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Introduktion

Dette notat er udarbejdet som en del af det nordiske samarbejdsprojekt Nordic
Human Factors Guideline under Nordisk VVejgeometri Gruppe.

Notatet indeholder undervisningsnoter vedr.

e Trafikanters reaktionstid — bremsereaktionstid og beslutningsreaktionstid
e jenhgjde, leeseafstand og laesetid

e Synsevne og alder

e Ganghastigheder

Noterne relaterer direkte til en power point serie. Noter og power point serie ud-
ger saledes et samlet grundlag for en undervisningslektion om trafikanternes fysi-
ske formaen baseret pa resultaterne af det nordiske projekt.

Undervisningsmaterialet er udarbejdet af Lene Herrstedt, Trafitec, som ogsa har
forfattet de notater, som danner baggrund for lektionen. Notaterne kan downloa-
des fra www.nmfv.dk


http://www.nmfv.dk/

NHFG — Undervisningsnoter Trafitec

Nordic Human Factors Guideline

1.
Nordic Human Factors Guideline er et nordisk samarbejde under Nordisk Vej-
geometri Gruppe.

Et vaesentligt formal med projektet har veeret at gennemfgre internationale littera-
turstudier om trafikanters formaen og sammenfatte den eksisterende viden pa en
kortfattet og let tilgeengelig form.

2.
Denne lektion vedrarer Trafikanternes formaen i relation til fire udvalgte tema-
er:

Reaktionstid

@jenhgjde — Leeseafstand — Lasetid
Synsevne relateret til alder
Ganghastigheder.

Den eksisterende viden om disse temaer er beskrevet i et stort antal forsknings-
rapporter. Mange af rapporterne refererer til hinanden. En forudsztning for at gere
den viden anvendelig i praksis er at skabe et struktureret overblik og sammenfatte
essensen af den eksisterende viden pa en made, sa den bliver overskuelig og der-
med tilgeengelig og brugbar i praksis.
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Reaktionstid

3.
Det fgrste tema omhandler reaktionstid med seerlig fokus pa aldre bilisters
formaen i forskellige trafiksituationer.

4.
Reaktionstiden er den tid en trafikant skal bruge for at reagere pa en trafiksitua-
tion, der kreever en mere eller mindre umiddelbar handling fra trafikantens side.

Det kan vaere en opbremsning fordi den forankgrende tager farten af eller en an-
den form for handling.

Reaktionstiden er en helt afgerende faktor for udformning af vejsystemet — f.eks. i
forbindelse med fastleeggelse af sigtleengder.

5.
Den eksisterende viden om reaktionstid praesenteres her sammenfattet i falgende
fire hovedoverskrifter:

- Hvad siger Vejreglerne?

- Definition af centrale begreber

- Hvad siger forskningsresultaterne?
- Reaktionstider i tal

6. Hvad siger Vejreglerne?
De veerdier for reaktionstid, der i dag anvendes i de nordiske vejregler er valgt ud
fra nogle generelle betragtninger om normaltrafikantens adferd og formaen.

| realiteten deekker valget af standardveerdi for reaktionstid over forskelle i trafi-
kanters formaen og over forskelle for forskellige trafiksituationer.

Som det fremgar her — har de fleste lande valgt en standardvaerdi pa 2,0 sek.
Men lidt afhaengig af — hvilke dele af trafiksystemet der er tale om - sa ligger de
valgte standardveerdier mellem 1 til 4 sek.
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1.
Til en oversigtlig ssmmenfatning af den eksisterende viden om reaktionstid harer
definitionen af nogle helt centrale begreber:

« /ldre Bilister

» Reaktionstid

« Bremsereaktionstid

« Beslutningsreaktionstid

« Mangvretid

» Stopsigtlengde (Stop Sight Distance)

» Beslutningssigtlengde (Decision Sight Distance)

Lad os se lidt neermere pa dem

8. /ldre bilister

Der findes ikke nogen generel entydig definition pa trafikantgruppen “eldre bili-
ster”. Det giver ikke rigtig mening at definere gruppen “aldre bilister” alene ud
fra et bestemt aldersinterval. Aldringsprocessen foregar meget individuelt og der-
for er der stor spredning pa de aldre bilisters formaen. Generelt kan man sige, at
spredningen i praestation for en aldersgruppe @ges med stigende alder. Det inde-
beerer, at forskellen mellem de hgjeste praestationer og de laveste praestationer
inden for hver aldersgruppe @ges, jo &ldre aldersgruppen er.

9.
Reaktionstiden er tiden fra en trafikant har fysisk mulighed for at opfatte en tra-
fiksituation, der skal reageres pa, og til reaktionen indtraeder .

Reaktionstiden er den tid, som bilisten bruger til at:

opfatte situationen (stimulus, signalet) — detektering
tolke situationen (stimulus, signalet) - identifikation
beslutte hvordan der skal reageres - beslutning
igangsatte reaktionen — respons

Reaktionstiden kan ikke opdeles i eksakte malbare deltidsintervaller for de enkelte
trin. Det eneste man ved noget om er, hvor lang tid der gar, fra praesentation af
stimulus til der igangseettes en reaktion.

Reaktionstiden slutter, nar foden lander pa bremsepedalen eller handen begynder
at dreje pa rattet eller begge dele.

Mangvretiden er den tid, der bruges til at udfgre handlingen og den er IKKE in-
Kluderet i Reaktionstiden.
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10.
Det er vigtig at skelne mellem Bremsereaktionstid og Beslutningsreaktionstid

Bremsereaktionstiden er den tid, det tager for trafikanten at opfatte signalet om at
skulle bremse og indtil det tidspunkt, selve bremsemangvren igangsettes.

Det handler om, hvor hurtigt bilisten er i stand til at reagere med igangsatning af
en opbremsning. Bremsereaktionstid er saledes en simpel reaktionstid, der svarer
til, hvor hurtigt bilisten kan reagere i en simpel trafiksituation, hvor beslutningen
om, hvordan der skal reageres, ER truffet.

Beslutningsreaktionstiden er den tid, trafikanten bruger til at opfatte og tolke sig-
nalet om en potentiel farlig situation, dernaest beslutte, hvordan der skal reageres
0g igangseette sin reaktion.

Beslutningsreaktionstid handler saledes om, hvor hurtigt en bilist kan bedgmme
mere komplekse trafiksituationer, hvor bilisten skal valge mellem flere hand-
lingsalternativer for at finde frem til og igangsette en handling. Beslutningsreak-
tionstid kan saledes relateres bade til bremsning og til andre mangvrer som ind-
fletning/ sporskifte, svingning fra en sidevej ind pa en overordnet vej eller lignen-
de.

Bremsereaktionstiden indgar i beregning af ”Stopsigticengde” og tilsvarende ind-
gar Beslutningsreaktionstiden i beregning af ”Beslutningssigtlengde .

Begge sigtlengder er udtryk for, at DEN N@DVENDIGE SIGTLANGDE er lig
med summen af REAKTIONSLANGDE og MAN@VRELANGDE.

11. Reaktionstid — hvad siger forskningsresultaterne?

e Reaktionstiden gges med stigende kompleksitet
Det geaelder for trafikanter generelt - men iseer for de ldre.
Nordisk forskning har vist, at situationer med en hgj kognitiv belastning
(brug af mobiltelefon under karsel) medferer leengere bremsereaktionsti-
der, og der er registreret 1,5 sek. forskel mellem &ldre og yngre bilister.

e Generelt kraever @ldre bilister mere tid end andre til at bearbejde in-
formation og tage beslutninger i trafik.
Med alderen sker der en forringelse af korttidshukommelsen, tiden til in-
formationsbearbejdning @ges og evnen til selektiv og delt opmerksomhed
forringes. Alderseffekten kan og vil i mange situationer fare til leengere
reaktionstider i trafikken. Dette kompenserer de aldre bilister for pa for-
skellige mader, for eksempel ved at kgre langsommere og med starre sik-
kerhedsmarginer, og de forsgger at undga vanskelige situationer.
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Men Zldre bilister har IKKE leengere reaktionstider i ALLE trafiksi-
tuationer.

I simple veldefinerede situationer — f.eks. hvor bilisten ma bremse hurtigt
op, fordi bremselygterne pa den forankgrende bil teendes — sker reaktionen
som en rygmarvshandling med en hgj grad af automatik.

| sddanne simple veldefinerede situationer viser forskningsresultaterne ik-
ke nogen signifikante forskelle mellem a&ldre og yngre bilister.

I komplekse situationer har gldre bilister l&engere reaktionstider.
Det kan forklares ved, at de skal bruge mere tid til at bearbejde informati-
on og beslutte sin reaktion far de reagerer. Sadanne kontrollerede reaktio-
ner slgves med alderen i modsatning til de automatiske rygmarvsreaktio-
ner.

@vede former for adfeerd kan veere resistente over for almene alders-
relaterede effekter

For gvede bilister bliver en stor del af adfeerdskomponenterne automati-
ske. Automatiske processer kraever ingen eller kun meget lille kognitiv
ressource. Der er neermest tale om rygmarvsadfaerd og her slar de aldersbe-
tingede &ndringer ikke altid igennem.

Reaktionstid for eeldre bilister, som karer ofte, er generelt mindre end for
de, der kun karer en gang imellem.

/Eldre bilister har vanskeligere ved og skal bruge laengere tid til at
indleere og automatisere NYE former for adfeerd.

12. Hvad siger forskningsresultaterne? (fortsat)

/ldre bilister, der holder for rgdt lys har leengere beslutningstid end
andre, nar signalet skifter til grant. Det kan betyde nedsat kapacitet i
kryds, hvis der er mange aldre bilister.

De zldre har vanskeligere ved at klare delt opmaerksomhed (klare fle-
re ting pa én gang) og hurtigt skift af opmarksomhed fra det ene til det
andet.

De @ldre forstyrres mere af en kompleks baggrund nar de sgger efter
visuel information pa feerdselstavler. De bruger leengere tid og de laver fle-
re fejl.
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e Graden af ”’Field Dependence” ages med alderen
Det er et udtryk for trafikantens formaen med hensyn til at opfatte og iden-
tificere relevante visuelle genstande indenfor et komplekst manster.

Trafikanter som er “’field dependent” har store vanskeligheder med at finde
det enkelte relevante visuelle emne midt i helheden, fordi hele billedet
dominerer over de enkelte dele.

e Forventelighed har stor betydning for reaktionstidens leengde

e Det kritiske faremoment har stor betydning for reaktionstidens leeng-
de.
Flere undersggelser har vist at bade hastighedsniveauet og afstand til for-
ankgrende har stor betydning for reaktionstiderne. Jo stagrre hastighed og
jo mindre tidsafstand til forankarende jo mindre er reaktionstiden.

Der er ikke belaeg for at sige, at reaktionstiden i mgrke generelt er
leengere end i dagslys. (Olson 2001; Lerner 1995)

13. Reaktionstid i tal — simple bremsereaktioner

Ud fra en samlet vurdering af forskningsresultater fra en reekke undersggelser fo-
retaget i rigtig trafik vil reaktionstiden for en simpel bremsereaktion i en

Forventet haendelse veere omkring 1,5 sek. (90 % fraktil) og op til 2,0 sek.
Uventet haendelse veere omkring 2,5 sek. (90 % fraktil) og op til 2,7 sek.
Reaktionstiden for uventede haendelser vil generelt veere leengere sammenlignet
med reaktionstiden i forventede haendelser. (Korrektionsfaktorer er fundet til 1,35
0g 1,75).

Samlet set tyder Forskningsresultaterne pa, at der IKKE er nogen entydig signifi-

kant forskel pa aldre og yngre bilister, nar det drejer sig om de simple bremsere-
aktionssituationer.

14. Reaktionstid i tal — komplekse beslutningssituationer
Reaktionstiden i komplekse trafiksituationer er generelt leengere sammenlignet
med simple bremsereaktioner.

Resultaterne af nyere forskning viser:
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Beslutningsreaktionstider som regel ligger mellem 2 — 8 sek. for forskelli-
ge typer af trafiksituationer

De @ldre bilister har generelt l&engere beslutningsreaktionstider end yngre
bilister.

Ud fra forskningsresultaterne kan man sige, at reaktionstiden for &ldre tra-
fikanter — Som en handregel - er mellem 1,5 og 1,7 gange reaktionstiden
for en yngre voksen bilist i samme situation.

Det varierer dog meget for de forskellige trafiksituationer, og der findes
naturligvis eksempler pa undtagelser fra denne generalisering

15. Reaktionstid i tal — eksempler pa beslutningsreaktionstider

For vognbaneskift i forbindelse med reduktion af antal vognbaner ved
vejarbejde (pa 5 lokaliteter set samlet) er 50 % fraktilen for beslutningsre-
aktionstid malt til:

2,9 sek. for unge (20-40 ar)

3,9 sek. for (65-69 ar)

4,2 sek. for aldre (70 ar>)

Tallene viser, at gruppen af eldre bilister har leengere reaktionstider end de
yngre og forskellen stemmer meget godt med handreglen.

85 % -fraktilen blev malt til 7,8 sek. — ingen forskel pa aldersgrupper

For vognbaneskift i forbindelse med udfletning (pa 5 lokaliteter set sam-
let) er

85 % fraktilen malt til:
4,2 sek. for unge (20-40 ar)
7,6 sek. for (65-69 ar)
7,1 sek. for aeldre > 70 ar

Tallene viser ogsa her, at gruppen af &ldre bilister har lsengere reaktionsti-
der end de yngre. Tallene stemmer overens med handregelen.

10
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16. Reaktionstid i tal — eksempler pa beslutningsreaktionstider

e Venstresving ind pa vej:
De trafikale situationer, hvorunder venstresving foretages vil naturligvis
variere. Samlet set viser resultaterne fra to forskellige undersggelser, at re-
aktionstiden for &ldre bilister ligger mellem 2,5 sek. — 3,8 sek., hvor reak-
tionen for unge/ voksne tilsvarende ligger mellem 1,5 sek. — 2,2 sek.

Tallene stemmer meget godt overens med handregelen.

e Vej krydses fra stop:
Samlet set viser resultater fra to forskellige undersggelser, at reaktionsti-
den for aldre bilister ligger mellem 2,1 sek. — 4,6 sek., hvor reaktionen for
de unge/voksne bilister tilsvarende ligger mellem 1,3 sek. — 3,0 sek.

Tallene stemmer overens med handregelen.

17. Notaterne kan downloades fra www.nmfv.dk

11
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Jdienhgjde, leeseafstand og leesetid

18.
Det naeste tema omhandler @jenhgjde, leseafstand og lesetid for trafikanterne

19.

Den dimensionsgivende vardi for gjenhgjde fastleegges ud fra, at stgrstedelen
af bilisterne har en gjenhgjde over kerebaneoverfladen, der er stgrre end den di-
mensionsgivende verdi.

@jenhgjden afhaenger bade af bilistens kropsbygning og af bilens design.
Bilers design og bilparkens sammensetning varierer over tid og det har som kon-
sekvens at gjenhgjden varierer over tid.

20.
@jenhgjden indgar - sammen med objekthgjde, hgjdeplacering af baglygter og
karetgjshgjder - som vigtige elementer til beregning af sigtleengde ----- Bade i

relation til vejkryds og overhaling pa straekninger — OG til beregning af stopsigt i
horisontale og vertikale vejkurver.

21.
Hvad siger vejreglerne i de nordiske lande?

Eksempelvis er gjenhgjden i de danske vejregler sat til 1,0 m ligesom i de tyske
vejstandarder, mens den i Norge, Finland og Sverige er sat til 1,1 m.
For lastbilchauffarer er gjenhgjden bade i Danmark og i Finland sat til 2,5 m,

Bade i Norge og i Danmark skelnes mellem den “dimensionsgivende veerdi” og
den “beregningsmeessige veerdi” for objekthgjder og karetgjshgjder. Forklarin-
gener:

En bilist, der passerer en vertikalkurve - som vist pa billedet lige fer (nr20) - skal
kunne se mindst de gverste 5 cm af en genstand for at se og opfatte dens tilstede-
veerelse. Derfor er en dimensionsgivende veerdi for objekthgjde sat til 0,20 m,
mens den beregningsmaessige veerdi for objekthgjde er 0,15 m i de danske regler
og tilsvarende 0,30 m og 0,25 m i de norske regler.

De nordiske vejregler ligner hinanden ret meget — selv om der ses sma forskelle i

de valgte veerdier. Der er samtidig stor lighed med de tyske og amerikanske stan-
darder.

12
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22. @jenhgjden har betydning for refleksion af lys fra vejtavler

Da gjenhgjden for lastbilfarerne er starre end for farere af personbiler, er vinkler-
ne for refleksionen af lys fra vejtavler starre for lastbilfarerne.

Konsekvensen er, at den maengde lys, der reflekteres tilbage til gjnene hos lastbil-
farerne er betydeligt mindre. Effekten er starre for en leeseafstand pa 150 m end
den er pa 300 m.

Ved 300 m far LB fareren kun 68 % af det lys, som fareren af personbiler modta-
ger, og ved en afstand pa 150 m far han kun 25 %.

Det kan have betydning for leesbarheden af vejtavler

23. Leasbarheden af vejtavier

En skrift pa en vejtavle kan laeses, nar skriften eller baggrunden har en tilstraekke-
lig luminans, og der er en tilstraekkelig kontrast mellem skriften og baggrund.

Luminans er udtryk for, hvor kraftigt en flade lyser i en given retning set i forhold
til fladens areal. Meangden af lys der udsendes i en given retning kaldes Lysstyr-
ken og males i candela (cd). Luminans males derfor i cd/m2.

Kontrast er den relative forskel mellem luminanserne for baggrund og for skriften
pa en vejtavle.

Nar der er en tilstraekkelig luminans og kontrast, sa kan Teksten pa en vejtavle
leeses i en afstand, der er proportional med skrifthgjden.

Leeseafstanden D = (D/H) x H

Forholdet mellem leeseafstand D og skrifthgjden H kaldes LESBARHEDSIN-
DEKSET (eller Legibility Index) D/H.

24. Trafikanter er i bevaegelse nar vejtavler laeses
De fleste undersggelser af, hvordan trafikanter laeser vejtavler, er foretaget i et

statisk trafikmiljg, men i virkeligheden leeser trafikanterne jo vejtavler, mens de
beveaeger sig.

13
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| en vis afstand begynder bilisten at kunne se, at der er en tavle, og efterhanden
som bilisten neermer sig bliver farve og form genkendelig. Men det er ferst, nar
bilisten kommer frem til leseafstand, at han kan lese informationen pa tavlen.

Det hele sker i bevaegelse, og det er vigtigt, i relation til vurdering af den lasetid,
der er til radighed.

Den tid, der er til radighed for at laese en vejtavle, skal vaere mindst lige sa stor,
som den tid det tager for bilisten at leese en tavle.

25.
Leaesetiden afhanger af, hvor meget information, der star pa tavlen.

Som en handregel er laesetiden T (malt i sekunder) bestemt ved:

T=2+N/3

hvor N er antallet af budskaber, der skal laeses.

Et budskab kan f.eks. veere et vejnavn, et rutenummer, et piktogram eller lign..

Leesetiden for en vejvisningstavle med 6 budskaber vil dermed veere omkring 4
sekunder.

Det er klart dokumenteret, at leesetiden, der kraeves for at kunne identificere et
bestemt stednavn pa en vejtavle, bliver lengere jo flere stednavne, der star pa tav-
len. Antallet af stednavne bar derfor begranses til maksimalt 3-6.

Erfaringer viser, at diagramtavler tilsyneladende giver en hurtigere identificering
af rigtigt vejvalg sammenlignet med tabelvejvisere.

26. Den tid, der er til radighed for leesning af tavlen, er den tid, der gar under
kerslen frem mod tavlen, indtil leesningen ma ophgre. Den er bestemt ved:

T2=3,6(D-D2)/V (T2 i sekunder og V i km/t)
hvor D er leseafstand og D2 er den afstand, hvor leesningen ma ophare.

For en sideplaceret tavle - som den der vises her — vil bilisten normalt stoppe med
at leese, nar vinklen er 10 — 15 grader ud til siden for kgreretningen.

14
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Leengdeafstanden (D2) kan da veere 10 — 50 m, afhaengig af hvor langt ude til si-
den, tavlen star.

For en portaltavle er begrensningen, at tavlen skjules af biltaget allerede pa en

afstand af 20 — 50 m afhaengig af farerens hgjde og keretgjets udformning.

Den ngdvendige laesestraekning S (malt i m) afhaenger af den hastighed, der kg-
res med og er bestemt ved:

S=(VxT)/3,6 (Leesetiden T i sek. og hastigheden V i km/t)

Der er tilstreekkelig tid til at lzese en vejtavle, hvis D — D2 er mindst lige sa stor
som S.

217.

Ved brug af disse formler kan man beregne tabeller for den ngdvendige laese-
streekning for et givet antal budskaber ved forskellige hastighedsniveauer
Séadanne tabeller er meget anvendelige i praksis.

28.
I marke skal trafikanterne laese vejtavlerne i lyset fra billygterne.

En motorcyKlist har lygten lige foran og teet ved gjet — det giver en god lsesbar-
hed af tavlerne.

En personbilist har to lygter, men de er placeret et stykke veek fra gjet, og det
stiller ham ringere end motorcyklisten.

Endnu veerre er det for en lastbilchauffgr, som sidder hgjt over lygterne. Fgo-
rerne af store karetgjer ser kun ca. 1/3 af den luminans fra vejtavlerne, som ople-
ves af personbilister.

Retrorefleksionen aftager, nar indfaldsvinklen mellem belysningsretning og tav-
lens normal gges.

Hagijt placerede tavler - iser portaltavler - far mindre belysning end de lavt place-
rede tavler. Og tavler i vejens venstre side far ringere belysning end tavlerne i
hgjre side.

Til gengeeld sker det, at Tavler der star lavt i hgjre side kan fa sa kraftig en belys-
ning fra billygterne, at det kan medfare bleending.

15
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En stor del af tiden ma bilisterne kere med neerlys. Ved narlys er lesbarheden
vaesentlig reduceret i forhold til karsel med fjernlys. Derfor er Situationen med
neerlys dimensionsgivende for vejtavlerne.

29.

Laesbarheden af vejtavler er darligere i marke sammenlignet med dagslys.
De fleste studier viser, at selv under ideelle nat betingelser ligger lesbarheden i
marke pa cirka 75 % af leesbarheden i dagslys.

De @ldre trafikanter ser ikke sa godt som de yngre.

30. Forbes formler

En reekke forskningsprojekter — udfart af Forbes i 70°erne - har givet viden om
sammenhangen mellem Lasbarheden og luminans.

Lasbarheden angives ved et Lasbarhedsindeks =Laseafstand/Skrifthgjde malt i
m/mm.

Sammenhangen er fundet for forskellige farvekombinationer pa vejtavlerne.

31

Nyere forskning (Carlsson 2003 og 2007; Sivak og Olson 1985) har bekraeftet
Forbes resultater, som geaeldende for gruppen af aldre bilister fra omkring de
55 ar. Carlsons resultater for aldre bilister er sammenfaldende med Forbes kur-
Ver.

32.
Generelt er lesbarheden af symboltavler bedre end tilsvarende teksttavler.
Det geaelder for trafikanter i alle aldersgrupper.

Laeseafstanden kan vaere op til 2-3 gange sa stor. Det afhaenger selvfalgelig af,
hvor gode symbolerne er. En starre leeseafstand giver leengere tid til respons.

Et problem med brug af symboler kan vere, at betydningen ikke altid er helt ind-
lysende. Nogle undersggelser tyder pa, at &ldre trafikanter generelt kan have lidt
vanskeligere ved at forsta betydningen af symboler end yngre — og at mange &ldre
derfor foretraekker tekstinformation i stedet for.
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Synsevne relateret til alder

33.
Generelt sker der en forringelse af synsevnen med alderen.

34.
Bade Synskarphed, kontrastfglsomhed og bleendingsfalsomhed er helt afge-
rende for laesning af vejtavler.

Synskarphed er et mal for trafikanters evne til at se sma detaljer.

Den statiske synskarphed reduceres kun lidt op til omkring 50 ars alderen. Her-
efter reduceres den - og i stadig sterre grad - med alderen. | praksis betyder det, at
en detalje, som lige netop kan ses af en person pa 50 ar skal veere 1,5 gang sa stor
for at en person pa 80 ar kan se den, og den skal veere dobbelt sa stor for at en
person pa 90 ar kan se den.

Ved normal synskarphed (1,0) kan en detalje pa 1 bue-minut ses pa en afstand af
ca. 6 meter. Det svarer til det en person pa omkring 50 ar kan.

Dynamisk synskarphed forringes hurtigere med alderen end den statiske
synskarphed. Forringelsen starter allerede fra omkring 20 ars alderen.

Forringelsen i dynamisk synskarphed haenger sammen med, at &ldre skal bruge
leengere tid til at justere fokuseringen.

Personer der har samme statiske synskarphed kan godt have forskellig dynamisk
synskarphed. Bade statisk og dynamisk synskarphed forringes ved lav belysning.

Ogsa Kontrastfalsomheden forringes og Blendingsfalsomheden gges med stigen-
de alder

35. Her ses en illustration af, hvad forringet synsevne med stigende alder
betyder

e Mangden af lys der kommer ind i gjet bliver mindre - dels fordi linserne
gulnes, og dels fordi pupillerne bliver mindre. Ved 60 ars alderen er
mangden af lys, der lukkes ind, reduceret til ca. 1/2 -1/3 af det, der kom
ind ved 20-30 ars alderen
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e Kontrastfglsomheden forringes

e Linserne bliver stive, og dermed nedsettes gjets evne til at akkommodere
(tilpasse) og fokusere pa nare objekter. Det sker typisk omkring 40 — 50 ar
og den reducerede smidighed medfarer fokuseringsforsinkelser

Nar bilisten flytter blikket fra vejen og trafikken ind pa speedometeret eller
GPS’en inde i bilen, gar der tid til at ndre fokusering fra fjern til nar og justere
for de endrede lysforhold inde i bilen.

En normal bilist pa omkring 40-50 ar vil normalt skulle bruge op til ca. 2 sekunder
for at tilpasse gjet, checke speedometeret og vende blikket tilbage til vejen. Aldre
bilister skal bruge lzengere tid til denne mangvre.

Starre tal og symboler, bedre luminans og sterre kontrast bade pa vejtavler og
pa instrumentpanelets visninger vil - alt andet lige - gare det lettere for de aldre
bilister.

e /ldre trafikanter har vanskeligere ved at skelne farver. De ser farver pa
samme made som yngre, der ser gennem et gult filter. Der kommer mindre
lys ind i gjet, og de bla nuancer sorteres fra.

Derfor har aldre bilister sveert ved at opfatte og skelne bla, blagranne og
violette farver pa vejtavler. Bla tekst pa grgn baggrund er vanskelig at lzese
for alle - men isaer for eldre.

e Synsfeltet reduceres med alderen fra omkring 50-60 ar

36. Notaterne kan downloades fra www.nmfv.dk
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Ganghastigheder

37.
Det sidste tema omhandler ganghastigheder med serlig fokus pa ldre fod-
gengere

38.
Resultaterne af litteraturstudiet om ganghastigheder praesenteres her i fglgende
fire hovedoverskrifter:

Hvad siger vejreglerne?

Definition af centrale begreber
Hvad siger forskningsresultaterne?
Ganghastigheder i tal

39.
Hvad siger de nordiske vejregler?

I de danske vejregler er hastigheden for "Normal gang” valgt til 1,0 m/sek. til
brug ved beregning af oversigtsforhold og signalregulering.

Men pa steder med mange aldre fodgaengere eller i nerheden af bgrneinstitutio-
ner kan det overvejes at bruge vardien for ”langsom gang” i stedet for.

| de finske og norske regler har man valgt 1,2 m/sek. for ”normal gang”, og det
svarer til middelveerdien for det svenske interval, der gar fra 1,0 til 1,4 m/s afhaen-
gig af den standard, der veaelges.

| USA blev designhastigheden i 2001 reduceret fra 1,22 m/sek. til 0,9 m/sek.

I Tyskland bruges 1,2 m/sek. for ” Normal gang”. Varierer fra 1,0 — 1,5 m/sek.

40.

Definitionen af ”aldre” fodgaengere er ikke éntydigt. | de fleste undersggelser
er der valgt en aldersgraense pa 65 ar. Andre undersggelser opererer med alders-
greenser pa 60 ar eller 70 ar.

Ligesom det gelder for ”&Aldre Trafikanter” generelt, sa giver det heller ikke me-
ning at definere gruppen “4£ldre fodgengere ” alene ud fra en bestemt alders-
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graense. Aldringsprocessen foregar meget individuelt — ogsa med hensyn til gang-
hastigheder.

Definitionen pa ganghastighed varierer ogsa:

e Fri ganghastighed er den hastighed, som fodgaengerne helt frit kan veelge
inden for grenserne af den fysiske formaen, nar de ikke er pavirket eller
heemmet af andre fodgaengeres tilstedeveerelse.

e Straeekningshastighed er Den hastighed fodgaengere gar med pa en strak-
ning uden at krydse veje/stier.

e Krydsningshastighed Den hastighed fodgeengere gar med, nar de krydser
en vej, enten midt pa streekninger eller i vejkryds med/uden signalregule-
ring.

e Opstartstid ved fodgaengeres krydsning af veje er den tid, det tager for en
fodgenger, der er standset for “radt lys”, at starte en krydsning.
Den er defineret som tidsrummet fra signalet skifter til ”grent lys™ til tids-
punktet, hvor fodgaengeren sztter foden ned fra kantstenen og starter
krydsning. Opstartstid indgar ikke i beregning af ganghastigheder.

e Rgmningstid (mellemtid/ sikkerhedstid)
Remningstiden er den tid, der skal veere mellem grant lys for konfliktende
trafikstramme i et signalreguleret kryds. Ganghastighed er en grundleg-
gende parameter for beregning af remningstider.

41. Hvad siger forskningsresultaterne?

Ganghastigheder aendres over tid

Folks almene sundhedstilstand er éndret over tid. Vi lever leengere og mange hol-
der en ganske god fysik langt op i arene. Malinger af ganghastigheder foretaget
for 20-30 ar siden kan derfor vere foraldede i forhold til i dag.

Dertil kommer &ndringerne i befolkningernes aldersfordelinger. De eldres andel
af den samlede befolkning er sterkt stigende, og det ma forventes, at have betyd-
ning for de gennemsnitlige ganghastigheder.

Derfor er det vigtigt, at de ganghastigheder, der lzegges til grund for dimensione-
ring og design af trafiksystemerne er baseret pa tidssvarende empiriske malinger.
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Alderens betydning
e Amerikanske malinger viser, at gennemsnitsganghastigheden gges grad-
vist op til 10 ars alderen, hvorefter den forbliver nogenlunde konstant op
til 50 ars alderen - hvorefter den aftager.

e /ldre fodgaengere gar generelt langsommere end yngre.
Forskellen i middelganghastighed ved krydsning af veje varierer mellem
0,20 og 0,38 m/sek. ----- > Generel handregel: forskel ca. 0,25 m/sek.

e /ldre fodgaengere har en leengere “opstartstid” ved krydsning af veje
sammenlignet med yngre fodgengere.

e /Eldre fodgaengere gar lidt hurtigere i kryds med nedtaellingssignaler
(PCD) sammenlignet med traditionelle signaler (TPS)

42. Hvad siger forskningsresultaterne? (fortsat)

e Krydsningshastighed er generelt hgjere end streekningshastighed og
gges med stigende vejbredde --- Det gaelder bade for aldre og yngre fod-
gaengere.

e Australske undersggelser har vist at ganghastigheden er hgjere pa den far-
ste del af krydsningen. (Det kan dog ikke med sikkerhed fastslas, at det
galder generelt).

e Nar trafikken stresser gges fodgaengernes krydsningshastighed

Krydsningshastigheden er hgjere pa trafikveje sammenlignet med lo-
kalveje.

- Krydsningshastigheder pa de store indfaldsveje i amerikanske storbyer
er stgrre, nar fodgaengerne krydser vejen midt pa en straekning (mid-
block) sammenlignet med, nar de krydser i et signalreguleret kryds.
Det geelder bade for &ldre og yngre.

- Finske undersggelser (Helsingfors) har vist, at fodgengere, der starter
krydsning ved blinkende grant, gar hurtigere end resten.

- Danske undersggelser fra Kagbenhavn har vist, at 70 % af krydsende
fodgaengere gger hastigheden, nar signalet begynder at blinke.

e De, der bevidst krydser ulovligt i signalregulerede overgange, gar hurti-
gere end normalt.
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Samlet tyder det pa, at fodgeengerne skynder sig mere, nar de oplever gget utryg-
hed og stress ved krydsning af trafikstramme.

43. Hvad siger forskningsresultaterne? (fortsat)

Ganghastighed afhaenger af mange faktorer:

e Generelt gar kvinder langsommere end mand (dog ikke signifikant)

e De, der gar alene, gar som regel hurtigere end de, der falges med andre

e | snevejr gar eldre langsommere (risiko for glat fare)

44. Hvor hurtigt gar fodgaengerne?

Resultaterne fra litteraturstudiet viser, at middelganghastigheden

For &ldre fodgaengere, varierer fra 0,85 m/sek. til 1,46 m/sek. og helt
ned til 0,6 m/sek., nar fodgaengere med handikap og rollatorbrugere
inkluderes.

For de yngre fodgengere varierer middelganghastigheden fra 1, 35
m/sek. — 1,64 m/sek.

45. Resultaterne fra litteraturstudiet viser, at

Ved krydsning af veje varierer 15 % percentilen for de aldre fodgeen-
geres ganghastighed mellem 0,67 m/sek. og 1,22 m/sek.. Det betyder,
at 15 % af de aldre fodgaengere ved krydsning af veje gar langsomme-
re end 0,67 — 1,22 m/sek.

For yngre fodgaengere varierer 15 % percentilen tilsvarende mellem
1,00 m/sek. og 1,33 m/sek. ved krydsning af veje.

Ved gang pa straekning uden krydsning af vej varierer 15 % percentilen
for de &ldre fodgengeres ganghastighed mellem 0,7 m/sek. og 1.1
m/sek. For de yngre fodgaengere varierer den mellem 1,03 m/sek. og
1.16 m/sek.
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46. Ganghastigheder for fodgaengere med fysiske handikap

Handikap

Middelgang

Hastighed

m/sek.
Stok/ krykke 0,8
Rollator 0,6
Karestol 1,08
Knaskade 1,07
Amputeret ben under knz | 0,75
Amputeret ben over kne | 0,60
Hofte skade 0,69 -1,12

47.

Her ses resultaterne fra en ny dansk undersggelse (Trafitec 2009) vedrgrende
fodgaengerhastigheder i signalregulerede kryds. De kumulerede fordelinger af
ganghastigheder er opdelt pa tre aldersgrupper: Yngre (17-64 Ar), £ldre (65+) og
fodgeaengere med fysisk handikap (der bruger rollator/stok).

Resultaterne viser, at 15 % af de
- Yngre gar langsommere end 1,25 m/s
- /ldre gar langsommere end 1,08 m/s
- Handikappede (rollator/stok) gar langsommere end 0,75 m/s

48.
Sammenfatningsnotaterne kan downloades fra Nordisk VVejgeometri gruppes
hjemmeside pa www.nmfv.dk
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