att den blir storre och darmed slapper in
mer ljus nar det ar morkt, dels att de ljuskansliga cellerna (tappar och stavar) pa 6gats nathinna
anpassar sin kanslighetsniva. Adaptation fran marker till ljus tar vanligtvis mindre &n en minut. En
fullstdndig morkeradaptation kan ta upp till 30 minuter, men sker till stérsta del inom 5-10 minuter. |
trafiksammanhang betyder det att trafikmiljon kan upplevas som extra mérk dar vagbelysningen
upphor, dvs. innan 6gat hunnit anpassa sig till den lagre ljusnivan.

Ett centralt begrepp inom vagbelysning dr luminans, dvs. ljusheten hos en yta. Kravnivaer for hur
mycket ljus en belysningsanléggning ska ge anges i vagyteluminans (cd/m?), vilken utéver mangden
ljus fran belysningen ocksa beror pa vagytans reflexionsegenskaper och observatorens betraktnings-
vinkel. Ogat uppfattar skillnaden i luminans, luminanskontrasten, snarare &n absoluta luminansvérden.
Ett foremals synbarhet forbattras genom att man forstarker skillnaden mellan féremalets och
bakgrundens luminans (se vidare kapitel 4.3.2). Att 6gat uppfattar ljus i relativa termer innebdr att
vagbelysningen maste anpassas till och samspela med omgivningen for att 6gat ska kunna dra nytta av
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den. En viss ljuskélla kan i en moérk omgivning uppfattas som mycket ljus eller rent av blandande,
medan den i en omgivning dar det finns andra ljuskallor kanske knappt ar mérkbar.

Blandning uppstar nar skillnaden i luminans mellan ett foremal, till exempel en ljuskélla, och dess
bakgrund ar alltfor stor for att 6gat ska kunna hantera den pa ett bra satt. Obehagsblandning innebar
att man upplever ett visuellt obehag och garna vander bort blicken. Synnedséttande blandning uppstar
da ljus fran den blandande kallan sprids i 6gat och forsamrar kontrastkansligheten. VVéagbelysning kan
bidra till att minska problem med blandning genom att den 6kar luminansen hos bakgrunden/omgiv-
ningen till en blandande ljuskalla, till exempel stralkastarna pa ett métande fordon, sa att skillnaden i
luminans mellan bakgrund och ljuskélla minskar.

Morkerseendet férsamras med aldern, bland annat beroende pa grumlingar i 6gats lins (gra starr).
Grumlingarna medfor att ljuset sprids mer i dgat, vilket 6kar kdnsligheten for blandning och minskar
méangden ljus som nar nathinnan. Morkerkorning pekas ofta ut som en av de situationer som upplevs
som allra mest problematiska hos &ldre bilférare (Charlton, Oxley et al. 2001; Lyman, McGwin &
Sims 2001; Okonkwo, Crowe et al. 2008). Olika studier har bland annat visat att avstanden pa vilka
aldre personer kan se och uppfatta personer (Luoma & Penttinen 1998; Wood, Tyrrell & Carberry
2005), vagmérken (Owens 2003) och vagmarkeringar (Zwahlen & Schnell 1999) &r betydligt kortare
an hos yngre personer. Sannolikt ar det sa att dldre har storre nytta av vagbelysning an vad yngre
personer har.

4.3.2. Synbarhet och upptackbarhet av fotgangare och foremal

Synsinnets formaga att upptacka foremal beror pa hur mycket foremalet skiljer sig visuellt fran
omgivningen. | morkertrafik ar luminanskontrast och féremalets storlek tva av de viktigaste faktorerna
for synbarheten (Boyce 2009). Luminanskontrasten beskriver skillnaden mellan ett foremals ljushet
och bakgrundens ljushet. Ju storre luminanskontrast, desto lattare &r det att se foremalet. Om foremalet
ar ljusare an bakgrunden ar luminanskontrasten positiv, medan den &r negativ om féremalet &r morkare
an bakgrunden. Med vagbelysning skapas oftast en negativ luminanskontrast mellan fotgangare och
den belysta vagytan. Luminanskontrastens inverkan pa synbarheten tydliggors i en studie av Lundkvist
och Nygardhs (2012). Studien visade dels att synavstanden till en fotgangare 6kar med ckande
vagyteluminans, dels att synavstanden paverkades av fotgangarens kladsel, dar en svartkladd
fotgdngare syntes pa langre avstand an en fotgangare kladd i ljusgratt. I studien underscktes ocksa hur
vagytans luminansjamnhet och fotgangarens placering i relation till vagbelysningens placering
paverkade synavstandet, och det kunde konstateras att sambanden ar komplexa.

Det bor ndmnas att det inte alltid ar vagytan som utgdr bakgrund till fotgangaren. En fotgdngare som
gar langs med vagkanten kommer fran en fordonsforares betraktningsvinkel att ha en bakgrund som
bestar av det som finns intill vagen, till exempel hus, ett félt eller en skog. Fotgangarens synbarhet
paverkas da bade av vagbelysningen, sin kladsel och omgivningens beskaffenhet.

En ytterligare faktor som har betydelse for en fotgangares synbarhet ar fordonets belysning. En
fotgangare som enbart belyses med fordonets belysning framtrader ofta i positiv kontrast, dvs.
fotgéngaren &r ljusare an bakgrunden. Det innebér att nar vagbelysning och fordonsbelysning
samverkar kan den totala effekten bli att synbarheten blir samre &n nér enbart endera belysningstypen
anvands, beroende pa att bade vagytan och fotgangaren blir belysta vilket ger en lag kontrast (Bacelar
2004; Ekrias 2010). Det ska dock understrykas att synbarheten i enbart fordonsbelysning kan vara
mycket dalig. Halvljusbelysning ar riktad nedat, vilket innebér att det i princip bara &r fotgangarens
ben som &r belysta. Dessutom utgdrs bakgrunden av vagytan strax bakom fotgangaren, vilken far
ungefar samma luminans som fotgangaren, dvs. luminanskontrasten blir 1ag (Olson & Farber 2003).

Vid 6vergangsstallen efterstravar man ofta att vagbelysningen och fordonsbelysningen istéllet ska
forstarka varandra, genom att placera vagbelysningen strax framfor dvergangsstallet, sett fran
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fordonsfdrarens position (se t.ex. Edwards & Gibbons 2008; Bullough, Zhang et al. 2009). D4 bidrar
bade vagbelysningen och fordonsbelysningen till att fotgangaren framtrader i positiv kontrast.

Végbelysningens farg tycks i allmanhet ha en ganska liten effekt pa synbarheten. I studier dar man
jamfort synbarheten i det orangegula ljuset fran hogtrycksnatriumlampor med vitaktigt ljus fran till
exempel metallhalogenlampor eller LED-belysning, har man antingen inte sett ndgon skillnad (Crabb,
Beaumont et al. 2005; Gibbons & Hankey 2006) eller endast mindre skillnader och da framst i det
perifera seendet vid mycket laga luminansnivaer dar vitt ljus ger battre synbarhet (Lewin, Box & Stark
2003; Eloholma, Ketomaki & Halonen 2004).

Nér belysningen ar god och har en bra fargatergivning (vitt ljus) kan dock fargkontrasten ha en stor
betydelse for synbarheten (Ekrias, Eloholma & Halonen 2009). Med fargkontrast menas skillnaden i
farg mellan ett féremal och dess bakgrund. Fargkontrast gér att man kan skilja pa foremal som har
samma luminans.

Vidare kan rorelse paverka upptackbarheten, bade for fotgangare i vagbelysning i en mérk omgivning
(Bhagavathula & Gibbons 2013), for reflexforsedda fotgangare pa obelyst vag (Balk, Carpenter et al.
2006) och for fotgéngare i en visuellt komplex (stads-) miljé (Moberly & Langham 2002).

Formagan att se och upptacka fotgangare och andra foremal paverkas inte enbart av de visuella
forhallandena, utan ocksa av forarens forvantningar (Bhagavathula & Gibbons 2013). Det vill saga,
det ar storre sannolikhet att en forare upptacker en fotgangare i en miljo dar hen forvantar sig att det
kan finnas fotgéngare, an i en miljé dar hen inte forvantar sig att det kan finnas fotgangare. Detta
faktum kan troligtvis ha en viss betydelse fér landsbygdsmiljoer, dar forvantningarna att det ska finnas
fotgangare torde vara laga. Vidare finns det forskning som visar att forare tenderar att vara omedvetna
om att synen forsamras i morker (Leibowitz, Owens, & Tyrrell 1998). En forklaring kan vara att
formagan att upptacka fotgangare och andra foremal anvands relativt séallan, vilket innebar att foraren
sallan far tillfalle att trana pa uppgiften.

Vagbelysning kan potentiellt sett minska effekterna av blandning fran métande fordon, och darigenom
forbattra mojligheterna att upptéacka fotgangare och andra objekt. | en studie av Bacelar (2004), dar
synbarheten hos ett 0,2 x 0,2 m stort féremal undersoktes i olika betingelser, konstaterades att da en
blandningskélla var mindre &n 30 m bort och det inte fanns vagbelysning, kunde foraren inte se
foremalet. Med véagbelysning var det daremot mojligt att se foremalet, &ven om synbarheten var
forsamrad jamfort med da det inte fanns nagon blandningskalla. Bacelars resultat skiljer sig nagot fran
resultaten i en studie av Gibbons & Hankey (2006), dar fotgangares synbarhet vid 6vergangsstallen
undersoktes. | det senare fallet motverkades effekterna av bldndning inte nddvandigtvis av
végbelysningen.

4.3.3. Inverkan av vaderforhallanden

Vaderforhallandena samspelar med vagbelysningen och paverkar synbarhetsférhallandena. Till
exempel kan vagyteluminansen vara 50 % hogre da det finns ett tunt lager sno pa vagen och
omgivningen &r tackt av snd (Ekrias, Eloholma & Halonen 2007). Om dven végytan &r tackt av snd
kan luminansen vara mangdubbelt hdgre. Behovet av vagbelysning kan darfor vara lagre nar det ar
sno.

For fuktiga eller vata vagytor ar forhallandena mer komplexa. Vata vagbanor kan ha medelluminanser
som dr markant hdgre &n torra vagbanor men luminansen ar ofta mycket ojdmn. En fuktig vagyta har
ofta lagre luminans &n en torr, medan det pa en vat yta kan uppsta reflexioner fran ljus fran
vagbelysning och andra fordons stralkastare som ger en hdg luminans och aven kan ge upphov till
blandning (Ekrias, Eloholma & Halonen 2007).
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4.4. Trafikanters behov

4.41. Fordonsforare

De visuella forhallandena varierar mycket under mérkerkérning. Fordonets egna stralkastare,
vagbelysning, trafiksignaler, ljusreklam, ljus fran byggnader etc. bidrar alla till den totala mangden
ljus som forekommer i vagmiljon. Fordonsforare behdver i denna miljé kunna upptécka och identifiera
olika typer av objekt, t.ex. fotgangare, for att kunna agera pa lampligt satt.

I en finsk studie fick bilférare ge sin syn pa vagbelysning genom att for motorvégar respektive
stadsvagar rangordna ett antal olika aspekter pa vagbelysning efter hur viktiga deltagarna anség att de
var samt svarigheten med olika visuella uppgifter (Viikari, Puolakka et al. 2012). For bade motorvagar
och vagar i stadsmiljo ansag deltagarna att en forbattrad trafiksékerhet var den viktigaste aspekten av
vagbelysning. Aven minskad bldndning och belysning av omgivande omréden ansags viktiga. Mindre
viktigt ansags ljusets jamnhet, dess farg samt att kunna se olika farger pa vagen, vara. Véagbelysning
ansags vara betydligt mer viktig i stadsmiljo jamfort med motorvag for saval sakerhet som komfort.
Aven mangden ljus anséags viktig i stadsmiljo medan det inte bedémdes lika angelaget for motorvégar.
Det visar sig ocksa i att flera var villiga att spara energi genom att séanka belysningen pa motorvégar
men inte i stadsmiljo.

De tre svaraste visuella uppgifterna vid morkerkorning ansags vara att kunna se nar man blandas av
motande trafik, att kunna se under armaturer som inte fungerar samt att kunna se sma objekt. | detta
fall ansag deltagarna att uppgifterna var betydligt svarare pa motorvagar relativt stadstrafik. Mindre
eller inga problem upplevde man med distansuppfattning samt att se korsningar och andra fordon.

4.4.2. Fotgangare

Belysning av gangvagar ar ett sétt att forbattra fotgangares mojlighet att upptacka hinder i véagen, att
béattre kunna bedéma intentionen hos andra fotgangare och cyklister som delar utrymmet samt att
underlétta ansiktsigenkanning (Fotios & Goodman 2012, Davoudian & Raynham 2012). Trygghets-
aspekten ar en viktig del for fotgangare dar battre belysning efterfragas i omraden som kéanns otrygga,
exempelvis i parker och i tunnlar (Fors & Nygardhs 2010). Att kanna sig saker har dock inte enbart
med belysning att gora utan beror dven pa hur omgivningarna ser ut, t.ex. om det finns bra méjligheter
att fly vilket ansags vara mer viktigt for kvinnor an for méan i en studie av Boomsma & Steg (2014).
Om sjélva omgivningen var utformad pa ett sitt som ckade kanslan av sékerhet sa innebar en lagre
ljusniva inte nodvandigtvis en lagre kansla av sakerhet.

Det finns skillnader mellan uppfattning och behov av belysning mellan olika typer av grupper, som
exempelvis mellan olika aldrar och kon. Individuella egenskaper hos trafikanter och deras subjektiva
bedémningar av ljusstyrka, samt hur trivsamt och sakert det upplevs bor 6vervégas vid utformning av
belysning for gangvégar (Johansson, Rosén et al. 2011).

4.4.3. Cyklister

For cyklister ar det viktigt att kunna upptacka saval medtrafikanter som objekt och hinder pa
cykelvagen, for att undvika incidenter, vilket belysning av cykelvagar kan bidra till (Fors & Nygardhs
2010). Cyklister uppfattar ocksa cykelvagsbelysning som en viktig faktor nar man talar om en
cykelvags standard. Att enbart ha cykellyse anses inte vara tillrackligt for att uppfylla de behov man
har (Niska 2007). Man har ocksa sett att dalig belysning av cykelvagar har angetts som bidragande
orsak till cykelolyckor (Niska & Eriksson 2013). Dessutom ger belysningen &ven cyklister en hogre
kansla av trygghet, och i en tryggare miljo kan cyklister fokusera mer pa sin fardvag an att leta efter
potentiella hot (Fors & Nygardhs 2010, Davoudian & Raynham 2012).
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4.4.4. Aldre trafikanter

Synen forsamras med aldern vilket beror pa ett flertal olika faktorer (Khan m.fl. 2011) och aldre forare
varderar vagbelysning mer och tycker att de visuella uppgifterna vid morkerkorning ar svarare jamfort
med yngre forare (Viikari, Puolakka et al. 2012). Till exempel upplevs att det ar svart att upptacka
cyklister och fotgangare och aldre personer vill att det ska vara battre belysning vid 6vergangsstallen
(Fors & Nygardhs 2010). Pa grund av detta kan &ldre forare behova atgarder som forbattrar
synbarheten, sdsom noggrant bedémda ljusnivaer, bra kontrast for att se objekt och perifer belysning
av vagbanan. Andra atgarder som kan underlatta ar vagmarkeringar (Fors & Carlson 2015). Aldre
fotgangare 6nskar ocksa battre belysning for en 6kad sakerhet samt for att kunna upptacka hinder samt
hal i gang- och cykelbana for att minska risken for fallolyckor. Belysningen far dock inte vara for stark
sa att den leder till blandning (Fors & Nygardhs 2010).
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5. Samhallsekonomiska kalkyler

Samhaéllsekonomiska analyser anvéands ofta i infrastruktursammanhang, for att bedoma samhéllsnyttan
av en viss atgard eller investering, i relation till kostnaderna. En sadan analys vore potentiellt sett en
bra utgangspunkt for att avgora nar vagbelysning ska anvandas pa statlig vag i mindre samhéllen, for
att uppna ett effektivt och samhallsnyttigt anvandande av skattemedel. Avsnittet nedan syftar till att
undersoka forutsattningarna att ta fram tillforlitliga samhallsekonomiska modeller for detta &ndamal.

Trafikverkets modell* for samhallsekonomiska analyser bestar av flera delar. Indata till modellerna
utgors av de forutsattningar och kalkylvarden som géller for den aktuella tillampningen, kompletterat
med data fran till exempel trafikprognoser. Analysen gors sedan med hjalp av ndgot analysverktyg —
for vagtransportsystemet anvéands ofta ett verktyg benamnt Effekter vid vaganalyser, EVA — som
baseras pa effektsamband och effektmodeller. Exempel pa effekter som kan inkluderas i analysen &r
restid, trafiksékerhet och klimatpaverkan. Den samhallsekonomiska kalkylen kan inte alltid inkludera
alla effekter. En del effekter kan vara mojliga att kvantifiera men inte vardera i monetéra termer pa ett
bra sétt. Andra effekter kan vara svara eller omdjliga att ens kvantifiera. Trafikverkets modell for
samhallsekonomiska analyser inkluderar darfér en del som bendmns Samlad effektbedémning (SEB),
dar atgardens effekter beskrivs ur tre (oviktade) perspektiv: samhéllsekonomisk analys, effekter
relaterade till de transportpolitiska malen, samt fordelningsanalys (hur fordelar sig nyttorna for olika

grupper).

En lista 6ver tankbara effekter och kostnader relaterade till vagbelysning pa statlig vag i och i
anslutning till mindre tatorter visas i Tabell 3. Listan gor inte ansprak pa att vara fullstandig utan tjanar
som ett exempel for att utréna mojligheterna att anvénda samhéllsekonomisk analys for denna
tillampning. De olika kostnaderna och effekterna diskuteras nedan var for sig.

Tabell 3. Tankbara effekter och kostnader relaterade till vagbelysning pa statlig vag i och i anslutning
till mindre tatorter pa landshygd.

Kostnhader Positiva effekter Negativa effekter
Investeringskostnader Trafiksékerhet Energiatgang
Drift och underhall Trygghet, trivsel Miljopaverkan
Framkomlighet och komfort Storningar for boende
Framjande av naringsliv Stérningar pa djur- och naturliv

5.1. Kostnader

5.1.1. Investeringskostnader

Kostnader for investering bor i de allra flesta fall kunna beréknas med god noggrannhet. Nar det
handlar om belysning i eller i anslutning till mindre tatorter kan det forvantas finnas tillgang till

elforsorjning i naromradet, dvs. framdragning av el bor inte utgora en orimlig eller svarbedémd

kostnad, vilket annars kan vara fallet nar det handlar om belysning pa landsbygd.

4 Mer information om modellen finns pa Trafikverkets websida: http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/
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5.1.2. Drift och underhall

Aven kostnader for drift och underhall bér kunna uppskattas med nagorlunda god noggrannhet. | dessa
kostnader ingar elkostnader, underhall (t ex lampbyten) och reparationer (t.ex. pa grund av vandaliser-
ing eller pakorning/olyckshandelser).

5.2. Positiva effekter

5.2.1. Trafiksdkerhet

Véagbelysning har traditionellt sett ansetts ha en forhallandevis stor inverkan pa trafiksakerheten. Till
exempel uppges i en CIE-rapport fran 1992 att vagbelysning minskar antalet olyckor med 30 % (CIE
1992). Pa senare ar har vagbelysningens trafiksakerhetshéjande effekter ifragasatts, bland annat
beroende pa att manga av de aldre studierna ar av lag kvalitet och det finns nyare studier som tyder pa
att effekterna &r mindre &n vad man hittills antagit (Boyce 2009; Crabb, Crinson et al. 2009; Beyer &
Ker 2010; Sasidharan & Donnell 2013), se dven kapitel 4.1.

Olycksreducerande atgérder ar av stor relevans ur ett samhallsperspektiv, eftersom olyckor ger stora
kostnader i form av till exempel sjukhusvard, inkomstbortfall och materiella skador. Trafiksakerhet ar
kanske darfor en av de viktigaste faktorerna i en samhallsekonomisk kalkyl. Sammantaget ar det dock
mycket svart att bedéma vagbelysningens olycksreducerande effekter i monetara termer. Dels saknas
underlag for vagbelysningens effekter pa svenska landsvagar, dels visar andra studier om vagbelys-
ningens effekter att sambanden ar komplexa, dvs. vagbelysningen samverkar med manga andra
faktorer, vilket gor det svart eller omojligt att ta fram tillforlitliga och tillampbara siffror pa vilken
effekt just vagbelysningen har.

5.2.2. Trygghet och trivsel

Trygghet och trivsel &r sannolikt ofta det huvudsakliga och kanske viktigaste argumentet for
vagbelysning ur ett invanarperspektiv. Belysning bidrar till att géra samhéllet mer tillgangligt under
dygnets morka timmar, framfor allt for oskyddade trafikanter. Den kan ocksa ge upphov till en kénsla
av trygghet, da den gor det mojligt att se och lasa av sin omgivning. Vidare kan valplanerad belysning
bidra till den allmanna trivseln och upplevelsen av en plats.

Trygghet och trivsel ar faktorer som inte ar enkla att kvantifiera och uttrycka i kronor, men det bor ga
att gora en kvalitativ beddmning av dess effekter.

5.2.3. Framkomlighet och komfort

Trafikanter i motorfordon har inget egentligt behov av vagbelysning ur ett framkomlighetsperspektiv —
fordonet har egna stralkastare som belyser fardvagen och den narmaste omgivningen. Vagmarkeringar
bidrar till den visuella ledningen och i de allra flesta fall kan motorfordon forflytta sig tamligen
obehindrat i morker®, aven i avsaknad av vagbelysning.

For oskyddade trafikanter kan vagbelysningen daremot utgéra en mycket relevant faktor for
framkomligheten och komforten. Cykelbelysning ar inte alltid tillrackligt bra for att belysa végen och
fotgangare &r séllan forsedda med egen belysning. Vagbelysning kan darfor vara avgorande for att det
ska vara mojligt for gang- och cykeltrafikanter att 6verhuvudtaget forflytta sig i morker.

® Det finns forskning som pekar pa att trafikanter i motorfordon pé vigar med hdgre hastigheter “kor fortare in
de ser”, dvs. att synavstdnden som erhélls i halvljusbelysning &r kortare dn vad som behdvs for att kunna reagera
pé hinder i vagbanan etc. (for en forskningssammanstéllning, se (Fors och Lundkvist, 2009)). Detta ar dock
snarare relaterat till trafiksdkerhet &n till framkomlighet.
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Att kvantifiera vardet av framkomlighet eller komfort i monetéra termer &r kanske inte omgjligt, men
behaftat med vissa svarigheter. Vardet kan till exempel dels vara kopplat till vad forflyttningen syftar
till (att ta sig till busshallplatsen for att kunna aka till jobbet, att kunna ga en promenad osv.), dels till
utbudet av alternativa transportsétt — vilket &ven &r relaterat till trafikantgrupp (t.ex. kan ett barn inte
valja att sjalv kora bil), samt till strackans langd och omgivningar (att ga eller cykla en kortare stracka
mellan tva belysta omraden &r sannolikt mer acceptabelt &n att ga eller cykla en langre stracka i totalt
marker). Vardet av framkomlighet ar sannolikt ganska specifikt for varje enskilt samhélle, beroende pa
vilka forflyttningsbehov som finns i samhéllet.

5.2.4. Framjande av naringsliv

Att ett samhalle ar belyst kan sannolikt gora det mer attraktivt for foretag att etablera sig. Potentiella
kunder kan lattare uppmarksamma att det finns en butik eller annan verksamhet om omgivningen ar
belyst. Det kan ocksa upplevas som tryggare ur brottssynpunkt att ha god belysning runt fastigheter

som inrymmer affarsverksamheter.

Detta &r dock effekter som ar svara att kvantifiera och bedoma nyttan av. Olika typer av affarsverk-
samheter kan forvantas ha olika stor nytta av belysning, och det ar givetvis sa att det finns en mangd
andra faktorer utdver belysning som paverkar hur attraktiv en plats upplevs vara ur ett affars-
perspektiv. Sett ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv behdver det inte nddvandigtvis innebéra en
vinst/nytta att ett foretag valjer att ha sin verksamhet i ett visst samhélle.

5.3. Negativa effekter

5.3.1. Energiatgang

En uppenbar negativ effekt av vagbelysning &r att den kraver energitillforsel vilket bidrar till utslapp
av vaxthusgaser och klimatpaverkan. Via bland annat politiska mal om att minska energiatgangen
inom transportsektorn och Ekodesigndirektivet®, som ar en EU-férordning, finns krav pé energi-
effektivitet och funktion hos ljuskallor, vilket har lett till en utfasning av de minst effektiva
produkterna. Direktivet foreskriver dven obligatorisk energimdarkning av ljuskallor.

Energieffektivitet ar en faktor som gar att inkludera i en samhéllsekonomisk kalkyl. Till exempel ingar
i Trafikverkets modell SEB en del benamnd Klimatkalkyl och for andamalet finns ett verktyg for att
gora berakningar av dessa effekter.

5.3.2. Miljopaverkan

Miljopaverkan fran en vagbelysningsanlaggning omfattar férutom energiatgang (se ovan) aven
effekter som atgang av material till anlaggningen, inklusive eventuell anvandning av miljofarliga
amnen och icke fornybara ravaror. Till exempel anvands kvicksilver i vissa typer av ljuskallor.

En belysningsanlaggnings miljopaverkan bor kunna vérderas, om inte i kvantitativa termer, atminstone
i en kvalitativ analys.

5.3.3. Storningar for boende

Daligt planerad belysning kan orsaka olagenheter for narboende, i form av till exempel blandning eller
stord nattsomn. Vidare kan det sékerligen finnas individer som &r av uppfattningen att det inte ska
finnas belysning pa landsbygd, exempelvis for att o6nskat stréljus kan gora det svart att urskilja
stjarnhimlen.

6 Se till exempel http://www.energimyndigheten.se/energieffektivisering/produkter-med-
krav/produktgrupper/mapp-for-produkter/belysning/
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Eventuella stérningar orsakade av belysning bor dock kunna hanteras och atgardas genom en
genomténkt placering av stolpar och armaturer, ett [ampligt val av ljuskalla, samt genom anvéndande
av blandningsskydd och nattsdnkning eller nedslackning. Med andra ord borde stérningar for boende
inte utgdra nagot storre problem i praktiken. Den eventuella effekten kan sannolikt i de allra flesta fall
anses vara forsumbar, och utgor darfor inte en relevant faktor for en samhallsekonomisk kalkyl.

5.3.4. Storningar pa djur- och naturliv

Det finns forskning som visar att vagbelysning (och annan utomhusbelysning) kan ha negativa effekter
pa djur- och naturliv (Davies, Bennie et al 2013; Gaston, Davies et al 2012). Det ar dock mycket svart
att gora en bedémning av vilka och hur stora effekter belysningen har, bade kvantitativt och
kvalitativt. Dels saknas till stor del ett kunskapsunderlag — forskningen ar begransad till ett fatal arter
och ofta inriktad mot att undersoka effekter av de stora mangder ljusféroreningar som uppstar i storre
stader. Dels kravs en god kannedom om de lokala forhallandena, dvs. vilka arter som férekommer och
vilka forutsattningar de har att hantera eventuella stérningar fran belysning.

5.4. Slutsatser

Sammanstallningen ovan ska inte ses som ett underlag for en samhéllsekonomisk kalkyl — en sadan
kraver en betydligt djupare analys — men den ger en fingervisning om forutsattningarna. Slutsatsen ar
att samhallsekonomiska kalkyler troligen inte ar en bra utgangspunkt for att bedéma nar man ska ha
vagbelysning pa statlig véag i och i anslutning till mindre tatorter pa landsbygd.

Flera av de effekter som végbelysningen kan forvantas ha — framfor allt de som ror nytta for
trafikanter och invanare — ar svarbedémda och samverkar i stor utstrackning med andra faktorer, vilket
innebdr att det ar svart att ta fram generella effektsamband. Kunskapsunderlaget for flera av effekterna
ar dessutom begransat, varfor en effektanalys — liksom sammanstallningen ovan — tenderar att bli
nagot spekulativ.

Det bor understrykas att &ven om det inte finns ett tillrackligt bra underlag for att ta fram en generell
samhéllsekonomisk modell, kan det mycket val finnas enskilda fall dar det gar att se en stor
samhallsnytta med att ha belysning.
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6. Intervjuer med belysningsansvariga i kommuner

6.1. Syfte

Syftet med intervjustudien var att oka forstaelsen for hur belysningsansvariga i kommuner uppfattar
fragan om syfte med vagbelysning pa landsbygd, hur kontakten med Trafikverket upplevs samt att
inhamta forslag pa majliga kriterier for hur statliga vagar pa landsbygd bor belysas.

6.2. Metod

Denna delstudie genomfordes med en kvalitativ metodansats genom intervjuer av totalt sex
kommunala tjansteman. Deltagarna arbetade samtliga med belysningsfragor i sina respektive
kommuner, och var antingen deltagare i SKL:s och Trafikverkets gemensamma referensgrupp om
vagbelysning pa statlig vag eller sddana som hade visat intresse for att delta i gruppen men som for
narvarande inte var medlemmar dar. Dessutom deltog, pa rekommendation av SKL, en belysnings-
ansvarig i en kommun dar fragan om vagbelysning pa landsbygd hade diskuterats omfattande den
senaste tiden. Samtliga deltagare rekryterades via ett mailutskick som gick ut till sammanlagt 30
belysningsansvariga i kommuner spridda 6ver hela landet, dér alltsa sex stycken visade intresse att
delta. Aven dessa var spridda 6ver hela landet. Fem intervjuer inkluderades i analysen. En intervju
valdes bort pa grund av att deltagaren inte visade sig tillrackligt insatt i fragan vagbelysning pa
landsbygd.

Intervjuerna var semi-strukturerade och utgick fran en inom projektet utarbetad intervjuguide (se
bilaga) som sammanstéllts med hénsyn till studiens syfte. Intervjuerna foljde denna guide som
struktur, dock utan att vara helt bundna till den. Samtliga intervjuer genomfordes per telefon och
spelades in digitalt efter samtycke fran deltagarna.

Eftersom denna delstudie var av mindre omfattning gjordes ingen fullstandig transkribering av
intervjumaterialet. Istallet lyssnades varje intervju igenom och de utsagor som ansags meningsfulla
lyftes ur och transkriberades. En grov filtrering av data genomfordes alltsa i detta skede.
Analysmetoden for intervjuerna foljde annars i stort en enklare variant av innehallsanalys (Kvale,
1997; Patton, 2002). I den hér delstudien innebar det att data som ansags meningsbarande lyftes ut och
kategoriserades med hansyn till syftet. Utgangspunkten for analysen var att skapa en enhetlig bild,
eller gemensam rost, snarare an att redogdra for vad varje enskild informant uttryckte.

Det bor framhallas att intervjumaterialet endast utgjordes av fem informanter i denna delstudie, och
det finns ingen grund for att anta att ndgon méattnad (Patton, 2002) av materialet har natts. Med andra
ord kan det inte uteslutas att det finns andra tankar och upplevelser pa temat vagbelysning pa lands-
bygd som inte har framkommit under intervjuerna, men som skulle ha framkommit om flera intervjuer
hade genomforts. Eftersom det 6vergripande syftet med intervjuerna var att ta fram forslag pa
tillampbara kriterier for nar vagbelysning pa landsbygd ska anvéndas, innebar detta dock inte nagon
betydande nackdel. Det bor framhdvas att ett av syftena med denna delstudie var att belysa kommun-
representanternas upplevelser av olika aspekter av vagbelysning pa landsbygd. Det ar alltsa dessa
upplevelser som star i centrum har, oavsett hur de forhaller sig till andra verklighetsbeskrivningar.

6.3. Resultat

Nedan redovisas resultat och diskussion kring hur kommunrepresentanterna uppfattade syftet med att
belysa en vég, hur de upplever diskussioner med Trafikverket, samt konkreta forslag pa tillampbara
kriterier for vagbelysning pa landsbygd som de framhall.
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6.3.1. Syftet med att belysa en vag — bidra till 6kad trafiksakerhet genom 6kad
upptackbarhet

Kommunrepresentanterna uttryckte en enhetlig bild av vad som var det egentliga syftet med att belysa
en vég i ett samhalle. Syftet uppfattades vara att bidra till trafiksédkerhet, framst for méanniskor som
vistas vid vagen, men dven till viss del for fordonsforare. Detta genom att géra det mojligt for
fordonsfdrare att upptécka manniskor eller objekt i vagmiljon som ar viktiga att kunna upptécka for
sakerhetens skull. Nagra kommunrepresentanter uppfattade dven att ett syfte med vagbelysningen var
att underléatta orienteringen for fordonsforare, exempelvis genom att gora det lattare att upptécka en
avtagsvdg. Ingen av de intervjuade ansag att det var Trafikverkets ansvar att bidra med sa kallad
komfortbelysning”, belysning for social trygghet eller belysning av estetiska skal. Ddremot bor
belysning, om den stts upp, anpassas till radande milj6. Belysningen ansags vara en del av
gemensamma utrymmen. Sammanfattningsvis uppfattade alltsa deltagarna vagbelysningens syfte vara
att underlatta upptackbarheten av ménniskor och objekt som vistas i nara anslutning till vagen, och
darigenom bidra till hogre trafiksakerhet.

6.3.2. Problematisk dialog med Trafikverket

Kommunrepresentanterna uttryckte en upplevelse om att det ofta kan vara svart att féra en dialog med
Trafikverket angaende exempelvis vagbelysning. Under intervjuerna framkom det, till exempel, att det
kan vara sa att Trafikverket hor av sig och beréttar att en belysningsanlaggning ska monteras ner
eftersom de anser att kraven i Vdgar och gators utformning (VGU) inte langre ar uppfyllda. Flera
kommunrepresentanter hade istéllet efterlyst en mojlighet till dialog om belysningsanlédggningens
framtida drift, men en sadan majlighet upplevs saknas. Istéllet blir det, fran deras perspektiv, mer en
form av “delgivning av beslut” snarare &n att en mojlighet for samtal skapas, vilket hade varit
efterstravansvért.

Representanterna upplevde ocksa att VGU ibland &r otydligt formulerad och att Trafikverkets
tolkningar av den inte 6verensstimmer med deras. Aven om det inte finns samforstand i hur VGU ska
tolkas blir det i de allra flesta fall sa att Trafikverket gor som de vill, eftersom det &r de som é&r
véighéllare. Detta ”byrakratiska handlande” uppfattar man p4 kommunerna som att man blir 6verkord i
fragor som egentligen, enligt dem, handlar om bredare fragor an vagbelysning, exempelvis hur man
bor prioritera nar man bygger ett samhalle eller konflikten mellan satsningar i stad respektive pa
landsbygd.

Vid beslut om demontering av befintlig vagbelysning alternativt att inte satta upp ny pa platser dar
man ar oense om vagbelysningens vara eller icke-vara, upplever en del kommunrepresentanter att
Trafikverket inte tar ansvar for sakerheten pa véagar dar de ar vaghallare. Detta eftersom vagmiljon blir
mork i de fallen. Kopplat tillbaka till vad man ansag att syftet var med véagbelysning innebér det
saledes, ur kommunrepresentanternas perspektiv, en uppfattning om att Trafikverket inte tar ansvar for
trafiksdkerheten da det blir farligt for fotgangare eller cyklister att vistas dar, eftersom maéjligheten att
bli upptéckt av motorfordonsforare minskar om vagen saknar stationdr belysning.

Det framkom slutligen en uppfattning om att VGU inte pa ett tillfredstéllande satt tar hansyn till
geografiskt ogynnsamma platser i Sverige. Ménga sma samhéllen i norra Sverige blir ’vildigt morka”
en stor del av vinterhalvaret dar kriterierna for vagbelysning inte uppfylls, vilket ar fallet pA manga
platser enligt flera kommunrepresentanter. Det borde skapas utrymme i VGU att kompensera for detta
ansag de.

6.3.3. Konkreta forslag pa belysningskriterier

Ett huvudsyfte med intervjustudien var att samla in forslag pa nya tillampbara kriterier for nar
vagbelysning ska anvandas pa landsbygd. Nedan redovisas de forslag som framkom i intervjuerna av
belysningsansvariga i kommunerna. Vagbelysning ska finnas:
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e P& statliga vagar om en ort/samhalle uppfyller definitionen av tatort enligt Statistiska
centralbyran (minst 200 invanare dar avstandet mellan husen ar mindre d4n 200 meter samt dar
andelen fritidsfastigheter understiger 50 procent).

Kommentar: Belysning ska, enligt detta forslag, finnas i samtliga tatorter oavsett ADT och
dvriga parametrar.

o | stdrre by (30-50 tal fastigheter) med ett visst antal invanare”.
Kommentar: Aven om invanarantalet inte definieras i detta forslag, ar det av betydelse for nar
belysning av vagar ska ske.

e Dar det finns ”Samhillsliknande bebyggelse”, vilket definieras som 15-20 hushall, max
200 meter mellan varandra, oavsett invanarantal.

o Om det finns oskyddade trafikanter i nérheten av vagen eller korsningspunkter. Oskyddade
trafikanter ska baseras pa nadgon form av kvantitativt matt.

e Om statlig vag gar genom by/samhélle med skola dar barn och ungdomar vistas.
Kommentar: | detta forslag definieras alltsa inte vad by/samhalle &r. Det ar saledes bara
forekomsten av skola som ska vara styrande.

e Om det finns kollektivtrafik med busshallplatser i samhallet/byn.

e Om det finns inrattningar som genererar manga oskyddade trafikanter i narheten av vagen.
Kommentar: Dessa kan exempelvis vara foreningslokaler, fritidsaktiviteter, kyrkor, skolor,
forskolor etc.

e Om det finns kommunal detaljplan med statlig genomfartsvag.

Ovriga intervjukommentarer

e Det bori VGU ges mojlighet att ha olika ADT-krav beroende pé vilka inrattningar som finns i
narheten av vagen (skolor, oskyddade trafikanter etc.)

¢ Runt trafikfarliga situationer (exempelvis korsningar) ska vagbelysning anvéndas.

6.4. Avslutande diskussion

Resultatet fran intervjustudien visar bland annat att syftet med att belysa en vag upplevs vara att
underlatta upptackbarhet av manniskor eller objekt som anses viktiga att kunna upptacka fran trafik-
sakerhetssynpunkt. Det handlar saledes, enligt kommunrepresentanterna, om att ge fordonsforare
storre mojlighet att upptécka, snarare &n att exempelvis forse férarna med en ljusare och komfortablare
vagmiljo eller att ge cyklister battre ledljus. Hur Trafikverket motiverar valet av att belysa véagar ar
nagot oklart. VGU utgdr i dagslaget fran ADT, invanarantal samt forekomst av busshallplatser med en
viss mangd av-/pastigande resenarer, men det framgar emellertid inte vad detta baseras pa. Saledes
skulle detta kunna vara motiverat av exempelvis samhallsekonomiska kalkyler, politiska beslut,
vedertagen praxis el dyl. Eftersom ADT ingér i kriterierna ar det inte 1angsokt att tanka sig att det
finns nagon form av kostnad-nytta-resonemang med i bakgrunden. Om detta &r sant bor det finnas ett
antagande om att en viss mangd ADT och ett visst antal manniskor eller objekt ska finnas i vagmiljon
for att det ska vara motiverat med belysning. Huruvida kommunrepresentanterna resonerar pa detta
sétt ar oklart, eftersom ett av forslagen som framkom var att alla orter som uppfyller tatortsdefini-
tionen ska belysas oavsett ADT eller hur mdnga ménniskor som vistas kring végen. Det betyder att
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det, fran ett kommunalt perspektiv, inte ar entydigt att det ar av samhéallsekonomiska skal som végen
bor belysas. Mot bakgrund av detta gar det att stalla sig fragan huruvida det finns en samsyn mellan
Trafikverket och kommuner om vilket problem uppséttande av vagbelysning ska l6sa, eller vilket som
ska vara dess egentliga syfte. Kommunrepresentanter kan, som beskrivet ovan, uppleva ett konflikt-
fyllt forhallande till Trafikverket. Mojligen kan just avvikande (outtalade) uppfattningar om vagbelys-
ningens egentliga syfte vara kallan till denna upplevelse av konflikt. Det finns i sa fall skl att skapa
en battre samsyn om vad syftet med vagbelysning ska vara.
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7.

Lista 6ver mojliga kriterier

Under arbetet med litteraturstudien och genom intervjuer med belysningsansvariga vid kommuner har
foljande kategorier av kriterier framkommit:

34

Forekomst av fotgangare pa vagen

Att fotgdngare anvander vagen kan tala for att vagen bor forses med belysning, dels av
framkomlighetsskal, dels av trafiksakerhetsskal. En relevant fraga har ar dock av vilka orsaker
fotgéngare anvéander vagen. Om det 1angs med végen finns platser dit trafikanter forvéantas
vilja eller vara tvungna att ta sig till fots, till exempel till en busshallplats, postlador eller en
affar, ar det rimligt att vagen forses med belysning, forslagsvis i kombination med att vagen
far en 1&g hastighetsbegransning. Om det daremot inte finns uppenbara skal till varfor
fotgangare ska anvianda vagen (och darmed utsatta sig for risken att bli pakord) kan det vara
battre att lata vagen vara obelyst.

Hastighetsbegransning

Végens hastighetsbegransning har ingen direkt koppling till behovet av belysning. Daremot
kan vagens hastighetsbegransning i kombination med vagbelysning sannolikt paverka
trafikanternas forvantningar. Pa en vag med hogre hastigheter signalerar vagbelysning
vanligtvis nagon form av komplex trafikmiljo, till exempel en storre korsning. Vagbelysning i
kombination med en lag hastighetsbegransning ger istallet forvantningar om bebyggelse och
mojlig forekomst av oskyddade trafikanter.

Invanarantal

Invanarantalet bor rimligtvis ha en viss inverkan pa huruvida man ska ha belysning eller inte.
Om det endast &r enstaka individer som har nytta av belysningen kan den vara svar att
motivera av ekonomiska skal.

Trafikflode/ADT

Det finns egentligen inget som talar for att trafikflodet i sig utgor ett skal till huruvida man ska
ha belysning eller inte. Det finns inget tydligt samband mellan férekomst av vagbelysning och
antalet trafikolyckor som involverar motorfordon, och man kan darfor inte férvanta sig att
belysningen blir mer ”16nsam” ju hogre trafikflodet &r.

Samhallets beskaffenhet

Da samhallet bestar av bebyggelse ordnad pa ett visst stt, t.ex. med ett flertal bostadshus med
tomter i direkt anslutning till vagen pa bada sidor av en vég, skulle vagbelysning eventuellt
kunna motiveras men da framst av trygghetsskal. Daremot kan forekomst av exempelvis skola
i samhéllet gora att vagbelysning kan vara fordelaktig, i enlighet med andra kriterier avseende
forekomst av oskyddade trafikanter pa véagen.

Viss typ av infrastruktur

Véagbelysning kan sannolikt underlatta upptackt av vissa typer av infrastruktur, sasom
hastighetsddampande atgarder, gang- och cykelpassager, eller korsningspunkter. Om det finns
vagbelysning vid en hastighetsdampande atgard kan det dock vara motiverat att belysa hela
den aktuella strackan for hastighetsddmpningen, for att fordonsforare inte enbart ska
koncentrera sig pa att kora forsiktigt vid hindret.
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8. Forslag pa kriterier inklusive prioritering

Under ett mote i oktober 2016 diskuterades de forslag till kriterier som framkommit via litteratur-
studie, mail till belysningsansvariga i kommuner och pa Trafikverket samt intervjuer med kommun-
representanter, i SKL:s och Trafikverkets projektgrupp for projektet ”Kriterier for belysning pa statlig
viig”. Medverkande pa métet var fyra kommunrepresentanter fran olika delar av Sverige, en
representant for SKL samt en representant for AF Lighting. VTI var ordférande fér métet, redovisade
resultat fran litteraturstudie och intervjuer samt noterade resultat fran diskussionerna.

Med utgangspunkt fran sammanstallningen av de méjliga kriterier som framkommit i den forsta delen
av projektet diskuterades kriterier mellan deltagarna pa motet, vilket resulterade i att vissa kriterier
stroks och andra kompletterades. | urvalet togs t.ex. kriterier som ansags vaga bort, sasom “trafikfarlig
vag” och "visst antal invanare”, da dessa kriterier dr svara att kvantifiera.

Efter att kriterier valts ut av gruppen pa basis av att detta ska galla for alla statliga vagar i och i
anslutning till mindre samhéllen pa landsbygd gjordes en gemensam prioritering bland kriterierna.
Den prioritering av kriterier som slutligen gjordes av moétesdeltagarna var féljande, dar hogsta prioritet
kommer forst:

En statlig vag i och i anslutning till mindre tatort pa landsbygd ska vara forsedd med vagbelysning om:

1. Vagen gar genom en tatort (enligt gallande SCB-definition’).
Kommentar: Gallande definition (Statistiska centralbyran 2012) &r att en tatort har minst
200 invanare, maximalt 200 meter mellan husen och som mest 50 procent fritidshus.

2. Det finns en kommunal detaljplan eller byggnadsplan med en statlig genomfartsvég dar det
férekommer blandtrafik.
Kommentar: Onskan var att detta dven ska galla befintliga véagar.

3. Det forekommer inrattningar som genererar oskyddade trafikanter i narheten av vagen, t.ex.
skolor, kyrkor, samlingslokaler, idrottshallar, vardcentraler, muséer, tagstationer, farjelagen
eller liknande.

Kommentar: Hur avgransningen langs vagen ska ske ar inte klarlagt.

4. Det forekommer gang- och cykelpassager eller hastighetsdampande atgarder langs végen.
Kommentar: Hur avgransningen langs vagen ska ske &r inte klarlagt.

5. Det forekommer pendlingshallplatser, inklusive tag och bat.
Kommentar: Hur avgrénsningen langs vagen ska ske ar inte klarlagt.

6. Gallande ADT-krav i VGU ar uppfyllda.
Kommentar: Gallande definition enligt VGU krav 2015 &r ADT-0%: 7000 fordon/dygn for
tvafaltsvag utan gang- och cykeltrafik och 5000 fordon/dygn for tvafaltsvagar med gang- och
cykeltrafik.

Det & meningen att listan lases ovanifran sa att om vagen gar genom en tétort ska den ha belysning. |
annat fall om det finns en kommunal detaljplan eller byggnadsplan dér en statlig genomfartsvag med
blandtrafik forekommer. | tredje fall om det férekommer inréttningar som genererar oskyddade
trafikanter i narheten av végen. | fjarde fall om det forekommer gang- och cykelpassager eller
hastighetsddampande atgarder langs vagen och i femte fall om det férekommer pendlingshallplatser.

7 SCB tar vart 5:e ar fram ny statistik Gver tatorter.

8 Arsdygnstrafik for 6ppningsaret, se VGU 2004 (Vagverket och Svenska Kommunférbundet 2004).
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Det sjatte kriteriet, som intrader om inget av de tidigare ar uppfyllt, handlar om arsdygnstrafik for
motorfordon.

Det kriterium som prioriterats hogst dr saledes att vagen gar genom en tatort, definierad enligt SCB.
Da SCB vart femte ar tar fram ny statistik 6ver vilka orter som réknas som tétorter var avsikten fran
motesdeltagarna att en dversyn av véagbelysningen ska goras i samband med att statistiken blir
offentliggjord.

Léagst prioriterade métesdeltagarna krav pA ADT for motorfordon. Diskussioner férdes om att helt ta
bort detta kriterium till forman fér ADT for cyklister och andra oskyddade trafikanter. Detta ansags ge
en battre bild av trafikmiljon, exempelvis arbetspendling via cykel. Da trafikflodesstatistik dver
oskyddade trafikanter till storsta delen saknas beslutades dock att 1&ta ADT-kravet fér motorfordon st&
kvar men prioritera det lagre an évriga kriterier.

Det &r vart att notera att det radde stor enighet bland métesdeltagarna om bade val av och prioritering
av kriterier, trots varierande geografiska och ekonomiska férutsattningar. Detta kan till viss del
tillskrivas att métesdeltagarna ansag att viss service till kommunens invanare, sasom véagbelysning
som inte tacks in av de prioriterade kriterierna ovan, ar kommunens val. En enskild kommun maste
alltsa sjélv prioritera bland sina ekonomiska medel och kunna valja att komplettera med vagbelysning
om det anses angeldget, t.ex. ur en trivselaspekt.
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9. Tillampning av foreslagna kriterier och diskussion

Redan vid prioriteringen av kriterierna i kapitel 8 har hansyn tagits till att kriterierna inte bor vara for
vaga och ospecificerade utan att de ska ga att tillampa. For kriterierna under punkterna 3, 4 och 5 i
kapitel 8 (angaende forekomst av exempelvis skolor, gang- och cykelpassager och pendlingshall-
platser) saknas dock matt pa hur avgransningen ska goras langs vagen. Detta ar ndgot som maste ske i
praktiken. I VGU Rad (8.3.2.4 Overgangsstallen) star t.ex. att for separatbelysta dvergangsstallen bor
belysningen “omfatta en stricka av 50 meter fore och 50 meter efter det markerade 6vergangsstéllet
samt, om mojligt, 5 meter av intilliggande trottoar eller gdngvég pa vardera sidan, av korbanan”.
Liknande formuleringar behdvs aven for andra kriterier. Med hansyn tagen till mérkeradaptationen &r
det angeléget att en minimigréns for den belysta strackans langd satts.

Trots att det inte ar klarlagt hur avgransningen ska ske i detalj, ger detta &nda en fingervisning om
vilka samhallen eller delar av samhéllen pa landsbygd som ska vara belysta. En pilotstudie dar
kriterierna testas gors nu i ett antal kommuner och den ska vara fardig under varen 2017. Ekonomiska
och praktiska konsekvenser av kriterierna kommer att utredas och resultaten kommer att visa om
kriterierna &r rimliga.

Det ar viktigt att de kriterier som stalls upp bade ska vara tillampbara och kunna motiveras, oavsett
vem som &r vaghallare. Intervjuerna med belysningsansvariga pa kommunerna visade att samsynen
mellan kommuner och Trafikverket géallande vagbelysning behdver 6ka. Vid projektgruppsmétet var
inte alla kommuner representerade och representanter for Trafikverket saknades helt, vilket medfor att
konsensus om kriterierna inte kan forvantas. Kriterierna behover forankras bade hos Trafikverket och
hos kommunerna for att kunna tillampas i praktiken. Under métet med projektgruppen framkom
onskemal om att en kommun ska kunna képa belysning langs en statlig vag om de vill ha det men att
Trafikverket da ska ansvara for installation, underhall och drift. Argumentationen for denna
ansvarsfordelning var att kommunens driftspersonal inte ska arbeta pa statens vagar. Detta kan ses
som ett exempel pa att det ar viktigt att det ar tydligt vilken vaghallare som har ansvaret for vad.
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Bilaga 1

Intervjuguide — Intervjuer med kommunrepresentanter

1.

Vad ténker du om vagbelysning rent allméant?

Hur uppfattar du vagbelysningens syfte?

Varfor behdvs den/varfor behdvs den inte?

Var behdvs vagbelysning/var behdvs den inte?

Utifran ett samhallsperspektiv, hur bor vagbelysning anvandas?

Vilka avvagningar bor goras nar man beslutar om vagbelysning pa landsbygd/mindre
samhallen?

— Reflektera kring faktorer som energianvandning och kostnad kontra nytta, komfort,
trygghet och estetik?

Vilka kriterier anvander ni idag nar ni beslutar om vagbelysning pa/ i mindre samhéllen pa
landsbygd?

Trafikverkets kriterier for ndr man ska ha vagbelysning utmed statlig vég i eller i anslutning till mindre
samhallen baseras idag i princip p& ADT, invénarantal och férekomst av busshéllplatser. | praktiken
finns en stor variation i var det finns belysning, bland annat beroende pa att belysningsanlaggningen
kan ha installerats vid en tidpunkt da andra kriterier anvandes eller for att kommuner gor en annan
beddémning an Trafikverket.

8.

10.

Vilka kriterier anser ni ar lampliga att anvanda sig av vid beslut om vagbelysning pa
landsbygd ska finnas eller inte utmed statliga véagar?

Vad anser ni om Trafikverkets nuvarande kriterier for vagbelysning pa landsbygd?

- ADT: 5000 med GC; 7000 utan GC

- Busshallplatser >20 avstigande/pastigande (bara vid hallplatsen)

- Sammanhéngande bebyggelse med minst 200 invanare och med hogst 200 m mellan husen.
- Detaljplanlagt

Har ni exempel pa mindre samhallen dar fragan om vagbelysningens vara eller inte vara har
diskuterats?

- Vad har diskussionerna handlat om?

- Vilka konfliktpunkter har funnits?
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