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Ett relativt nytt och ganska outforskat omrade ar estetik i relation till bilférarens basala emotionella
process och dess koppling till informationshdmtning, trétthet, mental belastning och problemlds-
ningsformaga. Det foreslagna programmet avser ett tvardisciplinart angreppssatt mellan estetiska,
miljopsykologiska, fysiologiska och trafiktekniska omraden. Dess syfte ar mangfaldigt och bidrar till
hallbar utveckling genom att sitta 1) prestationsmassiga 2) etiska och 3) halsofragor i fokus med
hjélp av fordjupad kunskap inom estetik. Programmets huvudsyften dr att bidra till nollvisionen
fran en ny infallsvinkel genom att skifta fokus fran miljon till anvandarens inre forutsattningar och
formagor i psykologiska/fysiologiska termer. 1 en mer férdjupad omfattning innebér det att pavisa
att fysiologiska forutsattningar, kdnsloméssig vélbefinnande och allmanna psykiska syndrom (som
till exempel SAD syndromet) paverkar trafiksakerheten — och att utan hansyn till dessa inre faktorer
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att bygga en bro mellan estetik (det mjuka), IT (det teknologiska) och miljo (det gestaltningsméssi-
ga) omraden i ett ny amnesomrade kallat "véagarkitektur". Det foreslagna programmet ar i linje med
nollvisionen (Véagverket, 1996), med de estetiska krav trafikmiljons gestaltning bor uppfylla (SFS,
1998:803), med de trafikpolitiska malen (1997/98:56) och med planering for hallbara trafiksystem
(UNCED, 1992).

Programmet bidrar till att h6ja medvetandet inom det trafiktekniska omradet och bidrar till ett
integrerat arbete i ett dvergripande perspektiv triangulért, d.v.s. mellan manniska (estetik, psykologi,
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Introduktion

Den teknologiska utvecklingen gar i ett tempo som ar snabbare &n manniskans naturliga
utveckling, vilket i sin tur medfor att individen Gverbelastas av den miljo som den nya teknologin for
med sig. Den teknologiska utvecklingen medfor att ménniskor mer och mer avlastas deras
sjalvstandighet i att gora eget val, att hitta egna I6sningar och att klara av en uppgift utan maskin --
samtidigt som kravet pa deras mentala formaga Gversvdmmas av information, av IT, av ny
teknologi och av att anpassa sig till ett system som &r guidad mer och mer av en sofistikerad
teknologi (Bell, et al., 1996).

Den obalans som borjat uppsta mellan den snabba teknologiska utvecklingen som foljer den
artificiella intelligensens vagar och den osnabba humana utvecklingen som fdljer naturlagens vagar
har borjat bade belasta individen samt andra manniskors beteende/vanor i negativ riktning. Dalig
ekonomi, mental dverbelastning, psykisk ohalsa, vald, ofdrmaga att géra sjalvstandiga val ar bara
nagra av de resultat som samhallet kan beskada som effekt av denna obalans. Transportsystemet
anses spela en avgorande roll i sammanhanget samtidigt som ménniskans intrang i den globala
miljion har pavisats oka dramatiskt under de senaste 100 aren (UNCED, 1992). Fér att tackla
problemet multilateral, har en satsning pa en hallbar utveckling och pa ett balanserat
transportsystem gjorts i nutida perspektiv (UNCED, 1992; Vagverket, 1996, SFS, 1998:803,
1997/98:56). Att precisera dock vad en hallbar utveckling ar, eller att klarlagga forutsattningarna for
ett balanserat transportsystem anses vara svart. Diskussionen i avvagningen hamnar mellan
individens frihet, ekonomisk utveckling och kvalité samt manniskan och dess miljd. Trots
osakerheterna ar det dock allt fler som anser att det maste ske en vasentlig forandring och att
transportsystemet och dess villkor kraver en positiv vandning och féréndring (Bell et al., 1996,
Holmberg m fl., 1996; Drottenborg, 2002).

Forutom den belastning den teknologiska utvecklingen for med sig bidrar ocksa den sociala miljén
till belastning via samspel, kommunikation och psykiska paverkningar som uppstar mellan
individer, miljio och organisationer/system sinsemellan (Drottenborg, 2003). Nutida 6verlevnad
handlar alltsa om skickligheten av att hantera teknologin, att klara av det krav/stress som den
utvecklade teknologin skapar samtidigt som man ska kunna handskas med de psykosociala
pafrestningarna den sociala miljon medfér (Csikszentmihalyi, 1997). All detta maste manniskan
klara av medan hon stalls infor samhallsmassiga krav att uppréatthalla ett moraliskt hallbart
forhallningssatt och etiskt bérbart beteende och attityd.

Varifran kan manniskan hamta energi i sin vardagsmiljé for att klara av dessa alltmer véxande
krav?

Estetik, uppmarksamhet och arousal’. Integrering av estetik inom psykologi och fysiologi

Miljons estetiska kvalité har rapporterats spela det nast viktigaste faktorn efter aktenskaplig lycka
som mest paverkar individens livskvalité. Manniskor behdver uppleva estetik for att kunna hitta
mening i tillvaron och for att kunna kénna sig trygga (Cold, 2001). I linje med detta har man

! Arousal betecknas som forhojd hjarnaktivitet skapad av hjérnans arousal centra, av den sa kallade "retikulara”
formationen (Hebb, 1972).



papekat att den miljopsykologiska forskningen bér fokusera mer pa att identifiera faktorer som
hojer miljéns kvalité och pa att hitta 6msesidiga paverkan mellan den fysiska miljén och
manniskans beteende (Strumse, 1996). Estetiken har pa detta séatt relevans i trafiksammanhang.
For att koppla estetik till trafikteknik kan man ga via kognitiva och affektiva aspekter (Drottenborg,
2002). Se nedan.

Bade tilltalande och icke tilltalande miljéer kan dra uppmarksamhet (e.g. Kiiller, 1991). Fran ett
evolutionart perspektiv, ar preferenser en viktig underliggande aspekt i manniskans satt att handla
och fungera i sin tillvaro (Gregory, 1995). Viktiga estetiska forklaringsmodeller i sammanhanget
och som grundas pa ett evolutionart perspektiv ar paret Kaplans (1989) funktionalist/evolutionara
modell med betoning pa kognitiva aspekter och Ulrichs (1983) psykoevolutiondra modell med
betoning pa emotionella aspekter. Paret Kaplans modell framhaver existensen av tva olika satt att
av uppmarksamhet (riktad och spontan) foreslagen av William James redan 1892. Modellen skiljer
mellan den spontana och den riktade uppmarksamheten via den mangd av psykisk energi
manniskan investerar for att kunna uppratthalla uppmarksamheten aktivt. Modellen kopplar den
spontana uppmarksamheten {ill intressanta/fascinerande stimuli, det vill saga till stimuli som inte
kraver anstrangning for att bli beskadade/granskade av betraktaren. Riktad uppmarksamhet,
kraver daremot en hel del anstrangning néar individen forsoker att lagga uppmaérksamhet till
monotona, mindre ftilltalande stimuli. Enligt paret Kaplan, ar spontan uppmarksamhet den
mekanism som ger upphov till vila och avkoppling fran mental belastning och fran riktad langvarig
uppmarksamhet (Kaplan & Kaplan, 1989).

Ulrich (1983) a andra sidan havdar att estetik ger upphov till en affekt eftersom estetik har en
kénslomassig paverkan pa individen (arousal, se tidigare fotnot) som en respons pa den yttre
paverkan. | det har perspektivet, relateras estetik till preferenser och antas den vara en emotionell
forlaggning konstruerad som en psykologik komponent som stracker sig pa en skala mellan stress
och avkoppling. Till skillnad fran paret Kaplan, havdar Ulrich att det &r den emotionella och inte den
kognitiva komponenten som spelar central roll i hur individen paverkas av yttre miljén och att det ar
affekten och inte kognitionen som spelar avgérande roll nar man studerar individens
uppmérksamhet. Ulrichs pastaende ar i linje med mycket av den forskningslitteratur som finns
inom klinisk psykologi, neuropsykologi och medicinisk beteendevetenskap.

Fran ett neuropsykologiskt perspektiv, definieras uppmarksamheten som en koncentration av
tankar pa stimuli dar uppmarksamhet antas forena sig med orienteringsformagan i samma process
nar individen utforskar sin miljo (Kuller, 1991). Genom att koppla detta till arousal kan man saga att
uppmérksamhet och orienteringsférmaga ger upphov till en tillfallig arousal reaktion, vilket i sin tur
ger upphov till andra reaktioner som till exempel till en utforskande attityd (vilket fodrar éppenhet)
eller till tillbakadragande attityd (vilket fodrar slutenhet och konflikt) (Berlyne, 1974). Ocksa Kiiller
(1991) har dragit slutsatsen att uppméarksamheten varierar med arousalnivan, och sagt att hog
arousalniva kopplas till intensiv uppmarksamhet och lag arousalniva till lag uppmarksamhet.

Teoretiska modeller som betraktar relationen miljo — beteende, antar arousal konceptet som en
dimension genom vilken varje miljo kan granskas och vérderas (Russel & Snodgrass, 1987).
Genom det sa kallade Yekes-Dodson lagen, prediceras det att det finns en omvand — U relation
mellan arousal och prestation och en negativ relation mellan optimal arousal och uppgiftens
svarighetsgrad och att graden av arousal och prestation varierar med uppgiftens komplexitet (ex.
Bell et al., 1996). | linje med detta har svensk miljopsykologisk forskning visat att det finns ett



samband mellan visuell 6verbelastning i miljoer med hog grad av komplexitet gentemot miljoer
med lag grad av komplexitet (Killer, 1976, 1986). Ocksa Evans (1971) har hittat att det finns en
optimal niva av komplexitet individen kan klara av (mental belastning) och att exponering till
komplexitet som dverstiger den optimala nivan fodrar hojning av arousalnivan.

Nar man tittar pa relationen mellan arousal och upplevelse av estetisk, har Belyne (1971) visat att
en hdjning av lag arousal niva och en avtagande av hdg arousal niva upplevs av individen som
trivsamma och estetiskt tilltalande. Senare, har Berlyne (1974) utvecklat en mer fordjupad modell
inom estetik och havdat att upplevd osakerhet relateras till upplevd estetik, vilket innebar att nar
osakerheten Okar, sa okar ocksd den upplevda trivsamheten men att nar den upplevda
osakerheten okar ovanpa en medelniva minskar trivsamheten i en omvand U relation. | den héar
omvanda U-relationen mellan arousal och estetik har man senare hittat att trivsamheten ar hogst
nar komplexiteten ligger pa en sa kallad medelniva (ex. Wohlwill, 1976a).

Genom att koppla Wohlwill och Berlynes antaganden ovan, kan man saga att miljder vars
osakerhet, komplexitet och arousal ligger pa medelniva ar miljéer som upplevs som mest vackra
och estetiskt tilltalande. Kopplad detta till trafikforskning, ocksa Drottenborg (1999) har funnit att
trafikmiljoer som upplevs som mest stressfulla (av yrkesforare) kopplas till otrivsamma miljéer &ven
om dessa miljder har ursprungligen (innan den stressfulla uppgiften uppstatt) uppfattades som
estetiskt tilltalande. Drottenborg har visat att den upplevda sakerheten kopplas till estetik i en
omvand relation som gor att ju mer stressfull trafikmiljon upplevs desto mer tilltar dess upplevda
estetiska varde.

Att estetiken inte ar en smakfraga utan att den kan generaliseras har pavisats i omfattande
psykologiska studier (ex. Stamps, 2000) -- trots att manga antar att estetiken &r enbart beroende
av personlig laggning. Att estetiken kan generaliseras ar viktig i neuropsykologiskt sammanhang
da den kopplas till upplevd balans i interaktion till det visuella systemet (Latto, 1995).

Integrering av estetik inom trafiksdkerhet genom uppmarksamhet, arousal och beteende

Nar man kopplar arousal till trafiksakerhet har man visat att hog niva av arousal och sakert
kérbeteende ar inte kompatibla med varandra (Hartley & Murdoch, 1995). Pa samma sétt har man
visat att arousalniva under den optimala nivan minskar forarens prestationsférmaga (Stein, 1993).
Forskning som tittar pa interaktionen mellan vagmiljé och férare visat att langvariga forutsagbara
trafiksituationer gor koruppgiften for enkel for att halla forarens uppmarksamhet i trim. Fenomenet
resulterar i en lag aktiveringsgrad fran bilféraren, vilket implicit introducerar trétthet och trubbighet
(Wertheim, 1991). Detta kan kopplas till estetik via forskning som gjorts i relation till miljobelastning
och den humana informationsbearbetningsprocessen. Se nedan.

Manniskans informationsbearbetningsférmaga och den anstrangning hon investerar for att
bearbeta en information &r begransade (ex. Bell et al., 1996). Mental dverbelastning uppstar nar
inputen fran miljon éverflodar individens mentala kapacitet att behandla det som ar relevant. Detta
till foljd svarar kroppen med en stressreaktion. | positiv bemérkelse, ar stressreaktionen nodvandig
for att individen skall kunna mobilisera energi for att kunna hantera en situation i syfte att utfora en
specifik fardighet/uppgift. Kroppens normala reaktion till stress ar "tunnelvisionen” eller “stress
konen” vilket innebar att individen borjar ignorera input som inte &r relevanta for uppgiften (Cohen,



1998). Inputens signifikans ar bestdmd av en OGvervakningsprocess vilken gensvarar vilken
instéllning, om ens nagon, individen bér anta infor den inkommande inputen. Ju mer intensiv
inputen ar, desto mer uppmarksamhet skanks at den. | positiv bemarkelse, Idmnas mindre viktiga
stimuli at sidan och uppmérksamheten riktas mot relevanta input. Om mindre relevanta input
interfererar med den centrala uppgiften, deras asidosattande gor att prestationsformagan okar.
Men om uppgiften kraver uppmarksamhet till andra input (som majliggdr éverblick ur dvergripande
perspektiv, som till exempel i en kérsituation), forsdmrar asidoséttandet av mindre relevanta input
prestationsfdrmagan (Brown & Poulton, 1961). Medan individen utsatts till féridngda uppmaningar,
avtar uppmarksamheten till relevanta input och belastningsgraden borjar ga mot dverbelastning. Ju
mer "stresskonen” Okar, desto mer "inlast” och "trégtankande” individen blir och desto mer dkar
hans/hennes arousalniva (Bell et al., 1996). Ocksa Drottenborgs (2002) studier pekar pa att hdga
aroasalnivaer kan kopplas till hdga hastigheter. Nar individens kapacitet har uppnatt den Gversta
gransen (d.v.s. den niva av belastning individen kan klara av), eller nar inputen har varit langvarig,
kan aven sma input producera mental dverbelastning. Cohen och Spacapan (1978) hittade {ill
exempel forsamrad prestation eller ett negativt socialt forhallningssatt (koppad till Gverbelastning).
De menar att mental dverbelastning producerar aven spontana eftereffekter (som till exempel
avtagande av tolerans for att beméta stimuli eller forsamrad prestationsférmaga) dven nar inputen
som producerat dverbelastningen hade stoppats.

| motsats il uppmarksamhetsmodeller ~som  forespraka  “singeltask”,  beskriver
multikapacitetsmodeller begransad human bearbetningskapacitet genom att studera
informationsbearbetning och mental workload via konceptet "multitask prestation” och delad
uppmarksamhet. Multikapacitet teorier och modeller havdar att manniskor ar kapabla att prestera
mer an en uppgift i taget och med detta att dela uppméarksamheten resultatrikt (ex. Hirst et al.,
1980), att denna formaga ar mojlig nar uppgiften kraver genomférande fran olika
bearbetningsprocesser (ex. Wickens, 1980, 1984a,b) att multiuppgift kan presteras nar stimuli
genererar olika typer av input (exempelvis visuell kontra auditiv) nar uppgiften kraver specifika
bearbetningsfaser (perceptuell eller motorisk process) och nar uppgiften kréver olika koder av
bearbetning (exempelvis rumslig kontra verbal). Det innebar att multiuppgift prestationsmodeller
och mental Gverbelastningsmodeller allmant refererar till forarbeteende i relation till maskinen
(bilen) miljon, féraruppgiften och interaktionen mellan dessa.

| samklang med “stress kon” modellen beskrivet tidigare, genom vilken mindre relevanta stimuli
borjar ignoreras -- foresprakar traditionella korbeteendemodeller ett perceptuellt forminskade falt
nar belastningen Dborjar Oka under korning. En av dessa teorier sa kallade
“observationstekniksteorier” sager att forarens uppmarksamhet &r i fardriktningen -- dit fordonet
kommer inom 3 sekunder (Minya, 1995). Pa grund av detta & det inte s& ovanligt att
ogonrorelsestudier mest studerat vad foraren fokuserar blicken pa inom en begransad falt/yta pa
kérbanan i stallet for att studera vad som kan attrahera foraren utanfor kérbanan Cohen (1998)
daremot har ersatt denna modell med den "visuella skanningsteorimodellen” som visar att foraren
skannar in trafikmiljon i sin helhet, medan han/hon fokuserar pa de "trafikobjekt” som anses vara
relevanta. Och vad som é&r relevant avgors inte av objektens karaktar utan av den specifika
situationens karaktar som uppstar under kérning. Cohens teori visar att kéruppgiften ar uppdelad i
fem underuppgifter vilka &r: planering fér kérning under de narmaste sekunderna, pagaende
kontroll av bilens position och motion, monitoring av radande trafiksituationen, forutsagelse av
majliga kommande héandelser och utfall och orientering inom trafiksystemet. Den visuella
skanningsteorin i kombination med kognitiva och affektiva modeller kan anvandas for att gora



matningar av bilférarens perception, trétthet, kanslotillstand och kognition i relation till estetik. Se
nedan.

Estetikens paverkan pa bilférarens trotthet och perception i emotionella och kognitiva termer

Den visuella skanning teorin ovan foresprakar, alltsa att bilférarens perception bor betraktas i ett
holistiskt perspektiv. Det betyder att den fysiska miljon paverkar bilféraren i sin helhet och i ett
tredimensionellt (holistiskt) perspektiv och inte bara i ett sa kallat "tvadimensionellt perspektiv’ som
enbart fokuserar pa fysikaliska atgarder vid korbanan (och narmiljén).

Banbrytande undersokningar som satte helhetsperspektivet i fokus i termer av helhetsupplevelser
relaterade till skonhet, trivsamhet och estetik gjordes via doktorsavhandling vid Tekniska
Hogskolan i Lund. Genom att studera korbeteendet (fére och under korsbarstradens
blomningsperiod) pa en stracka fullkantad av fullvuxna korsbarstrad, fore och under
korsbarstradens blomperiod, har en inverkan pa korbeteendet kunnat konstateras. Denna studie
har visat att helhetsupplevelse (i termer av miljons upplevda skonhet) paverkar kérbeteendet men
pastaendet att estetik paverkar trafiksakerheten har inte kunnat fastslas.

For att vidare fordjupa sig i amnet "helhetsperspektiv i relation till upplevd estetik” korbeteendet i
relation till arousal, uppmarksamhet, kénslor och stress studerades av Drottenborg (2002) i 10
vardags vackra och 10 vardags fula miljéer. Urvalet av de 10 vackra respektive 10 fula miljéerna
grundades pa antagandet att estetik i termer av spatiala (rumsliga) relationer kan beskrivas inte
bara i termer av upplevd estetik utan ocksa i termer av arousal, kardiovaskular aktivitet,
kanslomassigt tillstand, aktiveringsgrad, etc. (se litteraturgenomgangen innan som poangterar
detta). En ny kategori av trafikmiljoer sa kallade "vackra/fula” introducerades med hjélp av en sa
kallad modell av "sensible aesthetics” och en ny korbeteendemodell sattes upp i syfte att kunna
mata beteende i relation till helhetsupplevelse i relation till estetik. Modellen "sensible aesthetics”
beskriver vackra/fula trafikmiljoer kopplade till manniskans grundlaggande forutsattningar i
psykologiska och fysiologiska termer (i relation till balans, perceptuell klarhet och
informationsinhamtning).

Den nya kérbeteendemodellen grundades pa Lewins (1951) berdmda miljépsykologiska ekvation
B= f(P,E), vilket foresprakar att beteendet (B) &r en funktion mellan personen (P), miljén (E) och
interaktionen mellan dessa; och pa Kiillers (1991) modell som beskriver den basala emotionella
processen. Killer (1991) modell sager att méanniskans basala emotionella process ar en funktion
av den fysiska miljon, den sociala miljon av fritidsaktiviteter och av personliga egenskaper. Genom
att tillampa Kiillers och Lewins modell i ett, foresprakar Drottenborgs nya modell att trafikmiljoer
kan métas i estetiska termer pa en skala som stracker sig mellan upplevd vackert och upplevd fult,
att upplevelsen ar méatbar och kvantifierbar i psykologiska och fysiologiska termer och att vad som
ar vackert och fult inte ar en smakfraga (som lekméan tror) utan att den relateras till manniskans
grundlidggande neuropsykologiska forutsattningar. Vidare foresprakar Drottenborgs nya
korbeteendemodell B= f(R, U, A, P) att kérbeteendet (B) ar en funktion som varierar beror pa den
fysiska miljon (helhetsupplevelsen av den fysiska miljon) (R), av den sociala miljon (U), av den
kéruppgift forarens bor utfora (A), av personen och dess egenskaper (P) och av interaktionen
mellan dessa komponenter. Modellen visar att korbeteendet varierar kontinuum mellan ”-” och "+
beroende av hur de ingaende komponenterna/input varierar. Sammanfattningsviss kan man séga



att bilforarens beteende har pa det sattet kopplats till miljons helhetsupplevelse via bilférarens
basala emotionella process.

Drottenborgs (2002) avhandling har visat att den nya kdrbeteendemodellen &r valid inom
trafiksékerhetsforskning och att korbeteendet kan forklaras upp till 10% med hjalp av affekt
(bilférarens basala emotionell tillstand, arousal, etc.) Méatningarna har visat att korbeteendet
relateras till den yttre fysiska miljon i holistiskt perspektiv, till dess estetik d.v.s. till dess utformning i
sin helhet. Modellen har visat att estetik och den yttre miljons helhetsupplevelse kopplas inte bara
till kérbeteendet utan ocksa till trétthet och kognitiva aspekter, forklarade med hjalp psykologiska
och fysiologiska termer som fill exempel grad av aktivering, orienterings, satt att bearbeta
information, att ta beslut/kontroll dver en radande situation, dgonblinksfrekvens, hjartfrekvens,
sympatisk och parasympatisk aktivitet, etc. Poangen alltsa i sammanhanget inte &r att vackra
miljder ar sakrare an fula (som bade professionella och lekmén automatiskt antar i anslutning fill
Drottenborgs studier) utan att bilférarens kénslor paverkar hans/hennes kérbeteende,
uppmarksamhet, trétthet etc., att bilforarens kénslor paverkas av yttre miljon upp till 10%, att
kanslor paverkas av helhetsupplevelser, att detta kan matas i upplevd estetik i psykologiska och
fysiologiska termer att paverkan &r bade positiv och negativ och att den kan kopplas till
trafiksakerhet och darmed ar relevant i nollvisionssammanhang.

Estetikens och helhetsperspektivets relevans inom planering och trafiksékerhetsforskning
Trafiksakerhetsomradet kan sagas utvecklas i tva riktningar. Den ena praglas av Nollvisionens krav
pa att valdet mot kroppen skall begrénsas sa att skadorna inte blir svara. Denna del av
trafiksékerhetsinriktningen har kommit att praglas av skadebegransande atgarder (ex. Varhelyi,
1996). Den andra utvecklingen handlar om en breddning av trafiksakerhetskonceptet sa att det
ocksa tydligare inkluderar "mjukare" aspekter, sasom upplevd trygghet liksom sociala aspekter pa
samspelet i trafiken. | detta avseende liknar utvecklingen inom trafiksakerhetsomradet den pa
miljopsykologsidan (ex. Drottenborg, 2002).

Estetisk utformning har under manga ar spelat en mycket underordnad roll i trafiktekniska
sammanhang generellt. Nu dkar betydelsen mycket snabbt. Det handlar t ex om att trafikmiljon
maste goras tillrackligt attraktiv for att samhallet skall kunna forma fler manniskor att vélja att ga
eller cykla i stallet for att valja bilen. Ur mer renodlad sakerhetssynvinkel har estetiken intresse pa
flera olika satt. 1) Estetiken kan kanske fungera som en "harmoniserande faktor", alltsa kan estetik
gora bilforaren lugnare vilket skulle kunna leda till ett korsatt som innebar lagre risk for olyckor.
Tendenser till detta har kunnat identifieras i Drottenborgs (2002) avhandlingsarbete. 2) En del av
harmoniaspekten har att gora med hastighetsvalet. Estetik kan, som Drottenborg visat, leda fill
lagre hastigheter och darmed inte bara en lagre risk for olyckor utan ocksa till lindrigare
konsekvenser av de olyckor som intréffar (Drottenborg, 1999). 3) Harmoni kan slutligen ocksa leda
till att det generellt blir attraktivare att vara trafikant. Idag prioriteras tid mycket hogt vid transporter,
medan sjalva resan och dess upplevelser av olika slag har blivit nedprioriterade.

Poangen med Drottenborgs avhandling och med LTH:s riktning i anslutning till detta ar att estetisk
utformning méste "kvalitetssakras" med hjalp av beteendekopplingar via observationer sa att 1)
utformningen inte leder till avsparningar av uppmérksamheten hos trafikanterna och darmed okar
risken for olyckor och 2) uppmarksamhet, trétthet och kénslopaverkningar kan kopplas till
korbeteendet via estetik.




Det ovan sagda gor det helt uppenbart att den estetiska utformningen maste behandlas i ett
tvarvetenskapligt perspektiv, dar bade miljdpsykologin och landskapsutformningen och
vagutformningen ingar tillsammans med trafikteknisk expertis. Sadan integrerad forskning saknas
idag.

Problem och programmets syfte

Eftersom kravet pa estetisk utformning ar fastlagt via lagen inom vagrummets gestaltning och
design, da estetik kopplas till arousal, uppmarksamhet och trétthet, borde vagestetik vara ett
etablerat forskningsomrade inom det trafiktekniska omrade. Medan trafiktekniska atgérder ar
kontinuerligt utvarderade och relaterade till trafiksékerhet, estetik och gestaltning fortsatter det att
vara en av de "ytterligare kostnadsberoende aspekterna” som &r "svara” att analysera, beskriva
och relatera till anvandaren annat an i filosofiskt eller lekmannaperspektiv.

Att estetik ar ett matt pa valbefinnande har man lange vetat ocksa i ett historiskt perspektiv (ex. von
Schéele, 2001). Attraktiva miljder kan gora manniskor att ma béttre (Ulrich, 1984), att vara mer
villiga att hjalpa varandra (Sherrod et al., 1977). Attraktiva miljoer kan ocksa vara distraherande
(Baum & Davis, 1976), vilket aterigen kan ha konsekvenser pa trafiksakerheten.

Ocksa for att fran och med januari 1999 infordes skarpta krav i fragan om byggnaders estetiska
utformning, det skulle behdvas palitliga teorier och matmetoder som kopplar estetik i relation {ill
anvandaren och med detta till trafiksakerheten och trafikplaneringen. Detta eftersom miljons
estetiska upplevelse kan kopplas till trafiksakerheten. Det ar det foreslagna programmets syfte att
etablera en bas for en sadan kontext. Som framgar av ovanstaende det som gér programmets
forskning néarmast varldsunik ar intresset for de trafikala konsekvenserna av estetiska och
gestaltningsmassiga fragor i trafiksammanhang.

Syftet med programmet &r att foresla att syssla med hur helhetsupplevelsen, gestaltning av
trafikmilion (med hansyn till form, farg, vegetation, ljus, komposition, komplexitet, trygghet,
osakerhet, tillganglighet, etc.) paverkar trafikanterna (med hansyn till attityd, kanslor, fysiologiska
andringar, etc). Detta ar en vasentlig breddning av den trafikpsykologiska forskningen som aldrig
sa tydligt har tagit sin utgangspunkt i upplevelserna av miljon. Det senare, alltsa upplevelser av
miljon och dess konsekvenser har miljopsykologerna sysslat med, dock séllan med trafikmiljon
som utgangspunkt och aldrig med de trafikala konsekvenserna som efterstravat resultat.

Inriktningen i programmet &r i hogsta grad i tiden. Den estetiska sidan av vag- och gatuplaneringen
har fatt en kraftig uppvisning under det senaste decenniet. Vid investeringar i vag- och gatumiljén
satsas nu en allt storre del pa gestaltnings-, estetik- och etiska fragor. Problemet &r bara att medan
den teknologiska utvecklingen gar framat i rasande takt, de manskliga behoven och upplevelserna
fortfarande nastan helt definieras av planerarna utan att brukarna i systemet har tillfragesats.
Kunskapen omkring manniskors upplevelser av trafikmiljon och konsekvenserna pa attityder och
beteenden med fokus pa kanslor ar darfor fortfarande sa gott som obefintlig — som om manniskor
inte skulle ha ocksa kénslor utan enbart tankar, attityder och ett uppvisat och matbart beteende.




Programmets forskning ar det forsta forsoket att bryta igenom den barriar som har funnits.
Programmet har en bred tvarfacklig bakgrund med sin tyngdpunkt i trafikteknik och miljopsykologi,
men med mycket tydliga kunskapsinslag fran bade allmén psykologi, gestaltning — med fokus pa
integration och estetik.

Estetik och etik i fast form inom trafikteknik

Som tidigare sagts, fokuserar trafiksakerhetsarbetet mycket pa skadebegrénsande atgarder sa att
valdet mot kroppen skall begransas sa att skadorna inte blir svara (Vagverket, 1996). Parallellt
med detta, inkluderar trafiksakerhetskonceptet ocksa "mjukare” aspekter, sasom upplevd trygghet
liksom sociala aspekter pa samspelet i trafiken, etc. Har vill man astadkomma en gestaltning som
ar tilltalande for anvandaren. Mest framgangsrik i sammanhanget ar konceptet SER (self
explaining roads) som foresprakar en utformning som latt leder trafikanten att forsta vilket
beteende han/hon skall anta i den respektive miljion. SER konceptet foresprakar trafikmiljoer som
stammer Overens (i sin utformning) med gallande trafikregler och radande hastighetsgranser.
Sadan ar dock inte alltid situationen i verkligheten, utan ofta tvartom. Diskrepansen uppstar ofta i
att trafikmiljon i sin helhet, tillsammans med fordonet, signalerar nagot annat till trafikanterna an det
som hastighetsgranserna och trafikreglerna signalerar till anvandarna. Dissonansen har sedan
konsekvenser pa trafiksakerheten, pa anvandarens psyke och integritet - da den tvingar en att
bearbeta input fran en miljo som ger motsagelsefull information. Detta kan sedan sparas i
nollvisionen och i individens psykiska och fysiska halsa, speciellt da olyckor intréffas. Nedan
redogors pa vilka grunder vi pastar att dissonansen mellan den motsagelsefulla input (som ibland
skapar helhetsupplevelsen) skapar negativa konsekvenser pa trafiksakerheten och pa manniskans
halsa.

Attityd &r socialpsykologins mest centrala begrepp, definierad som en individuell tendens att
vardera (positivt/negativt) ett objekt, en person, eller ett fenomen (Atkinson, 1994). Attityd
definieras som en personlig uppfattning av en foreteelse, ofta forknippad med individens beteende
(Tedeschi et al., 1985). Attityd star for tyckande eller icketyckande, for gillande fér-, respektive
aversion mot en situation, ett objekt, person, grupp samt andra odefinierbara aspekter som till
exempel abstrakta idéer, social policy, politiskt engagemang, yrkesval, o.s.v. En av fragorna som
anses vara viktiga inom attitydforskning &r kognitiv konsistens kallad ocksa for "psyko-logik?”,
utvecklad under begreppet dissonansteorin och sjalvuppfattningsteorin. Kognitiv konsistens anses
vara grundldggande for manniskan som av sin natur har en tendens att etablera
konsekvens/dverensstammelse mellan sin tro, attityd och beteende, d.v.s. mellan det man kanner,
tanker, tror och gor. Nar inkonsekvens mellan upplevelse — attityd eller mellan upplevelse —
beteende uppstar, upplevs detta som storande/ohanterbar av ménniskan. Detta i sin tur gor att
individen mobiliserar sig for att infora en forandring i sin handling eller i sin attityd och upplevelse.

Att infora en forandring ar en naturlig drivkraft eftersom manniskan av sin natur stravar efter
kognitiv konsistens. Dissonansteorin &r dock det mest utmanande inom attitydforskningen eftersom
utférande av beteende som bryter mot ens attityd oftast anses patvinga individen en &ndrad attityd

2 Psyko-logik &r inte grundat pa logik utan pa nagot som psyket antar vara logiskt och som man anvander for att
upprétthalla en attityd (Ajzen, 1988).



och inte beteende da man stravar efter att aterstélla konsistens mellan det man upplever och hur
man beter sig. Dissonansteorin visar att en positiv attityd skapad av en positiv upplevelse inte alltid
etablerar ett positivt beteende, utan ocksa tvartom. Da negativt beteendet uppratthalls, andrar
individen ofta sin positiva attityd till negativt yttrande. Det innebar att det negativa beteendet gor att
individen ofta andrar sin attityd i negativt yttrande i stéllet for att andra sitt beteende i positivt
yttrande (Ajzen, 1980). Teorin antar att "beteende kontra attityd” i relation fill en upplevelse ger
mest dissonans av alla inkonsekvenser, med oanade langsiktiga foljder for bade méanniska och
miljo (Tedeschi et al., 1985). Vad som menas med "beteende kontra attityd” ar exempelviss en
manniska som har en negativ instéllning gentemot en foreteelse trots att hon beter sig sa som om
hon skulle ha en positiv installning gentemot den respektive foreteelsen.

| trafikmiligsammanhang kan detta innebéra att en bilférare kor med 50 km/h i en 30 km/h miljé da
hastighetsgransen ar uppsatt till 30 m/h medan helhetsupplevelsen signalerar att man kor i en 70
km/h miljo. Och eftersom manniskans hjarna inte klarar av dissonans, vid korning i 50 km/h &ndrar
bilfraren sin attityd till 30 km/h fran positiv till negativ att "det ar ratt att kora over
hastighetsgransen i denna miljo” da man valjer en hogre hastighet an 30 km/h. P& samma sétt
appliceras dissonansen till vaghallaren med, som borjar dvertala sig att "det &r fel av bilforaren att
inte kora 30 km/h i den respektive miljon” i stallet for att aterstélla konsistens mellan
helhetsupplevelsen och de gallande trafikreglerna.

Dissonasteorin kan kopplas till Belynes (1974) modell av estetik. Nar trafikanten bearbetar input
som inte stimmer Gverens med varandra i fragan om géllande regler och krav, kan detta leda till
en mottlig niva av osakerhet som kan Oka graden av trivsamhet, men nar dissonansen skapar en
niva av osakerhet som gar dver den grans hjarnan ar kapabel att bearbeta, utléses dverbelastning
med negativt beteende till foljd. Och som tidigare visats, kan det negativa beteendet fordrojas aven
nar inputen har slutat sin paverkan (Berlyne, 1974; Tedeschi et al., 1985; Ajzen, 1980).

Da dissonans férekommer inte bara i trafikmassiga sammanhang utan i princip éverallt - foreslar
Programmet ett arbete som motverkar dissonans och splittring genom att fokusera pa integrering
med fokus pa estetik i relation till kognitiv_konsistens och foreslar integrering av ett antal (nya)
amnesomraden inom trafikteknik, i syfte att:

1) Hoja medvetandet inom transportsystemet genom att titta ocksa pa inre faktorer i djupare
mening (som till exempel pa kanslor och dess konsistens med ens attityder och beteende) och inte
bara pa yttre miljofaktorer.

2) Att utveckla ett balanserat arbetssatt inom infrastruktur grundat pa kognitiv konsistens och pa
integration av kunskap som finns inom olika &mnesomraden.

3) Att framja nollvisionen och Vagverkets etiska forhallningssatt till transportssystemet genom att
promovera kognitiv konsistens och ansvarstagande fran planerarens sida for den dissonans
helhetsupplevelsen skapar.

4) Att framja anvandarens halsa och promovera estetikens utveckling inom transportsystemet i
syfte att skydda den enskildes psykiska hélsa
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5) Att visa att utan att lanka estetik till anvandarens kanslor forblir vagestetik och skdnhet i
infrastruktursammanhang bara en “svar definierbar” och ofta missbrukat koncept som inte
samarbetar utan ocksa motverkar dess syfte i infrastruktursammanhang.

Programmet foreslar att fokusera pa infrastrukturdesign, pa den offentliga miljéns inredning, och tar

upp form, farg, strukturer, balans, vegetation och ljus i psykologiskt och fysiologiskt perspektiv via
integrerat arbete inom ramen for ett nytt amnesomrade sa kallad véagarkitektur.
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Beskrivning av kompetenscentrat

Organisation

Kompetenscentrat foreslas vara en enhet bestaende av representanter fran forskningsmiljoer med
relevant koppling till &mnesomraden inom vagarkitektur. Foreslaget ar att samla ihop enheten
under en "paraply” via koordinering fran en huvudenhet vars representant &r sammanlénkande fran
de ingadende amnesomradena. Den foreslagna strukturen for enheten &r att ha med representanter
i ett forsta skede fran:

LTH, Inst. for Teknik och Samhalle och Inst. for Miljopsykologi — som ingaende partner
LU, Psykologiska Institutionen och Mediciniska Fakulteten — som ingaende partner
SLU Alnarp — som ingaende partner

Ledarskap/organisering

Centret foreslar att besta av ett natverk av forskare och innovatorer fran vitt skilda
kompetensomraden som integreras via vagarkitektur och som har som mal att strava efter ett
integrerat arbetssatt. LTH tar ansvar for koordinering och integrering och for sammanlankning
mellan amnesomradena. LTH administrerar, sammanlankar och leder centrats verksamhet, enligt
riktlinjer fran styrgruppen. Avtal upprattas om samarbetet mellan partnerna varvid ansvar och
befogenheter faststalls och godkanns av styrelsen, av partnerna och av Vagverket. Styrelsen och
partnerna gemensamt ansvarar for arbetet, enligt skriftligt avtal.

Styrgrupp/styrelse

En styrgrupp bildas med representanter fran LTH och LU. Styrgruppen sammantrader 2 ggr/ar och
anger riktlinjer for centrats koordinering och verksamhet. Styrgruppen ansvarar for den
samhallsmassiga och vetenskapliga relevansen av verksamheten. Sammanséttningen foreslas
spegla ledaregenskaper, innovation, férvaltning, forskningskompetens och formaga att hantera
kognitiv konsistens.

Advisory board

En referensgrupp tillsatts med deltagare fran olika myndigheter inom Sverige och Norden,
Australien, Italien, Polen och USA. Gruppen tillsammans med centrat fostrar kunskapsomséttning i
internationellt sammanhang, studentutbyte och framjar 6kat medvetande inom transportsystemet
och infrastrukturplanering. Gruppen skall etableras nér centret fatt en tillracklig aktivitetsniva.

Gemensam grund for verkan

For att fungera, behdver varje organisation lokal, méjlighet till kommunikation, administrativt stod,
styrning, etc. For att kunna utveckla affarsméjligheter social, professionell och resultatinriktad
samverkan, behover centrat ocksa ha tillgang till en ateljé/verkstad.
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Kunskapsspridning och forvantat resultat

Spridning av kunskap gérs via utbildning, seminarier, workshop, artiklar, media, etc. Malgrupper for
denna kunskap ar statliga och kommunala organ (fjansteman och beslutfattare), naringsliv,
forskare, studenter och gymnasieelever.

Resultat fran centrets studier kan anvandas i handbokssammanhang och ar relevanta for
kompetenser som jobbar inom infrastruktur- och kommunikationssystemet. Malgruppen omfattar
saledes planerare, arkitekter, landskapsarkitekter, trafikpsykologer, trafiktekniker, forskare,
utredare, larare, studerande, beslutfattare och politiker.

Forhoppningen ar att resultaten skall bidra till integration, analystankande, analyskunskap,
emotionell tréning, kognitiv konsistens och battre analysformaga. Detta i sin tur kan underlatta
ansvarstagandet fran kompetensernas sida (nar det géller utformning av framtidens trafiksystem)
och fran anvandarnas sida (nér det galler att utféra en uppgift genom att anpassa sig till gallande
regler och krav).

Projektledning och administration

Arbetet kring projektledning, administrativ personal och publicering bor standardiseras sa langt det
gar. Produkterna skall besta av rapporter, undervisningsmaterial i kombination med filmer och
praktiska produkter, som till exempel ny gatumdblering som framjar smabarn, handikappade och
aldre men ocksa produkter for de friska och vuxna som har behov av stdrre utmaningar an bara
bekvamligheter.

Moral/etik och sekretessfragor

Moral i sammanhanget innebér att centret inte bara foresprakar kognitiv konsistens, estetik och
integrerat arbetssatt utat (genom att utveckla ett analytiskt tdnkande riktat utat, d.v.s. hur andra bér
goralinte gbra) -- utan att den ocksa ser till att den utvecklar och kontrollerar ett integrerat
arbetssatt inat (genom att utveckla en analytisk tankande riktad inat, d.v.s. hur den som enhet kan
klara av den kognitiv konsistens den foresprakar utat).

Alla partnerna utarbetar en checklista for eventuell IPR (Intellectuell Property Rights). Avtal mellan
styrelsegruppen och partnerna skall reglera arbetsinsatser samt mdjligheter att kommersialisera
produkterna.

Vetenskaplig relevans
Forskning och implementering tillampar etablerad kunskap inom estetik, psykologi, fysiologi,
trafikteknik, landskapsplanering, arkitektur, trddgardskonst, etc.

Resultatens relevans ar av halsoekonomisk karaktar, av langsiktig hallbarhet, av integration och av
tvarvetenskaplighet.
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Programmet

Centrat foreslar ett program som bestar av tre huvuddelar som tillsammans kopplas till ett
integrerat arbetssatt inom vagarkitektur. Vad som menas med integrerat arbetssatt forklaras med
hjalp av kunskap som finns inom miljopsykologi och anvands inom trafikteknik, eller kunskap som
finns inom trafiksékerhet som anvands inom gestaltningsanalys eller kunskap som finns inom
estetik och som anvands inom infrastrukturdesign med hjalp av kunskap inom fysiologi, osv.

Eftersom anvandning av kunskap som finns inom miljopsykologi &@r en nyhet i sammanhanget ges
nedan en kortfattad beskrivning av amnesomradet.

Vad ar miljopsykologi?

Miljopsykologi utvecklades som en sjalvstandig disciplin pa 1960-talet i samarbete mellan human-
och samhallsvetare, medicinare m.fl. a ena sidan och planerare och arkitekter & den andra. Syftet
var att fa en djupare inblick i hur den byggda miljon pa olika satt paverkar manniskan psykologiskt,
socialt, fysiologiskt och halsomassigt. Under de forsta trettio aren lag tyngdpunkten nastan
uteslutande pa hur miljon paverkade manniskan i olika avseenden, och de miljoer som studerades
avsag bade interiorer, t.ex. arbetsmiljo, och exteriérer, fr.a. stadsmiljo men aven landskapsmiljo.
Forutom att fokusera pa enskilda miljofaktorer, sasom belysning, férgsattning, buller och
luftkvalitet, utvecklades ocksa metoder med vars hjalp man forsokte greppa totalupplevelsen av en
miljo, t.ex. i form av en upplevelseprofil innefattande manga olika delaspekter.

Fran och med 1980-talet véxte en ny gren av miljopsykologin fram, dar tyngdpunkten ligger pa att
studera hur manniskan sjalv paverkar sin miljé, saval narmiljon som den globala miljon. De
problemomraden som tas upp motsvarar de olika omraden som har definierats i Agenda 21.
Fragestallningarna galler framfor allt motiven bakom sadana beteenden som kan tankas fa
langsiktiga negativa konsekvenser for miljon, dar fragor om manniskors grundlaggande miljdattityd
kan vara betydelsefulla.

Internationellt har miljdpsykologin utvecklats till ett viktigt forskningsfalt som bl.a. omfattar fyra
internationella intresseorganisationer med totalt 1.300 medlemmar och med tre internationella
tidskrifter av hog kvalitet. Den miljépsykologiska forskningen vid LTH pabdrjades under 1960-talet
och har under aren kommit att behandla stora delar av det miljdpsykologiska forskningsfaltet och
det mesta av det som namnts ovan. Kopplingen till trafikteknik har i forsta hand skett genom att
miljpsykologiska teorier och metoder har ingatt som huvuddelar i Drottenborgs forskning om
trafikmiljons estetik och dess paverkan pa bilférarna (Drottenborg, 1999; 2002).

Milipsykologin ar kunskapsomradet som undersoker hur méanniskan tanker (kognitiv aspekt),
kénner (neurofysiologisk aspekt) och handlar (beteendemassig aspekt) i den sociala/fysiska miljo
hon lever i, samt hur denna milj6 paverkar individens tankar, kanslor och beteenden.
Milipsykologin betonar att ménskligt beteende &r en funktion av bade person och miljé och
samverkan mellan dessa.
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Forskningsforslag

Centret foreslar ett program som bestar av tre huvuddelar som tillsammans kopplas till ett
integrerat arbetssatt inom vagarkitektur. Del 1 behandlar integrerad forskning inom arkitektur, del 2
undervisning i anknytning till forskning inom vagarkitektur och del 3 praktiskt tillampning och
tillverkning av produkter med koppling till del 1 och 2.

Del 1 - Forskningsforslag

Europaledande forskning inom LTH har bedrivits interdisciplinart inom estetik/gestaltning,
miljopsykologi och trafiks@kerhet. Forskningen har visat att bilforarens sinnesstamning i relation till
den upplevda fysiska miljon paverkar beteendet, och att denna paverkan ar méatbar i fysiologiska,
psykologiska, beteendemassiga och trafiksakerhetsmassiga termer. Dessa studier har bland annat
visat att den upplevda miljéns trivsamhet har sin inverkan pa sinnesstamning och trétthet vilket at
ytterst relevant i trafiksakerhetssammanhang eftersom trotthet kopplas till trafikolyckor, speciellt
nattetid. Sambandet har kunnat visas genom en interdisciplindr undersokning inom
estetik/gestaltning, miljopsykologi och trafiksakerhet. Nyheten i sammanhanget har inte varit att
trivsamma miljoer nddvandigtvis ar sakrare an otrivsamma, som lekman och olyckligtvis ocksa
manga forskare missforstatt — utan att emotioner kopplas fill bilférarens beteende och att positiv
sinnesstamning har positiv inverkan pa beteendet. Det betyder att emotioner ar relevanta ocksa i
trafiksdkerhetssammanhang, eftersom de kopplas till bade beteende, trotthet samt
uppmarksamhet. Att koppla sinnesstamning och kanslor till trafiksakerhetsforskning visas ocksa i
alla hogsta grad i VTl:s rapport (Annund m fl., 2002) dar man visat att upp till 50% av
nattkorningsolyckorna kan forklaras med trétthet. Miljopsykologiska rapporter vittnar om att
nedstdmdhet, depression och negativ sinnesstamning har negativ inverkan pa individens
prestationsférmaga (ex. Tonello, 2001).

| det foreslagna programmet foreslas ett interdisciplinart arbete inom estetik/landskap,
miljiopsykologi och trafiksakerhet. Syftet ar att undersoka bilférarens aktivitetsniva, trétthet,
koncentrationsférmaga och uppméarksamhet i relation till den grona/byggda miljéns inverkan dagtid
och den belysta/ej belysta miljons inverkan under nattetid. Syftet ar att relatera aktiveringsgrad,
uppmarksamhet, trotthet, etc. till estetiska, fysiologiska, psykologiska, sakerhetsmassiga och etiska
aspekter, bland annat kopplat till IT.

Arbetet ar i hogsta grad relevant i relation till nollvisionen, eftersom det kan inféra en ny dimension
inom trafiksakerhetsforskningen som kan forklara en del typer av olyckor pa ett satt som tidigare
modeller inte har gjort. Om till exempel den nya undersokningen visar att den emotionella paverkan
pa bilférarens beteende ar mycket hdgre an det som Drottenborgs tidigare studie har visat i relation
till estetik (upp till 10 %) betyder det att nollvisionen inte kan uppnas med enbart yttre losningar
vare sig man tilldmpar sofistikerad IT teknologi eller andra sékerhetsatgarder — utan man behdver
titta pa anvandarnas kanslor med och dess paverkan pa trafikanternas beteende. Vilket innebar att
man ocksa behover leta efter inre orsaker inom individen (pa emotionell niva), och lésa dessa
problem som orsakar negativ paverkan pa bade individ och samhallsniva.

Antagandet grundas pa tidigare studier och pa den sa kallade "orsak/effekt’ principen, som
relateras till tidigare forskning inom estetik (Ulrich, 1983) och som visar att miljons utformning

15



(miljon utanfor bilen eller inne i bilen) ar orsak till den effekt som kan ge matbara resultat inom
trafiksékerhet, att paverkan mellan ménniska och miljé ar émsesidig (Kiiller, 1991), att orsak/effekt
sambandet kan forklaras med hjalp av kunskap som finns att hamta inom miljopsykologin
(Drottenborg, 2002). Projektet antar att orsaken till olyckornas uppkomst kan finnas inte bara i den
yttre miljion utan mycket ocksa i de individuella forutsattningarna (som till exempel psykisk
nedstdmdhet) anvandaren bar med sig, att effekten av denna orsak kan métas inom trafiksakerhet
och att en forklaring till hur orsak och effekt samverkar sinsemellan kan hamtas via
miljopsykologin.

Projektforslag

SAD syndromets och ljusets inverkan pa trafiksakerheten

Syfte: Inom trafiksékerhetsforskningen diskuteras trétthetens paverkan pa bilféraren mest i termer
av mental dverbelastning, nattkdrning och insomningsolyckor. Det foreslagna projektet tar upp
ljusets inverkan pa manniskan — bland annat SAD-syndromet syndromet (Seasonal Affective
Disorder),- och pa trafikolyckornas uppkomst. Syftet ar att visa att korbeteendet paverkas av inre
psykologiska och fysiologiska faktorer (sinnesstamning, SAD syndromet, etc), i en mer storre
utstrackning an man tidigare trott3, d.v.s. upp till 50%. Hypotesen grundas pa Drottenborgs (2002)
tidigare studier som visat att korbeteendet kan forklaras med inre faktorer upp till 10% ( i relation till
estetik) till VTI:s studier som visat att nattkdrningsolyckor forklaras upp till 50% med trétthet och pa
miljopsykologisk forskning som kopplar ljus till trotthet och SAD syndromet (Tonello, 2001).

Tidigare forskning

Ljus definieras i "IESNA Lightning Handbook” som energi (radians) som producerar visuell
perception genom retningar pa retinan (Rea, 2000). Ljusets effekter pa manniskan ar ett
omfattande forskningsomrade och dess paverkan pa manniskan kan klassificeras i direkta och
indirekta effekter. Direkta effekter ges genom huden och indirekta effekter genom dgat som i sin tur
bidrar till den huvudsakliga paverkan. Olika ljusséattningar i miljén har olika paverkan pa ménniskor.
| psykologiska och fysiologiska termer, har ljuset visats paverka hormonell aktivitet, psykologisk
arousal samt kognitiva, emotionella och beteendeméssiga aspekter (Tonello, 2001). Av dessa ar
det mest kanda fenomenet SAD, som mest drabbar manniskor som bor langt fran ekvatorn (med
undantag for Island).

SAD-syndromet uppstar genom obalans i den inbyggda biologiska klockan pa grund av otillrackligt
dagsljus under vintertid. Manniskor som drabbas av SAD, upplever en dramatisk nedsattning av
sin fysiska formaga och sin motstandskraft under vintermanaderna. Manniskor drabbade av SAD
finner det mycket svarare att ta itu med dagliga rutiner bade pa jobbet och i hemmet nar dagarna
blir kortare.

SAD-drabbade manniskor upplever emotionell nedstamdhet, depression, kanslor av hoppldshet,
desperation och en allman 6nskan att dra sig tillbaka fran andra (Rea, 2000). Karakteristiska

3 Drottenborgs avhandling (2002) visat att kdrbeteendet kan forklaras m.h.a. inre faktorer (i relation till estetik) upp till
10%. Antagandet héar ar att denna paverkan ar upp till 50%.
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symptom av SAD ar forhojd aptit och behov av kolhydrater, viktokning, nedsatt fysisk aktivitet,
arbets- och relationsméassiga svarigheter samt ett upplevt deprimerat, angestfullt, irritabelt
sinnestillstand och trétthet (Tonello, 2001).

SAD-syndromet bland svenska arbetstagare forvarras for manniskor som utfor sina arbeten i
morka miljoer, medan manniskor som jobbar i ljusa miljoer med mojlighet att sitta max. 2 meter
fran fonstret under dagsljus ar gagnade (Killer et al., 1999).

| en studie dar man har undersokt relationen mellan ljussattning, visuella prestanda,
sinnesstamning och beslutsfattande i relation till kon, har kvinnors sinnesstamning visats skifta vid
"skinande” ljussattning kontra mans sinnesstdmning som skiftade under "dimmig” ljussattning
(Belcher & Kluczny, 1987). Resultatet visade att kvinnors formaga till rigordsa beslut paverkades
positivt av "skinande” ljussattning medan mannens beslut paverkades positivt av "dimmig’
ljussattning.

Ljus paverkar inte bara sinnesstamning, trétthet och formagan att fatta beslut, utan ocksa var
upplevelse av form, farg och rum. Ett annat brett forskningsomrade ar att studera méanniskors
sinnesstamning i relation till miljons ljussattning, farg, formgivning och trivsamhet ar. Kopplat ill
gestaltning, har man har visat att ljus, farg och miljdestetik paverkar sinnesstdmning och
prestationsférmaga (Janssens & Kiiller, 1997) och att denna paverkan har visats gélla mest under
host- och vinterperioder da dagsljuset ar kortast (Tonello, 2001).

Ljusets paverkan pa manniskan kan vara olika inte bara beroende av kon, utan ocksa beroende av
personlighetstyp. Ljuset och dess avsaknad paverkar mest manniskor tillhérande personlighetstyp
A (de stressbenagna) da personlighet typ A drabbas av bade mérker och av "skinande” starkt ljus.
Detta till foljd, ocksa relationen mellan stresstolerans och SAD-syndromet ar mest pafallande for
personlighetstyp A. Férutom det, drabbas manniskor tillhdrande personlighetstyp A tre ganger sa
djupt av SAD syndromet an manniskor som tillhdr personlighetstyp B (de mindre stressbenagna).

Detta i ett konsperspektiv har visat att ocksa kvinnor drabbas mer av SAD-syndromet &n vad man
gor, oberoende av alder. Detta indikerar starkt att ljus mest paverkar kvinnor och personlighetstyp
A (de stressbenagna). Dessa grupper ar mest paverkade av SAD syndromet och av trotthet under
nedsatt dagsljus och att lamplig ljussattning kan vara avgdrande for dessa kategorier for att
paverka sinnesstamning och for att motverka trétthet (Tonello, 2001).

Trotthet (fatigue) och dess betydelse for bilfdraren har ofta betonats inom trafiksékerhetsforskning,
da trotthet anses vara en av de framsta orsakerna till olyckornas uppkomst. Omfattande
forskningsarbete har lagts ner for utveckling av metoder som forutser trotthet, detta for att reducera
inte bara insomnings- utan ocksa singel- och métesolyckor (exempelviss EU-projektet AWAKE).

| en den tidigare namnda VTl-rapporten, har Anund och hennes kolleger visat att trotthet utloses av
morker, stress, monotoni, motande ljus, varme och sovande passagerare och att trotthet starkt
kopplas till olyckor (Anund, et al., 2002). Enligt denna rapport, kan orsaken till singelolyckornas
uppkomst forklaras med trétthet upp till 50%.

17



Problemformulering

Inventering av litteraturen har visat att trotthet paverkar olyckornas uppkomst, att ljussattning
paverkar/motverkar trotthet och att detta kan matas via manniskans sinnesstamning.
Sinnesstamning ar knappast undersokt i trafiksdkerhetssammanhang. Ett forsta forsok i denna
riktning gjordes av Drottenborg (2002) som studerat bilférarens basala emotionella process i
relation till trafikmiljons estetik i koppling till trafiksakerheten. Denna studie visade att
sinnesstamning och emotioner kan vara relevanta i trafiksdkerhetssammanhang da den basala
emotionella processen forklarar bilférarens korbeteende upp till 10%. Med utgangspunkt fran detta
och fran litteraturgenomgangen som visar att ljussattning kan ge matbara psykologiska
forandringar hos manniskan har miljopsykologiska angreppssatt tillampats for att undersoka
konstnarlig ljussattning pa E4:n i syfte att motverka monotoni och bilférarens trétthet under
nattkorning (Drottenborg, 2003). Resultaten fran denna studie visade att belysningen minskade
monotonin och bilforarens trotthet; att den Gkade bilforarens sinnesstamning, vakenhetsniva,
positiva kanslor; och att den dkade miljons upplevda komplexitet och dess estetiska varde. Studien
har visat att konstnarlig ljussattning av en trafikmiljo kan motverka trotthet och att effekten ar
matbar med hjalp av kunskap inom miljopsykologi.

Att fortsatta studera sammanhanget pa ett djupare plan i relation till den ovanndmnda SAD-
syndromet skulle vara angelaget. Det foreslagna projektet dnskar ta hansyn till kognitiva och
kanslomassiga effekter belysningen kan ge genom blandning, kontrast, styrka, etc. med hansyn till
tidigare forskning inom miljopsykologi som visat att farg och ljus kan stimulera eller dampa
hjarnans aktivitet (Killer, 1986, Mikellides, 1989) och att miljons upplevelse kan sparas i bilférarens
beteende (Drottenborg, 2002).

Den foreslagna studien avser att fokusera pa enbart sadana dimensioner som kan kopplas till
SAD-syndromet, till bilforarens trotthet, uppmarksamhet, arousal, etc. i relation till upplevd
trafikmilio i sin  helhet. Enbart beprdvade psykologiska/miljdpsykologiska  och
trafiksékerhetsmetoder kommer att anvandas.

Metod
Genomforandet foreslas goras via matningar under perioden juni — september (2004). En mojlighet
ar att koppla det till LTH:s ISA projekt. Se nedan.

Institutionen for Teknik och samhalle vid LTH har bedrivit forskning kring konceptet fordonsbaserad
hastighetsanpassning i mer &n 15 ar. Institutionen har tillgang till en instrumenterad bil fér matning
av forarbeteende. For narvarande har institutionen avslutat utvéarderingen av det storskaliga
forsoket med Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) i Lund dér 290 fordon utrustades
med aktiv gaspedal under perioden 1999-2001. De hittills genomforda projekten har markant
forbattrat kunskapen om konceptet fordonsbaserad hastighetsanpassning.4 Det finns anda
fortfarande ett patagligt behov av ytterligare forskning. LTH framhaller framférallt fragestallningar
kring a)  Storskalighet och langtidsanvandning; b) Beteendeanpassning; c¢) Dynamisk

4 Effekterna av aktiv gaspedal i tatort - Sammanfattande rapport, Varhelyi, Hjalmdahl, Hydén, Almqvist, Draskéczy,
Risser. Lunds Tekniska Hogskola, 2002
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hastighetsanpassning i kritiska forhallanden, sasom vatt/halt vaglag, morker och nedsatt sikt d)
Kapacitet och framkomlighet; e) Forares mentala belastning; f) Férarens acceptans; och g)
Forutsattningarna for inférandet av systemet.

Det foreslagna projektet foreslas att genomféras under maj — december 2004 och genom att
koppla matningarna till LTH:s projekt i syfte att koppla estetik ocksa till IT i ett langsiktigt
perspektiv. Estetiken kopplas till IT via arousal, uppmarksamhet, forarens mentala belastning och
forarens acceptans.

Del 2. Undervisning

Planering for dagens och framtidens trafiksystem praglas i allt storre omfattning av ett
interdisciplinart angreppssatt. Planering for trafik kraver inte bara civilingenjorskunskap utan ocksa
kunskap inom arkitektur, landskap, kulturmiljé, miljopsykologi, design och estetik. Sadant arbete
kraver ett mer integrerat arbetssatt an dagens eftersom trenden pekar at integration ocksa i
trafikplaneringssammanhang. Medvetandet och kompetensnivan utvecklas standigt — vilket gor att
den som var gatuingenjor igar ar trafikplanerare idag, och bor bli vagarkitekt imorgon. Dagens
utbildning bor vara i samklang med denna trend genom inrattandet av ett mer integrerat
amnesomrade. Vagarkitektur skulle inte bara vara mer anpassat till samhallets utveckling utan den
skulle ocksa frascha upp utbildningen samt ge battre status och kompetens till alla de som vill
satsa pa samhallsplanering.

Det innebar att centret foreslar undervisning inom amnet végarkitektur genom att integrera
utbildning inom trafikteknik, design/estetik, landskap och miljopsykologi i ett, och i anslutning till
centrets forskning och utvecklingsprogram.

Del 3. Produktutveckling

Denna del bygger pa implementering av forskning och undervisning och véander sig till néringslivet i
syfte att utveckla nya och mer halsosamma gatumobleringsprodukter, bade for trafikmiljder i sin
helhet, liksom for fordon och bussar, — i fragan om material, farg, ljus, vegetation, balans, etc.
anpassat till psykologiska och fysiologiska matt. En férutsattning har ar att man narmare kopplar IT
till samarbetet.
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