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Den Nordiske Forklaringsmodel Trafitec

Forord

Den Nordiske Forklaringsmodel er teenkt som et analysevaerktgj, der kan anven-
des til at opna en dybere forstaelse for, hvordan vi fungerer som trafikanter, og
hvordan vores trafikale handlinger pavirkes af vejens udformning og det omkring-
liggende trafikmiljg.

Forklaringsmodellen tager udgangspunkt i menneskets fysiske og mentale for-
maen, og i at udformningen af veje bar planleegges ud fra hensynet hertil. Med ud-
gangspunkt i eksisterende viden om trafikanters feerdigheder formulerer Den Nor-
diske Forklaringsmodel saledes nogle generelle principper for trafikantadferd.

Den Nordiske Forklaringsmodel er udviklet i arene 2004-2014 som et samarbejds-
projekt i Nordisk Vejgeometrigruppe under de fire nordiske vejdirektorater. Gen-
nem arene er forklaringsmodellen afrapporteret i en lang reekke individuelle rap-
porter, notater, artikler og casestudies udarbejdet af et nordisk forskerteam besta-
ende af bl.a. Gabriel Helmers (Trafikpsykolog, Ph.D., konsulent, VTI, Sverige),
Fridulv Sagberg (Trafikpsykolog, seniorforsker, T@I, Norge) og Lene Herrstedt
(Civilingenigr, Ph.D., fhv. Trafitec).

Trafitec har for Vejdirektoratet udarbejdet neerveerende handbog, som sammenfat-
ter og bearbejder det omfattende arbejde, som Nordisk VVejgeometrigruppe har
gennemfgrt og afrapporteret igennem arene.

Malgruppen for handbogen er trafikteknikere og -planleeggere i deres praktiske ar-
bejde med at forbedre trafikforhold og trafiksikkerhed. Handbogen kan anvendes
som et hjelpemiddel i relation til analyser af ulykker, pa lokaliteter med uhen-
sigtsmeessig trafikantadfeerd, ved planleegning af nye vejanlaeg, planlegning af
vejarbejde og ved valg af tiltag.
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1. Indledning

Nar vi som trafikteknikere og -planleggere forsgger at forsta trafikanters adfeard,
steder vi pa udfordringer, som er pavirket af vores traditionelle made at teenke pa,
hvor vi automatisk forudsatter, at trafikanten er bevidst om sine handlinger. | re-
lation til en ulykke, betyder det, at trafikanten — som udgangspunkt - altid har det
fulde juridiske ansvar for de ulykkeskonsekvenser, som kan veere forarsaget af tra-
fikantens handlinger. Der fokuseres altsa oftest pa trafikanten og dennes mang-
lende evne. Det er kun i sjeeldne tilfzlde, at ’systemejeren” har det juridiske an-
svar. Ved “’systemejeren” taeenkes pa vejmyndigheden, som har ansvaret for vejens
udformning, anleeg, vedligeholdelse mv. - eller pa karetgjsfabrikanten, som har
udviklet og produceret karetgjet.

I Den Nordiske Forklaringsmodel er fokus rettet mod at gare vejsystemet mere
brugervenligt og tilpasse vejsystemet til trafikanternes forudsatninger. I nervae-
rende notat ses alene pa trafikanter som farere af motorkeretgjer.

1.1 Baggrund

Den Nordiske Forklaringsmodel er udviklet i arene 2004-2014 som et samarbejds-
projekt under Nordisk Vejgeometrigruppe. Modellen er afrapporteret i en lang
reekke individuelle rapporter, notater, artikler og casestudies (se referenceliste).
Vejdirektoratet har bedt Trafitec om at udarbejde en let forstaelig og praktisk an-
vendelig sammenskrivning af hele projektet. Sammenskrivningen munder ud i
nervaerende handbog. Handbogen er saledes, som udgangspunkt, baseret pa alle-
rede eksisterende og udarbejdet litteratur.

Handbogen henvender sig til trafikteknikere og -planlaeggere i det praktiske ar-
bejde med at forbedre trafikforhold og trafiksikkerhed.

1.2 Den Nordiske Forklaringsmodel

For at forsta hvorfor en trafikulykke opstar, er det ngdvendigt at vide, dels hvor-
dan vi fungerer som mennesker, dels at forsta trafikanters handlinger.

Generelt betragtes trafikken som et system mellem trafikant, keretgj og vej. Hvis
man vil gge trafiksikkerheden, kreeves et bedre samspil mellem de tre forhold.
Den Nordiske Forklaringsmodel er teenkt som et praktisk analyseveaerktgj, der kan
anvendes til at opna en dybere forstaelse for, hvordan vi fungerer i trafikken, og
hvordan vores handlinger pavirkes af vejudformning og trafikmiljg. Det er netop
forstaelsen for trafikanternes handlinger, som giver det bedste grundlag for at
finde frem til, hvorfor forskellige typer af problemer opstar pa vejnettet.
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Hvor andre modeller ofte er mere vejelementorienteret, og i hgjere grad har fokus
rettet mod mere isolerede og vejgeometriske synspunkter, er Den Nordiske For-
klaringsmodel en helhedsmodel. En helhedsmodel som med udgangspunkt i trafi-
kanternes adfaerd, herunder fysiske og mentale formaen, giver viden og forstaelse
for, hvordan man bedst muligt indretter vejnettet.

Hvis en rutineret trafikant, til trods for normal forsigtighed, begar en fejl, der re-
sulterer i en ulykke, sgges arsagen til ulykken oftest i et bristet eller mangelfuldt
samspil mellem trafikant, karetgj og vej. Men da det reelt ikke er muligt at "re-de-
signe” trafikanten, fokuserer Den Nordiske Forklaringsmodel i stedet mod at for-
andre karetgjet, vejen og/eller trafikmiljget pa en sadan made, at de tre forhold i
hgjere grad bliver tilpasset trafikantens forudseetninger, herunder de fysiske og
mentale feerdigheder. P4 den made rettes det reelle ansvar mod “’systemejeren” —
altsd vejmyndigheden.

Med udgangspunkt i eksisterende viden om trafikanters fysiske og mentale for-
maen formulerer Den Nordiske Forklaringsmodel nogle generelle principper for
trafikantadfeerd. Udvikling af modellen er foregaet i flere trin. Farst blev en reekke
grundlzeggende egenskaber ved menneskelig adferd beskrevet. Dette forte frem til
formulering af nogle generelle principper for trafikantadfeerd. Principperne blev
herefter anvendt som et veerktgj til at analysere og forklare nogle helt konkrete
problemomrader i trafikken. Saledes forsggte man, ud fra modellen, at forudsige
haendelsesforlgb i trafikken. Forudsigelserne blev herefter bekraeftet eller forkastet
ud fra empiriske undersggelser, som fx iagttagelser af trafikken. Hvis forudsigel-
serne blev forkastet blev modellen justeret. Sadan blev modellens anvendelighed
afpravet i flere omgange, og pa den made gjort operationel.

De generelle krav til vejudformning kan ifglge modellen sammenfattes ved hjeelp
af principperne om, at vejen skal veere selvforklarende. Tanken med den selvfor-
klarende vej er at have et begranset antal vejtyper med en letgenkendelig udform-
ning, og pa den made give trafikanterne korrekte forventninger om trafikforhold,
forventet kagrehastighed, typen af trafikanter som vejens design henvender sig til
mv. Et vigtigt element i tanken om den selvforklarende vej er, at forventninger og
adfzerd i sa hgj grad som muligt skal ske gennem naturlig information, som fx ve-
jens bredde, forlgb og omgivelser, og dermed reducere behovet for symbolsk in-
formation, i form af tavler og gvrig afmarkning. Ved brug af symbolsk informa-
tion er det vigtigt, at den understetter og forsteerker den naturlige information.

Genkendeligheden i den umiddelbare helhedsopfattelse af vejen og trafikmiljget
er en helt grundleggende forudsatning for, at trafikanten kan have pracise og
korrekte forventninger til vejen bade mht. vejens udformning og de trafiksituatio-
ner, som trafikanten skal vere forberedt pa at mgde. Forklaringsmodellen er et
veerktgj — en tankemade — til brug i den udviklingsproces, som kan fgre frem imod
realiseringen af den selvforklarende vej.
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1.3 Handbogens indhold

Som grundlag for udarbejdelse af principperne i Den Nordiske Forklaringsmodel
er der gennemfgrt et omfattende litteraturstudie omkring en raekke betydnings-
fulde og afgerende forhold relateret til trafikanters adfeerd. Kapitel 2 indeholder
en kort beskrivelse af de vigtigste forhold, bl.a. trafikanters vurdering af hastighed
og afstand, uopmeerksomhed og distraktion, forstaelse og tolkning af information
mv.

Pa baggrund af litteraturstudie, adfeerdsteorier, besigtigelser og registreringer af
trafikantadfaerd i forskellige trafiksituationer opstilles fem grundtanker. De fem
grundtanker har tilsammen det formal at give en bedre forstaelse for, hvordan vi
fungerer som bilister — og hvorfor vi agerer pa bestemte mader, nar vi feerdes i tra-
fikken. Grundtankerne er kernen i Den Nordiske Forklaringsmodel og beskrives i
handbogens Kapitel 3.

Kapitel 4 indeholder en kort opsummering af modellen og dens konklusioner.

Med baggrund i principperne fra Den Nordiske Forklaringsmodel har Trafitec ud-
arbejdet fire cases, som beskriver konkrete eksempler pa, hvordan man kan be-
nytte modellen i praksis. Eksemplerne er indeholdt i Kapitel 5, 6, 7, 8 og 9. Alle
fire cases har fokus pa problematikker relateret til vejarbejde. | hver case beskri-
ves det konkrete problem, afmaerkningen gennemgas, og der foretages en vurde-
ring af, hvorfor problemet opstar. Endelig angives forslag til, hvad der kan gares
for at forbedre forholdene.

Kapitel 10 indeholder en liste med de referencer, som ligger til grund for udarbej-
delse af handbogens Kapitel 2, 3 og 4.

Med mindre at andet er angivet, er fotos og gvrige figurer i handbogen, en del af
de bagvedliggende referencer.



Den Nordiske Forklaringsmodel

Trafitec

10



Den Nordiske Forklaringsmodel Trafitec

2. Trafikantens forudsaetninger

Som grundlag for udarbejdelse af principperne i Den Nordiske Forklaringsmodel

er der gennemfart et internationalt litteraturstudie om trafikanters fysiske og men-
tale formaen relateret til udformning af vejsystemet. Eksisterende viden omkring

en rekke betydningsfulde og afgerende forhold relateret til trafikanters adfaerd er
saledes indsamlet og studeret.

Det drejer sig hovedsageligt om trafikanters:

e Vurdering af hastighed og afstand

e Uopmearksomhed og distraktion

e Forstaelse og tolkning af information
e Synsfelt

e Mentale belastning

Desuden trafikanters:

e Reaktionstid
e Leesetid og laesestraekning

Nedenfor fglger en kort beskrivelse af de enkelte emner med en kort opsumme-
ring af de vigtigste pointer fra litteraturstudiet.

2.1 Vurdering af hastighed og afstand

Hastighed og afstand haenger sammen i den forstand, at hastigheden er et udtryk
for, hvor hurtigt afstanden a&ndrer sig, dvs. hvor hurtig en beveegelse er. VVores
vurdering af hastighed og afstand er som trafikanter bl.a. bestemmende for, hvor
stor en sikkerhedsmargen vi veelger til forankgrende, afstand til krydsende trafik
ved karsel ind i eller gennem et vigepligtskryds og afstanden til modkgrende ved
overhaling. Vi skal bade kunne vurdere hastighed og afstand til objekter, der er i
hastighed, og til objekter der forholder sig i ro; fx en trafikant der holder stille, af-
markningsmateriel pa vejen, eller maske en fast genstand i form af treeer mv.

Fysiske forhold som brede veje og abent landskab indbyder til at kere med hgj ha-
stighed, mens smalle veje og beplantning langs vejen kan fa vejen til visuelt at
virke smal, og dermed indbyde trafikanterne til at kere med lav hastighed. Opfat-
telsen af hastighed bestemmes ogsa af andre sanser end synet: Lyden af motorlyd,
daekstgj, vind og bilens vibrationer - fx ved karsel pa ujevn vej eller ved passage
af rumleriller eller profilerede striber — har betydning for vores vurdering af ha-
stighed. Jo hgjere hastighed der kares med, des sverere er det at merke en

11
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@ndring i hastighed; man bliver fartblind. Ogsa komfortable biler har betydning
for opfattelsen af hastighed, idet hastigheden kan fgles lavere, end den reelt er.

Pa steder hvor man gnsker at senke trafikanternes hastighed, kan man bruge visu-
elle virkemidler som fx beplantning langs vejen, indsneavring af vejen, byporte
el.lign. (Figur 1).

Figur 1. Eksempel pa en 80 km/h vej med hhv. uden beplantning langs vejen. Helhedsindtrykket af
de to streekninger er meget forskelligt. Treaer i begge vejsider far vejen til at virke optisk smallere,
hvilket automatisk far trafikanterne til at reducere hastighedsniveauet (foto: Trafitec).

Generelt har vi sveert ved at vurdere hastigheden pa objekter, der kommer imod
os, specielt nar de er langt borte. Beslutningen om at foretage en overhaling af en
medkerende trafikant foretages derfor i hgj grad ud fra afstanden til en modke-
rende, og i mindre grad den modkgrendes hastighed. Ved overhaling har vi en ten-
dens til at undervurdere afstand til og/eller hastighed pa en modkearende trafikant,
hvilket i veerste fald kan fare til en ulykke.

Vurdering af afstand og hastighed &ndres med alderen; &ldre overvurderer i hg-
jere grad afstanden end yngre. Vurderingen af afstand er tillige pavirket af lys- og
vejrforholdene: Sigtafstanden vurderes som veerende kortere i mgrke end i dags-
lys, mens afstanden overvurderes i tage.

2.2 Uopmeerksomhed og distraktion

Et menneskes kapacitet til at udvelge og bearbejde information er begranset. Det
betyder, at intens opmerksomhed mod et konkret forhold reducerer mulighederne
for at tage imod information om andre konkrete forhold. Opmarksomhed mod
eksterne stimuli konkurrerer ogsa om resurserne med andre kognitive processer;
Mental belastning i form af problemlgsning og andet "tankearbejde™ medfarer til-
lige reduceret opmerksomhed.

Selvom det er visuel information, som er vigtigst for os som trafikanter, er op-
marksomheden mod andre typer af sanser, fx hgrelsen, ogsa af betydning, fordi
opmarksomheden er en feelles ressource. Det betyder, at steerk koncentration om-
kring fx musik eller tale kan reducere mulighederne for at opfatte den visuelle
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information. Flere studier har vist, at &ldre har sterre problemer med at udfare to
opgaver samtidig, sammenlignet med yngre.

Distraktorer bade inde i og udenfor keretgjet har betydning for vores opmarksom-
hed overfor karselsrelevante forhold, som fx leesning og forstaelse af vejtavler og
symboler samt reaktionstid overfor uventede haendelser.

Ud fra dybdestudier af trafikulykker er det dokumenteret, at forskellige former for
”svigt” 1 modtagelse af information er en vigtig faktor i trafikulykker. Det sker
ofte, at bilister simpelthen overser eller mister vigtig information pga. distraktion.

Flere studier viser, at der er forskel pa unge og @ldres formaen, nar det galder op-
maerksomhed og distraktion. ZAldre har brug for mere tid til at opfatte vigtig infor-
mation og til at kunne reagere hensigtsmaessigt pa komplekse trafikforhold - end

yngre.

I relation til distraktion viser studier, at unge oftere foretager distraherende aktivi-
teter og opfatter distraherende aktiviteter som mindre farlige — end &ldre. Unge
synes ogsa oftere at veere involveret i ulykker, der kan relateres til distraktion. En
forklaring kan vere, at &ldre farere er mere bevidste om deres begransninger, og
at de derfor i mindre omfang, end yngre, foretager distraherende opgaver, mens de
karer bil.

2.3 Forstaelse og tolkning af information

At kare bil er hovedsageligt en sansemotorisk feerdighed — en ”grundmotorik™ -
hvilket indebaerer, at farerens opfattelsesevne, informationsforstaelse og bearbejd-
ningsproces er af stgrste betydning. VVores trafikale adfeerd afhaenger af vores op-
levelse af vejen, og af det der sker pa vejen foran os her og nu, og kan ofte relate-
res til vores forventning til vejen baseret pa erfaring. Det er derfor vigtigt, at den
information vi mgder er retvisende og entydig.

Figur 2 illustrerer et eksempel pa varsling af vejarbejde og nedskiltning af ha-
stighedsbegransningen til 40 km/h. Uheldigvis er den oprindelige hastighedstavle
pa 70 km/h ikke demarkeret, hvilket kan give anledning til, at trafikanterne fort-
seetter ind pa streekningen med vejarbejde med al for hgj hastighed — dels hvis de
overser varslingen om vejarbejde, dels hvis de retter sig efter skiltningen.

13
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Figur 2. Varsling af vejarbejde med nedskiltet hastighedsbegransning og manglende demarkering
af 70 km/h. Det er uklart, hvad man som trafikant kan forvente leengere fremme. Er der vejarbejde
eller ej, og hvilken hastighed bgr man fortsatte med? Det er vigtigt, at den information vi mgder
er retvisende og entydig, og stemmer overens med det vi ser og forventer (foto: Trafitec).

Der er to typer af information: Naturlig information og symbolsk information. Den
naturlige information far vi direkte gennem synet og giver os en umiddelbar ople-
velse og forstaelse. Pa steder hvor den naturlige information ikke er tilstreekkelig,
kan man supplere med symbolsk information i form af fx vejvisningstavler, ha-
stighedstavler, afmaerkning pa kerebanen mv.

2.3.1 Naturlig information

Vejens naturlige information som bredde, omgivelser, linjefgring mv. har stor be-
tydning for trafikantens forstaelse af, hvilken hastighed og adferd der er passende
det pagaldende sted. Det betyder bl.a., at man ved forholdsvis enkle designprin-
cipper, kan styre trafikanternes adferd pa en hensigtsmassig made.

Nedenfor beskrives tre kendte designprincipper: Ledetradsprincippet, Kar-lige-
frem princippet og tragtprincippet. De tre principper er gode at have fokus pa i
forbindelse med analyse af identificerede trafiksikkerhedsmassige problemer pa
en bestemt lokalitet - og desuden i relation til ombygning eller nyanlaeg. Alle tre
principper kan betragtes som naturlig information.

Ledetradsprincippet

Til hgjre i Figur 3 ses et eksempel pa naturlig information ved Ledetradsprincip-
pet. Vejforlgbet er udformet, sa det visuelt leder trafikanten frem mod krydset pa
en sikker og behagelig made. Fremme ved krydset er karetgjets front placeret, sa
det bliver naturligt at foretage et venstresving.
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Figur 3. Principskitsen til hgjre illustrerer et eksempel pa naturlig information vha. Ledetrads-
princippet. Vejforlgbet leder visuelt trafikanten frem mod krydset pa en sikker og behagelig made.
Ledetraden skal altid lede korrekt, og vejforlgbet skal vaere behageligt at falge. Skitsen til venstre
falger ikke ledetradsprincippet.

Kar-lige-frem princippet

Figur 4 og Kar-lige-frem princippet. Princippets pointe er, at hvis trafikanten pa
lang stand kan se vejen lige frem, sa skal det ogsa veere sadan, at trafikanten reelt
kan fortsette med at kare lige frem. Hvis vejen langt fremme kun er for trafik i
modsatte kareretning, og at vognbanen i egen kareretning svinger til hgjre, sa er
udformningen problematisk. I sa fald vil der nemlig vaere en risiko for, at trafikan-
ten oplever at kare forbi en frafart til hgjre, og at vejen fortseetter lige frem, til
trods for at dette ikke er tilfeldet.

4 e

\
\/ - \ >
—

V —= —

Figur 4. Principskitse midt og nederst illustrerer eksempler pa naturlig information vha. Kar-lige-
frem princippet. Skitsen gverst falger ikke Kar-lige-frem princippet: Trafikanter i kgreretning mod
hgjre kan se vejen langt fremme. Trafikanten far saledes indtryk af at kunne fortsztte ligeud i vej-
forlgbet. Reelt fortseetter vejforlgbet i en kurve mod syd, og vejforlgbet lengere fremme er ensret-
tet og kun for trafikanter i modsatte kareretning.

Tragtprincippet
Tragtprincippet tager udgangspunkt i tragten, som vi kender den, fx nar man skal
helde vaeske ned i en flaske. Det er oplagt, hvordan tragten skal benyttes, det
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tager ingen fejl af. | relation til tragtprincippet kan trafikken betragtes som en vee-
ske - eller en stram - der skal ledes fra et sted til et andet.

Nar eksempelvis en forbindelse mellem to vejnet designes, sker det, at “tragten”
vendes forkert, saledes at fx en frafartsrampe fejlagtigt ender i en bred "velkomst-
tragt" i selve rampekrydset. Det betyder, at trafikanter pa den tilstadende vej i
rampekrydset risikerer at opfatte den brede "velkomsttragt”, som varende tilfarten
til det tilstedende vejnet (Figur 5).

Figur 5. Rampens udmunding i krydset ender i den brede del af tragten (endda to). For trafikan-
terne pa den krydsende vej kan det opleves som en tilkarsel til det tilstadende vejnet. Rampens ud-
munding i krydset falger ikke tragtprincippet.

Frafartsrampens tilslutning til den krydsende vej skal udformes som tragtens
smalle del — og ikke den brede. Trafikanter pa den krydsende vej, som skal til det
tilstedende vejnet, skal opfatte frafartsrampens tilslutning i rampekrydset som en
lukket dar; den skal veere sveer at leegge meerke til, smal, afvisende og sveer at kare
ind pa — i det hele taget give indtryk af at lede trafikanten i forkert retning.

Tilfartsrampens tilslutning til den tilstedende vej skal derimod udformes som
tragtens brede del, have en dynamisk tilslutning og veere let og oplagt at kere ind
pa. Det skal altsa veere let for trafikanten at kere korrekt og sveer at kare forkert.

2.3.2 Symbolsk information

Symbolsk information kreaever bevidst afleesning og forstaelse af symboler pa tav-
ler og gvrig afmeerkning. Det er den symbolske information, man som trafikant
sgger, nar der er noget, man ikke forstar - eller ndr man ikke ved, hvad man skal
gere. Den symbolske information sgges kun, hvis der er et behov. | Figur 6 ses et
eksempel pa streekning med omfattende vejarbejde. Her er den symbolske infor-
mation ngdvendig, men samtidig sa massiv, at den er uoverskuelig og svert at na-
vigere efter.
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Figur 6. P& dette sted er den naturlige information begranset, og trafikanterne har derfor brug
for symbolsk information for at kunne navigere. Den store mangde af symbolsk information er dog
problematisk her, da det kan vaere sveert at finde den specifikke information, man sgger (foto: Tra-
fitec).

Det er vigtigt at sprede den symbolske information igennem et karselsforlgb, sa
den kommer precis dér, hvor trafikanterne har brug for den. Samtidig er det vig-
tigt, at informationer ikke gives pa steder, hvor trafikanternes informationsbelast-
ning i forvejen er hgj, fx i komplicerede vejkryds, kurver mv.

Som trafikanter har vi en gvre graense for, hvor meget information vi mentalt kan
overskue. Generelt bruger aldre og yngre uerfarne bilister mere tid end andre til at
bearbejde information og tage beslutninger i trafik.

2.4 Jjenhgjde

@jenhgjden er afstanden imellem belaegningens overflade og bilistens gjne. Den
definerer saledes den maksimale hgjde pa de objekter, som en bilist kan se hen-
over pa en straekning uden vertikale kurver. @jenhgjden afhaenger bade af bilistens
kropsbygning og af bilens design. Da bilers design &ndres over tid, har det den
konsekvens, at gjenhgjden kan variere over tid. | Danmark er gjenhgjden i person-
biler defineret som 1,0 meter over beleegningsoverfladen, mens den for lastbiler er
2,5 meter.

2.5 Synsfelt
Synsfeltet er den del af “omverdenen”, som vi kan overskue uden at bevage gjne

eller hoved. Det normale synsfelt er 180 grader, nar begge gjne er abne. Det vil
sige, at vi kan opfatte alt foran os, selv om vi ikke kan se detaljerne overalt.

17



Den Nordiske Forklaringsmodel Trafitec

18

@jet har flere synsfelter: Det centrale synsfelt og det perifere synsfelt. Det cen-
trale syn er skarpsynet eller leesesynet, som vi benytter, nar vi studerer ting, laeser,
vasker, hamrer, borer etc. Det centrale syn udnytter kun ca. 5 grader af synsfeltet,
og kun det centrale syn reagerer pa farver og detaljer. Det perifere syn er oriente-
ringssynet, som vi benytter til at orientere os med i omgivelserne, fx nar vi feerdes
i trafikken. Det perifere syn reagerer pa svagere lyskilder end det centrale syn, og
derfor bruger vi det perifere syn, nar det er markt.

Hvis der findes bade nare og fjerne objekter i det perifere synsfelt, kan trafikanten
opleve det som om, at de objekter der er laengst vaek (fx skyer pa himlen) beveaeger
sig i samme retning som fagreren, mens nere objekter (fx traeer langs vejen) bevee-
ger sig mod fareren. Dette har stor betydning for fgrerens opfattelse af hastighed.
Saledes vil hastigheden opleves som vearende hgjere, hvis der er traeer langs vejen,
end hvis der er abent landskab. Falelsen af hastighed bestemmes altsa af bade fy-
siske og psykologiske forhold.

Med alderen sker der en raekke forandringer med gjet, der gar, at synsfunktionen
svaekkes. Evnen til at gjet kan skifte fra at se skarpt pa lang afstand, og til at
kunne se skarpt pa kort afstand, reduceres. Det medfarer som regel problemer
med at se sma detaljer pa kort afstand. Foruden at synsskarpheden ofte bliver re-
duceret med alderen, mindskes synsfeltet, falsomheden overfor bleending bliver
starre, gjets evne til at ga fra lys til magrke (mgrkeadaption) reduceres, og marke-
synet bliver forringet.

Teksten pa en tavle kan laeses, nar skriften eller baggrunden har en tilstreekkelig
luminans, og der er en tilstreekkelig kontrast mellem baggrund og skrift. | af-
hangighed heraf kan skriften laeses i en afstand, der er proportional med skrifthgj-
den. Derudover spiller skriftens udformning og spatiering, dvs. afstanden mellem
bogstaver/tal, en rolle for leesbarheden.

Fire helt basale egenskaber hos trafikanten er afgarende i forbindelse med leesning af
vejtavler: Trafikantens synsskarphed, kontrastfalsomhed, bleendingsfalsomhed,
samt hvor hurtig trafikanten er til at detektere, identificere, beslutte og pabegynde
en reaktion.


http://denstoredanske.dk/Krop%2c_psyke_og_sundhed/Sundhedsvidenskab/Organl%c3%a6re_og_speciel_histologi/%c3%b8je
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2.6 Mental belastning

Mental belastning handler om, hvor mentalt kreevende en situation er for trafikan-
ten. Trafikantens mentale belastning ma hverken vare for lille eller for stor,
Bilistens forventninger om trafiksituation og vejforlgb er grundlaget for ha-
stighedstilpasning. Bilister tilpasser deres hastighed til vej- og trafikforhold ud fra
et generelt motiv om at reducere ubehagelige konsekvenser af karslen. Farlige si-
tuationer, reduceret karekomfort og en hgj mental belastning er nogle af de konse-
kvenser, bilisterne forsgger at undga. Flere undersggelser dokumenterer en sam-
menhang mellem mental belastning og karehastighed, og det ser ud som om, at
bilister bruger hastighedstilpasning til at holde den mentale belastning inden for et
acceptabelt niveau. En hgj mental belastning kan eksempelvis medfgre, at man
nedsetter hastigheden som en slags kompensation. Omvendt kan mental underer-
neaering” medfare, at bilisten gger hastigheden.

Nar trafikanter skal forsta og tolke information, har de ikke mentalt overskud til
samtidigt at koncentrere sig om andre forhold, som fx at foretage en undvigema-
ngvre, et vognbaneskift, kare gennem et kryds eller lignende. | Figur 7 ses eksem-
pel pa uhensigtsmassig placering af vejvisningstavle i kryds. Tavlen er placeret
umiddelbart efter krydset, hvilket betyder, at trafikanterne, uanset om de foretager
en svingmanagvre eller karer lige ud, ikke har mentalt overskud til at leese og forsta
informationen pa tavlen. Afhangig af informationens vigtighed kan det pavirke
trafiksikkerheden i negativ retning, fordi trafikanterne kan overse kritisk informa-
tion.
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Figur 7. Venstresvingende trafikant har ingen mulighed for at se, forsta og tolke informationen pa
vejvisningstavlen (markeret med rad ring), da trafikantens fokus er rettet mod selve svingmangv-
ren, og derfor ikke har mentalt overskud til at leese tavlen (foto: Trafitec).

Karsel i et kompliceret trafikmiljg gger altsa trafikantens mentale belastning, og
en stigning i den mentale belastning kan medfare fejlvurderinger, der kan afsted-
komme uhensigtsmaessig adfeerd og i veerste fald ulykker. Information, der er van-
skelig at lzese eller forsta, kan medfare en gget mental belastning og dermed redu-
ceret opmerksomhed overfor andre trafikanter. Det er derfor vigtigt, at udform-
ningen af vejnettet er sa ensartet som muligt, sa trafikanterne intuitivt ved, hvad
de kan forvente, og dermed far et starre mentalt overskud til at forsta og tolke de
informationer, de mader.

/ldre trafikanter er ofte mere sarbare overfor hgj mental belastning, end gvrige
trafikantgrupper, og kan derfor have sveerere ved at handtere komplicerede trafik-
forhold. Zldre bearbejder informationer i trafikken pa samme made som andre al-
dersgrupper, men har brug for mere tid til at forsta og bearbejde informationerne.
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2.7 Reaktionstid

Reaktionstiden er tiden fra en trafikant har fysisk mulighed for at opfatte en trafik-
situation, der skal reageres pa, til reaktionen indtreeder. Reaktionstiden er saledes
den tid, som bilisten bruger pa at:

e Opfatte situationen (detektering)

e Tolke situationen (identifikation)

e Beslutte hvordan der skal reageres (beslutning)
e Initiere reaktionen (respons, fx opbremsning)

Der skelnes mellem to forskellige former for reaktionstider: Bremsereaktionstiden
og beslutningsreaktionstiden.

Bremsereaktionstiden er den tid, det tager for trafikanten at opfatte signalet om at
skulle bremse, og indtil det tidspunkt selve bremsemangvren initieres. Bremsere-
aktionstiden handler saledes om, hvor hurtigt bilisten er i stand til at reagere og
iveerkseette en opbremsning. Parameteren indgar i beregningsformlen for stopsigt-
leengde.

Erfaringstal for reaktionstid i simple bremsereaktionssituationer:

e Forventet haendelse: 1,5 sek. — 2,0 sek.
e Uventet haendelse: 2,5 sek. — 2,7 sek.

Beslutningsreaktionstiden er den tid, trafikanten bruger til at opfatte og tolke sig-
nalet om en potentiel farlig situation, beslutte hvordan der skal reageres og der-
nast initiere sin reaktion. Beslutningsreaktionstid handler saledes om, hvor hurtigt
en bilist kan bedemme mere komplekse trafiksituationer, hvor bilisten skal veelge
mellem flere handlingsalternativer for at finde frem til og igangsatte en handling.
Beslutningsreaktionstid kan altsa relateres bade til opbremsning og til andre ma-
ngvrer som vognbaneskift/indfletning, svingning fra en sidevej ind pa en overord-
net vej eller lignende (Figur 8).
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Figur 8. Trafikant skal foretage en hurtig undvigemangvre for at undga pakersel af tabt gods. Re-
aktion ved en uventet haendelse er erfaringsmaessigt 2,5-2,7 sek. (foto: Trafitec).

Trafikanters reaktionstid gges ved komplekse trafikforhold. Dette er seerligt udtalt
for e&eldre trafikanter, formentlig fordi aldre i disse situationer skal bruge mere tid
til at bearbejde information, og beslutte deres reaktion far de reagerer. Z£ldre har
vanskeligere ved at klare delt opmaerksomhed (klare flere ting pa én gang), og
hurtigt skift af opmerksomhed fra det ene til det andet. Desuden ’forstyrres” al-
dre mere af en kompleks baggrund ved sggning efter visuel information pa vejtav-
ler. Trafikale situationer, der kraever disse feerdigheder, vil derfor indebeere lzn-
gere reaktionstider for &ldre. ZAldre bilister har dog ikke @get reaktionstider i alle
situationer, da nogle reaktioner sker som en ’rygmarvshandling” med en hej grad
af automatik.

Bade hastighedsniveau og afstand til forankarende har stor betydning for reakti-
onstiderne. Jo hgjere hastighed og jo mindre tidsafstand til forankerende, des min-
dre er reaktionstiden.

Forskning viser, at:

e Beslutningsreaktionstiden ligger pa mellem 2,0 — 8,0 sek. for forskellige
typer af trafiksituationer.

e /ldres reaktionstid set pa tvers af forskellige trafikale situationer er som
handregel 1,5 til 1,7 gange reaktionstiden for en yngre voksen bilist i
samme situation.

Undersggelse af beslutningsreaktionstider i udvalgte trafiksituationer i rigtig trafik
viser bl.a., at:

e For vognbaneskift i forbindelse med reduktion af antal vognbaner ved vej-
arbejde er 50 % fraktilen for beslutningstid for de tre aldersgrupper 20-40
ar, 65-69 ar og 70 ar og &ldre malt til henholdsvis 2,9 sek., 3,9 sek. og 4,2
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sek. 85 % fraktilen blev malt til 7,8 sek. uden forskel mellem de unge og
&ldre bilister.

e For vognbaneskift i forbindelse med udfletning er 50 % fraktilen for be-
slutningstid for de tre aldersgrupper 20-40 ar, 65-69 ar og 70 ar og &ldre
malt til henholdsvis 2,0 sek., 2,8 sek. og 3,4 sek. Tilsvarende er 85 % frak-
tilerne malt til 4,2 sek., 7,6 sek. og 7,1 sek.

o Undersggelsen viser, at gruppen af eldre bilister har leengere reaktionsti-
der end de yngre, og at forskellen stemmer meget godt overens med hand-
reglen om, at eldres reaktionstid er 1,5 til 1,7 gange reaktionstiden for en
yngre voksen bilist i samme situation.

2.8 Laesetid og -streekning

De fleste undersggelser af hvordan trafikanter laeser vejtavler er foretaget i et sta-
tisk trafikmiljg, men i virkeligheden leeser trafikanterne jo vejtavler, mens de be-
veeger sig. Den straekning som er ngdvendig for at kunne na at laese en vejtavle af-
haenger af den hastighed, som vi kerer med, samt den tid det tager at laese vejtav-
len. Laesetiden for en tavle afhaenger af antallet af budskaber (dvs. et vejnavn, et
rutenummer eller et piktogram) pa tavlen. Ifglge udenlandske studier ber der ikke
vaere mere end 3-6 budskaber pa en tavle

Ved laengere tekster, fx ”Vejen er sperret apr. - okt.”, svarer ét budskab til otte
karakterer. Teksten har saledes tre budskaber.

Den leesetid der kraeves, for at kunne identificere et konkret stednavn pa en
vejtavle, sges med stigende antal af budskaber pa tavlen. Hvis vi ikke har tid nok
til at laese og forsta tavler og symboler, risikerer vi at overse kritisk information.

Laesetiden, T (sek.), defineres som:

T=2+>,
3

hvor N er antal budskaber.

Ud fra leesetiden, T, kan den ngdvendige laesestrekning, S (meter), defineres som:

_ (V+T)
T 36

S

)

hvor T er laesetiden (sek.), og V (km/h) er kgrehastigheden.

Med udgangspunkt i leesetiden T, kan man beregne den ngdvendige laesestreekning
S for forskellige hastighedsniveauer og antal budskaber (Tabel 1).
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LESESTRZEKNING Kgrehastighed, V
S (km/h)

Antal budskaber 40 50 60 70 80 90 110 130
N km/h | km/h km/h | km/h km/h km/h km/h km/h
1 26m 32m 39m | 45m 52m 58 m 71m 84 m
2 30m 37m 44 m 52m 59 m 67 m 81lm 96 m
3 33m 42 m 50m 58 m 67 m 75m 92 m 108 m
4 37m 46 m 56 m 65m 74 m 83 m 102 m 120 m

Tabel 1. Den ngdvendige leesestreekning, S, i meter for forskellige hastighedsniveauer, V, og antal
budskaber, N. Fx vil lzesetiden for en tavle med 3 budskaber med en karehastighed pa 70 km/h
veere 58 m. (Handbog, Tavletyper for vejvisning pa almindelige veje, Anleeg og Planlagning. Fe-
bruar 2020).

Generelt er leesbarheden af symboltavler bedre end tilsvarende teksttavler. Laese-
afstanden kan vere op til 2-3 gange sa stor. Det varierer dog en hel del afhaengigt
af, hvor gode symbolerne er. Gode symboler bestar af elementer med grove kon-
turer og med tilpas stor separation mellem de forskellige dele af symbolet. Et pro-
blem ved anvendelse af symboler kan veere, at betydningen ikke altid er helt ind-
lysende for trafikanten i modsatning til en leesbar tekst. Nogle undersggelser tyder
pa, at aeldre trafikanter generelt har lidt sveerere ved at forsta betydningen af sym-
boler end yngre, hvorfor en del &ldre foretreekker tekstinformation.

Diagramtavler giver erfaringsmaessigt en hurtigere identificering af vejvalg sam-
menlignet med tabelvejvisere (Figur 9).

Centrum

\i Veorksted(l) .

| S

£ Kiked)

é. Kobmand -}

f Forsamlingshus it A ] .
B Ereuns Unaomssicts JMk! BoestorteJg bind
= e e " . H

Vejle Kolding

Figur 9. Diagramorienteringstavler (hgjre foto) kraever meget plads, hvilket kan give oversigts-
problemer visse steder. Sammenlignet med tabelvejvisere (venstre foto), giver diagramoriente-
ringstavler dog oftest en hurtigere identificering af korrekt vejvalg (foto: Trafitec).

Tydeligheden af en vejtavle, dvs. hvor igjnefaldende den er, afhaenger af tavlens
placering, tavlens karakteristika, baggrund og omgivelser samt trafikantens visu-
elle formaen. Den tid bilister skal bruge til at sgge og finde visuel information pa
vejtavler gges med stigende grad af forstyrrende baggrund. Jo mere komplekst
omgivelserne/vejmiljget mv. er, desto mere tid skal specielt yngre og &ldre bruge
pa at sgge efter en specifik information.
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Antallet af budskaber og informationer pa en tavle har stor betydning for hvorvidt
trafikanterne kan na at laese, forsta og tolke informationen i tide. Det er derfor vig-
tigt, at maengden af information pa den enkelte tavle er kort, preecis og forstaelig
og er placeret, der hvor trafikanten har brug for informationen (Figur 10).

Figur 10. Eksempler pa tavler der er svere at lase, forsta og tolke under karsel. Zldre bruger len-
gere tid til at leese og forsta tavler - og laver flere fejl. (Foto: T. Virenfeldt).
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3. De fem grundtanker

Kernen i Den Nordiske Forklaringsmodel er baseret pa fem grundtanker, som til-
sammen har til formal at give en bedre forstaelse for, hvordan vi fungerer som tra-
fikanter — og hvorfor vi agerer pa bestemte mader.

Fokus i forklaringsmodellen er rettet mod at gere vejsystemet mere brugervenligt
i relation til udformning og indretning, og pa den made tilpasse vejsystemet til tra-
fikanternes forudszetninger; deres fysiske og mentale feerdigheder.

De fem grundtanker er:

Grundtanke 1: Mennesket set ud fra et udviklingsperspektiv
Grundtanke 2: Visuel helhedsoplevelse af omverdenen
Grundtanke 3: Vi ma lere alt

Grundtanke 4: Erfarne bilister karer automatiseret
Grundtanke 5: Kgarsel udfgres pa tre niveauer

Nedenfor fglger en nermere beskrivelse af de fem grundtanker.

3.1 Grundtanke 1 - Mennesket set ud fra et udviklingsperspektiv

For bedre at kunne forsta hvordan vi fungerer og agerer som menneske og trafi-
kant, tager Den Nordiske Forklaringsmodel udgangspunkt i Darwins evolutionste-
ori. Darwin anvendte udtrykket The survival of the fittest, hvilket betyder, at det er
de arter og individer, der er bedst til at tilpasse sig omverdens krav, som overle-
ver. Mennesket er den mest udviklede art pa jorden, og vores bevidsthed og hjerne
er gennem evolution blevet udviklet til mere effektivt at veere i stand til at forsta,
hvilke informationer i vores omgivelser, der er de vigtigste. Samtidigt har vi ud-
viklet vores evne til at orientere os i 0g tilpasse os til vores omgivelser.

De arter der har veeret bedst til at tilpasse sig, og har formaet at fa ”’storst muligt
udbytte for mindst mulig indsats”, er dem, der har overlevet. Det galder ogsa, nar
vi beveager os 1 trafikken, hvor vi gerne minimerer vores “indsats” ved sa vidt mu-
ligt at vaelge den korteste og mest direkte vej uden hindringer (Figur 11).
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Figur 11. Vi er gennem evolutionen blevet tvunget til at udvikle en god evne til at vurdere den ri-
siko, vi tager, nar vi handler for at na et mal. Samtidig er denne evne en forudsztning for, at vi
spontant altid prever at tilpasse os de givne omstendigheder - fx ved at veelge en smutvej — uanset
om det er tilladt eller ej (foto: Trafitec).

Den fysiske og mentale kapacitet mennesket har i dag, er et resultat af mange ars
evolution. Evolutionen har gjort, at vi er gode til at navigere i vores omgivelser,
herunder trafikken. Men vi har ogsa en gvre grense for, hvor meget information
vi kan overskue og bearbejde samtidigt, dvs. en gvre graense for vores fysiske og
mentale formaen. Det giver derfor god mening, at man tilpasser sin infrastruktur
efter menneskets fysiske og mentale formaen, og i mindre grad forventer, at det er
mennesket, der skal tilpasse sig infrastrukturen.

3.2 Grundtanke 2 - Visuel helhedsoplevelse af omverdenen

Nar vi feerdes i trafikken, ger vi hovedsageligt brug af synssansen. Den informa-
tion vi har brug for findes allerede i vores omgivelser og kan derfor umiddelbart
registreres af vores hjerne via vores sanser. Gennem lyset opfatter gjet automatisk
visuelt, hvordan vores verden omkring os ser ud. Alle vores sanser bidrager med
samtidig information til hjernen om forholdene i vores omgivelser. Hjernen regi-
strerer informationen, og giver os gjeblikkelig - og “automatisk” - det bedst mu-
lige helhedsbillede og -indtryk af vores omgivelser. Jo mere detaljerig information
vi far gennem vores sanser, desto hurtigere far vi en korrekt oplevelse af vores
omverden.

Uden at skulle tolke sanseindtrykkene far vi altsd umiddelbare oplevelser af, hvor-
dan vores verden omkring os ser ud, og hvordan den er sammensat. Samtidig er
vores oplevelse af situationen her og nu ogsa forudseende. Det betyder, at vi ople-
ver, hvor vi er pa vej hen, mens vi beveeger os i vejmiljget, og at vi tilmed kan for-
udse, hvad der vil ske - inden det sker. VVores oplevelse er dynamisk - som hvis
man ser et kort videoklip i vejmiljget. Det er derfor vigtigt, at vores forventninger
til vejmiljget bliver indfriet. Hvis vores forventninger til, hvad der kommer
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leengere fremme ikke stemmer overens med virkeligheden, kan der opsta fejl med
ulykke til fglge. Netop derfor er vores helhedsoplevelse af vejmiljget vigtigere for
vores adfeerd end vigtigheden af, hvordan vi opfatter de enkelte delelementer (Fi-
gur 12).

Figur 12. Helhedsindtrykket er klart, og man er som trafikant ikke i tvivl om, hvor man skal kare.
Og selvom N42 tavlerne fejlagtigt viser, at man skal kare venstre om tavlen, ind mod vejarbejde-
ren, er der ingen trafikanter, der gar det i dagslys (foto: Trafitec).

Nar vi feerdes i dagslys, har vi som oftest relativt fa problemer med at forsta den
information vi oplever, men i mgrke kan den samme information ind i mellem
veere utilstraekkelig. Uanset om vi feerdes i dagslys eller i marke, kan vi, hvis in-
formationen er utilstraekkelig, blive i tvivl om, hvordan vi skal agere. Vi vil blive
tvunget til at lave en tolkning ud fra et utilstreekkeligt ”input” fra synssansen, 0g
derfor vil det tage leengere tid for os at fa en korrekt oplevelse af det miljg, vi be-
finder os i. At registrere vores omgivelser gar nemlig lynhurtigt, men at tolke det
vi ser tager tid. Hvis vi karer et sted, hvor vi bliver i tvivl om, hvordan vi skal
agere, begynder vi at lede efter relevant information. Jo sveerere det er at finde den
relevante information, desto sterre er sandsynligheden for, at vi foretager en fejl.

Information i form af skiltning og afmerkning skal understette vejens forlgb og
design. Der skal kun gives ngdvendig information, og informationen skal gives pa
et passende tidspunkt. Vi skal have tid nok til bade at lzese, forsta og agere pa in-
formationen, og den skal vare troveaerdig. Det betyder, at den information vi far,
til enhver tid skal stemme overens med det vi visuelt ser og oplever pa vejen, bade
i dagslys og i marke (Figur 13).
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Figur 13. Eksempel pa streekning hvor helhedsindtrykket er forvirrende, idet hverken skiltning el-
ler afmarkning pa vejbanen stemmer overens med det trafikanterne oplever. Her er hverken dob-
beltrettet cykelsti eller indsnaevring af hgjre vognbane lengere fremme, og den gule midlertidige
afmaerkning er heller ikke leengere aktuel. Skiltningen er ikke s&ndret i takt med at vejarbejdet er
flyttet leengere frem (foto: Trafitec).

Nar vejens naturlige information ikke er tilstraekkelig til at give et korrekt hel-
hedsindtryk af et vejforlgb — og dermed lede/dirigere trafikanterne pa rigtig vis —
kan det veere ngdvendigt at supplere med yderligere information til trafikanterne i
form af fx skiltning, vejafmaerkning, bump eller lignende.

Figur 14 illustrerer et eksempel pa en overgangszone mellem land og by, hvor
man ved etablering af en byport har &ndret vejens udseende, sa helhedsindtrykket
bliver et andet. Byporten markerer tydeligt — bade visuelt og fysisk — at der er tale
om en overgang fra ét trafikmiljg til et andet, hvor der bl.a. skal kares med et an-
det hastighedsniveau end i det trafikmiljg, man umiddelbart kommer fra.

Figur 14. Byporten markerer overgangen mellem land og by. Bump med brostensbelaegning, fuldt
optrykket midtlinje og beplantning i byporten samt ophavelse af dobbeltrettet cykelsti signalerer
bade visuelt og fysisk, at man som trafikant karer ind i et andet trafikmiljg (foto: Trafitec).
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| Figur 15 ses vejforlgbet frem mod en rundkersel. Vejforlgbet er udformet sale-
des, at bredden af tilfarten indsnavres, og at trafikanten fremme ved vigelinjen
holder i en spids vinkel mod hgjre (i karselsretningen), hvor et nyt vejrum starter.
Designet giver et godt og entydigt helhedsindtryk af vejforlgbet, og som trafikant
er man ikke i tvivl om, hvordan man skal forholde sig.

Figur 15. Vejens fysiske udformning leder trafikanterne sikkert frem mod rundkarslens vigelinje.
Vejens afbgjning sikrer, at trafikanterne senker hastigheden fremme ved vigelinjen, og at trafikan-
ternes retning ved kersel ind i cirkulationsarealet er rettet i karselsretningen — ledetradsprincip-
pet. Den hgje midterg ger rundkarslen mere synlig pa afstand og sikrer, at trafikanterne i tilfarten
ikke kan "’se igennem” rundkorslen (foto: Trafitec).

3.3 Grundtanke 3 - Vi ma leere alt

Selv om mennesket er den mest udviklede art pa jorden, fades vi stort set uden
feerdigheder. Vi ma derfor som udgangspunkt tilegne os alt gennem laring. Dog
har vi visse instinkter med fra start. Eksempelvis har vi en instinktiv farefornem-
melse for hgjder, med en naturlig forstaelse af at vi kan komme til skade, hvis vi
falder ned. Men vi oplever ikke pa samme umiddelbare made, at de hastigheder,
hvormed vi karer bil, er specielt farlige for os. Det er noget, vi skal leere. Derfor
kreever god og sikker karsel erfaring. VVores erfaring skaber umiddelbare forvent-
ninger, til det vi ser. Har vi korrekte forventninger til trafikmiljget, bliver vi ikke
overraskede, men er i stand til at handle hurtigt og korrekt.

Ved at agere i omgivelserne far vi hele tiden tilbagemeldinger pa vores adférd, og
vi leerer med tiden, hvilke egenskaber det omgivende miljg og objekterne i miljget
har. Pa samme made laerer vi gennem erfaring, hvordan vi kan opn4 “nytten” og
undgi “farerne” i vores omgivelser. En sadan indleeringsproces forlgber hver
gang, vi skal tilegne os nye ferdigheder. I trafiksammenhang skal vi leere at ga, at
cykle og kare bil (Figur 16). Nar vi har leert at bruge et karetgj, opfatter vi det
neéermest som en naturlig forlengelse af vores arme og ben.
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Figur 16. Vi ma lzere alt, og god og sikker adferd i trafikken kreaever erfaring. Foto til venstre:
Bernehavebgrn der treenes i, hvordan man kommer sikkert over en vej (kilde: Radet for Sikker
Trafik). Foto til hgjre: Unge trafikanter er oftere involveret i ulykker end andre aldersgrupper. At
blive en erfaren bilist kreever mange timer bag rattet (foto: Trafitec).

Under indleeringsprocessen er der naturligvis store risici for at lave fejl og komme
til skade. Farst efter lang tids treening og erfaring, opnas en tilstreekkelig sikker
feerdighed. Det afspejler sig ogsa i ulykkesstatistikkerne for ”debut” aldersgrup-
perne for cykling og bilkersel.

Som bilister karer vi spontant med en sikkerhedsmargin, og nar vi mister - eller er
ved at miste — kontrollen, oplever vi greensen for vores formaen. Derefter gar vi
alt, hvad vi kan for at genvinde kontrollen. De fejltagelser vi ger, og alle de mere
eller mindre alvorlige haendelser vi stgder pa i trafikken, leerer os pa en effektiv
made, hvor greensen for vores evner gar. Dette er en ngdvendig betingelse for at
opretholde en tilstraekkelig sikkerhedsmargen. Opleves sikkerhedsmargen som
lille, reducerer vi hastigheden, og opleves den som stor, sa gger vi hastigheden.
Det er altsa vores oplevelse af kontrol og sikkerhedsmargen, der styrer vores
handlinger og vores valg af hastighed.

At have korrekte forventninger til trafikmiljget kreever bl.a., at vi kan stole pa den
information vi far i form af vejens udformning, afmarkning og skiltning. Dette er
specielt vigtigt ved vejarbejde, hvor man som trafikant kommer til et sted, man
maske kender, men med et @ndret vejforlgb eller lignende.

Helt generelt skal man sikre, at trafikanterne bade kan na at registrere, forsta,
tolke og placere sig hensigtsmaessigt. For at sikre at trafikanterne ikke mister rele-
vant information, er det vigtigt, at informationen kommer i den rigtige reekke-
felge, at man kun far den information, som man har brug for her og nu, og at in-
formationen er retvisende (Figur 17). Ligeledes skal man naturligvis sikre, at pla-
cering af tavler og gvrig afmerkning er etableret, sa det opfylder geeldende vejreg-
ler.
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Figur 17. Vejarbejde i byomrade. Den gule midlertidige afmzrkning er vildledende og farer trafi-
kanterne direkte ind i afmerkningsmateriel. Dette kan - ikke blot for uerfarne fgrere — give anled-
ning til tvivl om, hvor pa vejbanen de skal placere sig — og i varste tilfelde kan det fare til ulykke
(foto: Trafitec).

Trafikantadfeerd bestemmes hovedsageligt af trafikantens forventninger og den
umiddelbare oplevelse af vejen og trafiksituationen her og nu. Hvis vejen er ud-
formet, sa den giver trafikanten falske forventninger, indeberer dette, at trafikan-
ten er begranset i sine muligheder for at kunne made de krav, vejen stiller.

Vores erfaringer udger en vidensbank, som ligger til grund for vores forventnin-

ger. Vejen skal vare udformet pa en sddan made, at forventningerne til vejen be-
kreeftes. Dette indeberer, at vejen skal have en tydeligt og standardiseret udform-
ning.

3.4 Grundtanke 4 - Erfarne bilister kgrer automatiseret

At kare bil er en feerdighed, som man leerer gennem treening. Mange timers karsel
giver stor erfaring i at kere pa vejnettet, i at ”leese” trafikken og ikke mindst i at
vurdere, hvornar forskellige trafiksituationer er normale og sikre, og hvilke situa-
tioner der kan blive farlige. At kare automatiseret indebarer, at man har kontrol
over bilens sidevartsplacering og hastighed. For erfarne bilister er karsel for det
meste en automatiseret handling, som udfgres uden at teenke naermere over, hvor-
dan man gar. Denne reservekapacitet betyder, at trafikanten har et ”bredt opmaerk-
somhedsfelt”, der ger det muligt at registrere, hvad der sker pa vejen og i narhe-
den af vejen foran karetgjet. Men det betyder ogsa, at erfarne bilister i en stor del
af tiden har overskud til at teenke pa andre ikke-kgrselsrelaterede forhold, mens de
karer (Figur 18).
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Figur 18. Som bilister teenker vi p& andre ting end kerslen i halvdelen af keretiden. “Mind-wande-
ring” sker oftest pa kendt vejnet, og pa steder der ikke er mentalt kreevende (kombineret figur,
kilde: opencolleges.edu.au / Trafitec).

Ved automatiseret kaersel er hastighedsvalg og gvrig adfeerd i hovedsagen en di-
rekte konsekvens af trafikantens spontane oplevelse af vejmiljget og den aktuelle
situation. At vi som bilister kgrer automatiseret, stiller derfor store krav til vejens
udformning, for vi kan kun forholde os til og reagere overfor det, vi kan se. Hvis
der sker endringer i vejmiljget, er det derfor vigtigt, at vores opmarksomhed bli-
ver “vakket”, s vi kan na at tilpasse vores karsel til de &ndrede forhold (Figur
19).

Figur 19. Torontoanlaeg med blinkende gult har til formal at gere trafikanterne opmarksomme pa
et fodgaengerfelt, hvor der kan vere krydsende fodgaengere (foto: Trafitec).

Et eksempel pa automatiseret karsel er ved karsel pa streekninger, hvor man karer
ofte - fx til og fra arbejde. Her har man en forventning om, at alt er som det "ple-
jer”, og hvis der mod forventninger er forandringer, man bgr reagere pa, er det
ikke sikkert, at man opdager det, fordi man karer, som man ”plejer” (Figur 20).

Ligeledes kan man ”glemme” at kgre ad en bestemt vej, fordi man “normalt ple-
jer” at kare ad en anden vej, og ens tanker samtidig har veeret et andet sted.
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Figur 20. Eksempel p& automatiseret karsel. Normalt er karsel i ngdspor pa Hilleredmotorvejen
tilladt i myldretiden. Men ind imellem sker det, at dele af ITS-systemet er ude af drift, og som falge
heraf lukkes ngdsporet af sikkerhedsmaessige arsager for trafik. Dette er netop tilfeldet pa fotoet
til hgjre. Til trods for at ngdsporet er lukket, er der stadig bilister, som vanen tro benytter ngdspo-
ret. Bilisterne opdager ganske enkelt ikke, at ngdsporet er lukket for trafik, fordi de karer automa-
tiseret. Samtidig med den automatiseret karsel er der formentlig tale om lemmingeeffekten — altsa
at trafikanterne fglger de forankgrende (fotos: Vejdirektoratet — ptz cams).

3.5 Grundtanke 5 - Kgrsel udfgres pa tre niveauer

Som beskrevet i afsnit 3.4 er det at kare bil en tilleert feerdighed, og for erfarne bi-
lister er det for det meste en automatiseret handling, som udferes uden at teenke
naermere over, hvordan det gares. Men nar der sker forandringer i vejmiljget fx
ved kryds, et vejarbejde eller en hindring pa vejen, er den farste kritiske opgave at
opdage, at vejen fx har begranset fremkommelighed lengere fremme. Endvidere,
at endringen betyder, at bilisten skal gare sig klar til at skulle tilpasse sin adferd
til de nye forhold.

Nar bilisten fgrst har erkendt, at der sker et skift i vejmiljget leengere fremme, skal
hastighed og sideveertsplacering tilpasses, saledes at bilisten opnar fuld kontrol
over kgretgjet pa vej ind i det nye” vejmiljg.

Ifalge Den Nordiske Forklaringsmodel udfarer trafikanter kerselsopgaver pa tre
forskellige niveauer:

= Kontrolniveau (automatisk karsel)
»= Bedgmmelsesniveau (udfgrelse af mangvre fx overhaling, vognbaneskift mv.)
= Forstaelsesniveau (symbolsk laesning og tolkning, det at finde vej fra A til B)

Det er kareopgavens kompleksitet, der afgar, hvilket niveau en trafikant befinder
sig pa. Pa kontrolniveaet er trafikantens hovedopgave at styre bilen, herunder ha-
stigheden og placeringen pa karebanearealet. Kgrsel pa bedgmmelsesniveau er
mere mentalt kreevende og mere komplekst. Her skal trafikanten, udover at styre
bilen, ogsa kunne udfare mangvrer som fx vognbaneskift og overhaling, foretage
retningsendring mv. Forstaelsesniveauet er det mest komplekse af de tre niveauer.
Pa forstaelsesniveauet skal bilisten, udover at have kontrol over keretgjet, ogsa
kunne lase, forsta og agere pa afmarkning i form af fx vejvisningstavler og
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afmeerkning pa vejen. Jo mere kompleks en kareopgave er, desto mindre tid har
bilisten til at agere overfor uventede handelser (Figur 21).

— Bedpmmelse

-

Mentalt overskud til sekundeere opgaver

Kompleksitet af karselsopgave

Figur 21. Kersel udfares pa tre niveauer. Niveauet afhanger af selve kareopgavens kompleksitet
og farerens mentale overskud til at udfgre sekundaere opgaver, som fx at tale i mobiltelefon (kilde:
Trafitec).

| det fglgende beskrives de tre niveauer nermere.
3.5.1 Kontrolniveau

Karsel pa kontrolniveau er vores
vigtigste opgave som trafikant, idet
opgaven skal udfgres kontinuerligt
under karslen. Den udferes automa-
tisk uden bevidste beslutninger og
bestar i, at vi har fuld kontrol over
hastighed og sidevertsplacering,
holder sikkerhedsmargen til foran-
kagrende og har en hurtig reaktions-
tid, hvis noget uventet opstar (re- v : o 1
fleksreaktion) (Figur 22). r——T——

Mentalt overskud til sekundeere opgaver
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Figur 22. Nar trafikanten ikke har andet at forholde sig til end at styre bilen, dvs. justere
hastighed, sidevaertsplacering og afstand til forankgrende keres pa kontrolniveau (foto:
Trafitec).

Sa laenge vi kun skal udfare kontrolopgaver, er der samtidigt mentalt overskud il
at foretage sekundzeere opgaver/ikke-karselsrelaterede opgaver; fx at tale i mobilte-
lefon, tale med passagerer, lytte til radio — eller rette tankerne mod dagens ople-
velser eller kommende garemal.

Jo mere erfarne vi er som farere, desto mere mental kapacitet har vi til radighed til
ikke-karselsrelaterede forhold. Den mentale reservekapacitet indebzrer ogsa, at vi
har et bredt opmarksomhedsfelt”, eller et stort funktionelt synsfelt, der gar, at vi
kan registrere, hvad der foregar pa og langs vejen i et relativt langt og bredt om-
rade foran keretgjet. Kontrolopgaven sker automatisk pa baggrund af karselserfa-
ring og reflekser - og er den mindst kraevende af de tre niveauer.

Kgreadfaerd og valg af fx hastighed kan ogsa relateres til vores helhedsoplevelse
og erfaring med, hvad der er sikkert. Derfor er det vigtigt, at vejens design, ud-
formning og udtryk stemmer overens med vores forventninger. Forhold som
smalle veje, teet randbebyggelse, parkering i vejside og faciliteter for fodgengere
og cyklister indbyder oftest til lav hastighed (Figur 23).
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Figur 23. Fire forskellige udformninger af veje med en hastighedsbegransning pa 50 km/h. Land-
lige omgivelser og brede veje indbyder ofte til hgjere hastighed end smalle veje med teet bebyg-
gelse, som mere naturligt legger op til en hastighedsbegraensning pa 50 km/h (foto: Trafitec).

Trafikanter der karer pa kontrolniveau, reagerer kun pa det de kan se. Det har be-
tydning for vejens udformning, der skal sikre, at vejen er synlig, tydelig og at den
naturlige information ikke kan misforstas (Figur 24).

Figur 24. Kersel pa kontrolniveau pd motorvej. Her er ikke andet at forholde sig til end at kon-
trollere bilens hastighed, placering pa vejen og evt. afstand til forankerende (foto: Trafitec).

Generelt geelder det, at jo mere selvforklarende en vej er, og jo mindre ngdvendigt
det er at supplere den naturlige information med skiltning og afmarkning pa ve-
jen, desto bedre.
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3.5.2 Bedgmmelsesniveau

Ved ’normal” karsel karer vi
som trafikanter automatiseret,
dels ud fra vores synsindtryk og
vejen, og dels ud fra de forvent-
ninger vi har til vejens udform-
ning leengere fremme. Nar der
eksempelvis pa en vejstreekning
sker forandringer eller &ndrin-
ger, som indebarer ggede krav
til vores opmarksomhed, skal
vi pa forhand orienteres herom,
saledes at vi i god tid kan be-
gynde at forberede os pa det nye vejmiljg. | denne proces gar man fra at kere pa
kontrolniveau til bedemmelsesniveau eller forstaelsesniveau, afhangigt af hvad
det er, vi skal forholde os til.

Mentalt overskud til sekundeere opgaver

Kompleksitet af karselsopgave

Kersel pa bedemmelsesniveau kreever, at trafikanten, udover at have kontrol over
sit karetgj, kan foretage forskellige typer af mangvrer — fx overhaling, vognbane-
skift eller anden form for retningsaendring. | relation hertil skal trafikanten fore-
tage en bedgmmelse for bevidst at beslutte, om den aktuelle mangvre kan gen-
nemfares i den aktuelle trafiksituation. Det kraever en hgj grad af fokusering og
indebeerer, at den samlede mentale kapacitet anvendes for at kunne udfgre opga-
ven. Det funktionelle synsfelt mindskes, hvilket betyder, at man risikerer at overse
fx haendelser, som normalt ville blive registreret under automatisk kersel. Jo mere
komplekse trafikforholdene er, desto laengere tid tager det at foretage en bedgm-
melse af, hvor og hvornar mangvren skal foretages. Beslutningen foretages ud fra
en helhedsvurdering af den aktuelle trafiksituation (Figur 25).

Figur 25. Kompleks tilbageledning ved vejarbejde pa motorvej. Visuelt er det ikke let at navigere
her, hverken i dagslys (venstre) eller i tdge (hgjre). Afmaerkningen er langt fra retvisende eller let
at forstd, og det er nemt at komme til at lave fejl med ulykke til falge. Den gule midlertidige af-
merkning og den hvide permanente afmaerkning giver modsatrettede signaler. Mangel pa kant-
markning (N42 tavler) i tilbageledningens S-kurve medfgrer hgj risiko for mgdeulykker (fotos:
Vejdirektoratet — ptz cams).
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Som trafikanter kan vi kun foretage én kerselsopgave ad gangen. Det betyder, at
man er “blind” overfor aflasning af fx vejvisning, nar man foretager en mangvre.
Derfor skal afmarkning (opgaver pa forstaelsesniveau) altid placeres pa et sted,
hvor vi kerer pa kontrolniveau, og den tilhgrende information bar placeres i takt
med, at vi far brug for den (Figur 26).

Figur 26. Som fglge af eendret vognbaneforlgb, skal trafikanter i hgjre vognbane traekke mod ven-
stre — altsa foretage en mangvre - for at falge vognbaneforlgbet; trafikanten kerer pa bedemmel-
sesniveau. Da det kun er muligt at udfare én kgrselsopgave ad gangen, vil trafikanten med stor
sandsynlighed overse den gule vejvisningstavle i hgjre side (som ovenikagbet farst kommer til syne
meget sent, da hastighedstavle skygger). Hvis trafikanten rent faktisk ser tavlen, vil den vare sveer
at kunne nd at forsta og tolke. Den gule vejvisningstavle burde vere placeret et stykke efter, at tra-
fikanten har afsluttet sin mangvre mod venstre. (fotos: Trafitec).

3.5.3 Forstaelsesniveau

Nar en trafikant ’savner” informa-
tion i trafikken, fx oplysning om
vognbaneforlgb og vejvisning, sg-
ges efter relevant information i
vejmiljget. Nar trafikanten herefter
skal forsta, planlegge og aflaese
afmeerkningen kreever det tid, sym-
bolforstaelse og logisk problemlgs-
ning.

Mentalt overskud til sekundeere opgaver

Kompleksitet af kerselsopgave
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Forstaelsesopgaven er den mest komplekse og den eneste af trafikantens tre opga-
ver, som har karakter af problemlgsning. Den kraever saledes bade symbolforsta-
else og logisk teenkning.

For at man som trafikant fungerer pa forstaelsesniveau, skal der veere et behov for
information. Er vi eksempelvis i tvivl om, hvorvidt vi skal til hgjre- eller venstre i
en motorvejsforgrening, eller hvordan vi bgr placere os ved et vejarbejde, vil vi
begynde at sgge efter relevant information. At lgse forstaelsesopgaver kreaver til-
straekkelig med tid, derfor bgr symbolsk information altid placeres pa steder, hvor
man har “tid” til bade at sege efter, finde og forstd den aktuelle afmarkning og pa
den baggrund foretage det rigtige vejvalg (Figur 27).

Figur 27. Bilister laeser vejtavler i beveegelse, og netop derfor er det vigtigt, at den information
trafikanterne far er bade genkendelig og troveerdig. De to gule E16 tavler i vejsiden viser tydeligt,
at der er tale om et vejarbejde med overledning, men det kan vare sveert bade at se, na at leese og
forsta den gvrige information, der er angivet pa tavlerne og samtidigt tage en beslutning om, hvil-
ken vognbane man bar veelge (foto: Trafitec).

Der er granser for, hvad en trafikant i praksis kan omseette af information - fra
bl.a. vejmiljget, afmerkning, medtrafikanter og de gvrige omgivelser - til hand-
ling. Der er samtidig risiko for, at trafikanterne overvurderer egne evner eller fejl-
vurderer hinandens hensigter, nar situationen bliver for kompleks, uoverskuelig
eller uvant i forhold til den reaktionstid, der er til radighed. P4 samme made kan
kompenserende adfaerd i forbindelse med nye vej- og trafiksituationer udgere en
risiko.

Som trafikant har man behov for information i god tid inden et vejvalg. Dette er
ngdvendigt for at kunne orientere sig, forberede sig pa at aflese vejvisningen og
tage en beslutning. Hvor er jeg? Hvad skal jeg? Hvilken vej skal jeg vaelge? Trafi-
kanten har ogsa en forventning til, hvilke informationer der kan findes pa fx en
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vejvisningstavle med stednavne. Nar vejvisningen er tilstreekkelig teet pa til at
veere laesbar, indses maske, at det sggte stednavn ikke findes pa tavlen. Hvilket
stednavn skal man da kgre i mod i stedet for? Her kreeves ofte geografikundskaber
og en god evne til at orientere sig i vejsystemet (Figur 28).

Figur 28. Trafikant har faet placeret sig i den forkerte vognbane frem mod MVX Fredericia (mar-

keret med rgd ring). Trafikanten vaelger at foretage et hurtigt (og ulovligt) vognbaneskift hen over

forgreningens sperreflade ind foran personbil, der ma bremse kraftigt for at undga kollision (mar-
keret med gul ring) (foto: Trafitec).
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Et generelt problem med vejvisning er, at der ofte
findes for meget information pa tavlerne. Vi har
som trafikanter behov for at aflese og forsta vej-
visningen, inden tavlen passeres — og desuden
have mulighed for at tage beslutning om vejvalg.
Mislykkes dette, inden vi passerer tavlen, ma vi i
stedet basere vores vejvalg pa en svigtende erin-
dring om informationen pa tavlen. Op til tre by-
navne pa en tavle er det optimale, mens fire er ac-
ceptabelt. Alt andet ma forventes at fare til fejl-
slutninger. For at give trafikanterne gode mulig-
heder for at treeffe korrekte beslutninger om vej-
valg, bar vejvisninger gentages, fx som det er til-
feeldet for motorvejsfrakarsler.

[E33] Hirtshats

Freduriushavn
(=5

Pm.m.:..:‘

S3

Figur 29 illustrerer et konkret eksempel pa vejvis-
s2 ning (portal- og jordtavler) de sidste 2 km frem
mod MV X Vendsyssel, mens Tabel 2 viser en til-
hgrende beregning af den lesetid og -streekning,
en trafikant skal bruge, for at kunne na at laese in-
formationen pa de enkelte tavler.

S1

Figur 29. Vejvisning frem mod MVX Vendsyssel er massiv og det kan veere svert at na at lese,
forsta og agere pa informationen i tide (foto: Trafitec).

Tavle s1 s2 s3 s4 S5 s6 s7

N (antal info) 3 3 3 1 3+4=7 | 2+3=5| 3+45=8
T (leesetid i sek.) 3 3 3 2,3 4,3 3,7 4,7
S ('aese\sl;rlaig”':;g/:]meter) 92 92 92 70 131 | 113 144
S ('aeses\f/rg%km% meter) 75 75 75 58 108 93 118
Afstand mellem tavlesnit - 300 380 280 360 270 280

Tabel 2. Trafikanternes beregnede laesetid og laesestrakning set i forhold til antallet af informatio-
ner pa hver af de syv portal-/jordtavler (ved hhv. 110 og 90 km/h). P& den 1870 m lange straekning
passeres 7 tavler med i alt 30 informationer (kilde: Trafitec).

At kunne kare pa forstaelsesniveau kraever, at trafikanterne bliver praesenteret for
afmarkning og symboler pa steder, hvor de har brug for informationen, og hvor
de ikke skal forholde sig til andre ting, som fx at skulle foretage en mangvre.

Forvarsling i tilstreekkelig tid far vejvalg og sterk begreensning af antallet af in-

formationer er en forudseetning for effektiv vejvisning. Kender trafikanten vejen
fra tidligere, er der reelt ikke yderligere behov for vejvisning end svarende til et
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”landmaerke” - et kendetegn - til at navigere efter. Er den velkendte vej derimod
under ombygning, indeberer dette en potentiel “’trussel”, som veekker trafikantens
behov for at drage nytte af vejarbejds- og omkarselsinformation (Figur 30).

Figur 30. Placering af information der kreever trafikantens fulde opmaerksomhed bgr placeres pa
steder, hvor trafikanten karer pa kontrolniveau, hvilket ikke er tilfeeldet her. Kombinationen af et
komplekst trafikmiljg og sver forstaelig vejvisning, der star teet og har mange informationer og
symboler, gar det let at kare forkert og sveert at kare rigtigt (foto: Trafitec).
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4. Opsamling

Nedenfor fglger en kort opsamling af Den Nordiske Forklaringsmodels vigtigste
pointer og konklusioner.

4.1 Den Nordiske Forklaringsmodel

Hvor andre modeller ofte er mere vejelementorienteret, og i hgjere grad har fokus
rettet mod mere isolerede og vejgeometriske synspunkter, sa adskiller Den Nordi-
ske Forklaringsmodel sig ved at veere en helhedsmodel. En helhedsmodel som
med udgangspunkt i trafikanternes adfaerd, herunder fysiske og mentale formaen,
giver viden og forstaelse for, hvordan man bedst muligt indretter vejnettet.

Den Nordiske Forklaringsmodel og den selvforklarende vej er i bund og grund to
sider af samme sag: | relation til analyse af problematiske vejudformninger leder
modellen frem til en starre forstaelse for, hvorfor samspillet mellem trafikant, vej
og miljg ikke altid fungerer. Med en starre forstaelse for hvorfor samspillet ikke
fungerer, er det lettere at ”’fa oje pa” fejl, mangler og/eller mulige tiltag, der kan
bidrage til at lgse eventuelle trafiksikkerhedsmaessige problemer.

Kernen i Den Nordiske Forklaringsmodel er baseret pa fem grundtanker, der til-
sammen har til formal, at give en bedre forstaelse for, hvordan vi fungerer som
trafikanter:

Grundtanke 1: Mennesket set ud fra et udviklingsperspektiv
Grundtanke 2: Visuel helhedsoplevelse af omverdenen
Grundtanke 3: Vi ma laere alt

Grundtanke 4: Erfarne bilister kgrer automatiseret
Grundtanke 5: Karsel udfgres pa tre niveauer

De fem grundtanker udger tilsammen Den Nordiske Forklaringsmodel.

4.2 Vejudformning & trafikantens forudseetninger

Den Nordiske Forklaringsmodel tager udgangspunkt i, at vejnettet skal designes
under hensyntagen til, hvad vi fysisk og mentalt formar som trafikanter.

En af hovedpointerne i modellen er, at vi som trafikanter lgser vores karselsrelate-
rede opgaver pa tre forskellige mentale niveauer; kontrolniveau, bedemmelsesni-
veau og forstaelsesniveau. Pa kontrolniveau har vi fuld kontrol over keretgjet. Pa
bedemmelsesniveau bedemmer vi, hvornar der kan udfares en forsvarlig ma-
ngvre. Pa forstaelsesniveau laser, tolker og agerer vi overfor symbolske
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informationer, som fx vejvisning. Ud over at kere pa kontrolniveau har vi kun
mental kapacitet til at forholde os til enten at skulle udfare en mangvre eller sgge
efter, finde og forsta den aktuelle afmarkning. Figur 31 beskriver de tre niveauer.

Trafikant & afmeerkning

Bedgmmelsesniveau

Trafikanten har fuld fokus pa udfgrelse af
mangvren, fx vognbaneskift — og er blind for
aflaesning af fx vejafmaerkning. Afmaerkning

placeres derfor, hvor trafikanten ikke har andet at
forholde sig til end denne - dvs., hvor trafikanten
kgrer automatisk (kontrolniveau)

Figur 31. Kersel foretages pa tre niveauer. En trafikant karer altid pa kontrolniveau og kan sam-
tidigt hermed kare pa enten bedgmmelsesniveau eller forstaelsesniveau. En trafikant har ikke men-
tal kapacitet til at foretage kerselsrelaterede opgaver pa bedemmelsesniveau og forstaelsesniveau
samtidigt (figur: Trafitec).

Vejomgivelsernes information til trafikanterne bestar, dels af den naturlige infor-
mation i form af vejens fysiske udformning og omgivelser, dels af den symbolske
information i form af vejtavler og gvrig afmarkning. Nar den naturlige informa-
tion ikke er tilstreekkelig til at lede/guide trafikanterne igennem et konkret
vejmiljg, kan det veere ngdvendigt at supplere den naturlige information med fx
symbolsk information.

Da vi som trafikanter ikke kan fungere pa bedgmmelses- og forstaelsesniveau
samtidig, er det vigtigt at sikre, at der er en korrekt sammenhzaeng mellem vejens
design og vejens afmaerkning. Det betyder, at informationen skal komme pa det
rigtige sted — og pa det rigtige tidspunkt, sa vi har mental kapacitet til at agere
hensigtsmassigt. Nar vejen og trafiksituationen stemmer overens med vores for-
ventninger, udszttes vi ikke for uventede overraskelser. Som trafikant har vi da et
helt naturligt og godt handlingsberedskab til at klare de handelser og situationer,
som vi mgder.

De rigtige forventninger med hensyn til vejens udformning er altsa en vigtig for-
udseetning for et godt samspil mellem trafikant, karetgj og vej. Det indebeerer, at
vejen skal have en tydelig og genkendelig standardiseret udformning. Eller sagt pa
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en anden made: Vejen skal udformes, sa den bliver selvforklarende, dvs. det skal
veere let at kare rigtigt - og sveert at kare forkert (Figur 32).

Vejens udformning skal:

Udlgse en korrekt adfaerd, dvs. “fortaelle” trafikanten hvordan man skal kgre
Vaere entydig, let at forsta — og let at genkende

Leve op til trafikantens forventninger

M3 ikke overraske trafikanten

Veere i overensstemmelse med vejreglerne

DN NI NN

Tavler og @vrig afmaerkning skal:

Opfylde et reelt behov

Veere laesbar

Have et begranset antal velkendte geografiske mal (vejvisningstavler)
Vare genkendelig

Veaere retvisende

Vaere praecis og entydig ift. vejens udformning

Veere synlig i bade dagslys og mgrke

Placeres, hvor trafikanten har et behov - og i den rigtige reekkefglge
Placeres, hvor trafikanten har mentalt overskud til at lzese, forsta og/eller agere
Sikre, at trafikanten kun skal udfgre én kgrselsopgave ad gangen
Veere i overensstemmelse med vejreglerne

AN NI N NN N YN N NN

Pa den selvforklarende vej har trafikanten:

v" En umiddelbar/spontan, entydig — og korrekt — oplevelse af, hvor og hvordan
man skal kgre det pagaldende sted

v Let ved at kgre rigtigt — og svaert ved at kgre forkert

Figur 32. Vejens udformning og afmarkning ifalge Den Nordiske Forklaringsmodel.
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5. Eksempelsamling

Den Nordiske Forklaringsmodel illustreres i praksis gennem fire cases. Nervee-
rende kapitel giver en kort introduktion til lokaliteter og overordnede problemer,
mens de enkelte cases beskrives i de efterfalgende fire kapitler (kp. 6 til 9).

5.1 Lokalitet og problematik — Case 1,2 & 3
Lokalitet

Case 1, Case 2 og Case 3 er relateret til det sakaldte "Ringvejskryds” i Glostrup,
som er beliggende cirka 12 km vest for Radhuspladsen i Kgbenhavn (Figur 33, Fi-
gur 34). Det er krydset mellem Nordre og Sgndre Ringvej, i det fglgende kaldet
03, og Hovedvejen, der lgber mellem Kgbenhavn og Roskilde. Der er saledes tale
om en hovedfardselsare, et stort og staerkt trafikeret kryds i alle retninger med en
ADT pé& mellem ca. 15.000 — 17.000 motorktj. (2018) pa O3 og ca. 22.000 mo-
torktj. (2018) pd Hovedvejen.
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Figur 33. Ringvejskrydset, Hovedvejen/O3.

Bade O3 og Hovedvejen har 2 spor i kareretningen. | selve krydset er der, foruden
to ligeudbaner, en hgjresvingsbane og en separat venstresvingsbane i alle kareret-
ninger. Der er cykel- og fodgaengertrafik i alle retninger gennem krydset.
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Hastighedsbegransningen er 50 km/h hhv. 40 km/h pa Hovedvejen, mens ha-
stighedsbegransningen pa O3 (op til krydset) er 60 km/h.

| forbindelse med etablering af letbane pa O3, streekningen mellem Ishgj i syd og
Lyngby i nord, har der siden marts 2019 veret omfattende ledningsarbejder / vej-
arbejde pa O3, herunder i Ringvejskrydset.

Overordnet problem

Opgravningsarbejdet i Ringvejskrydsets nordvestlige hjgrne har givet anledning
til omleegning af trafikken gennem krydset fra flere kareretninger, herunder reduk-
tion af antal vognbaner. Meldinger fra lokale trafikanter, der jeevnligt kerer gen-
nem krydset, tyder p at trafikanterne er usikre — og ofte utrygge — i relation til
flere forhold ved karsel op til og igennem krydset.

03

Case3 4/(:35(21/
k ovedvejen .

H
%
vejen
\'\0\’ed Ringvejskrydset

—l 2

03
Figur 34. Case 1, Case 2 og Case 3 er alle relateret til Ringvejskrydset i Glostrup.

5.2 Lokalitet og problematik — Case 4

Lokalitet

Case 4 omhandler en ca. 410 meter lang overledt streekning mellem krydset Hjor-
tespringvej/Tornerosevej og Borgmester Ib Juuls Vej/Tornerosevej pa Herlev
Ringvej (03) (Figur 35). ADT pé den aktuelle delstraeekning er pa ca. 27.600 mo-
torktj. (2016). Hastighedsbegransningen pa den pagaldende straekning er 40 kmlt.
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Figur 35. Case 4 - Herlev Ringvej (O3), kagreretning mod nord.

Overordnet problem

| forbindelse med etablering af lethane pa O3, streekningen mellem Ishgj i syd og
Lyngby i nord, har der gennem en langere periode vaeret omfattende forberedende
arbejde pa O3. Problematikken i relation til Case 4 omhandler over- og tilbageled-
ning af ligeudkarende trafikanter. Specielt tilbageledningen synes at komme uven-
tet for trafikanterne, der samtidig hermed har meget kort tid til at reagere og forsta
vejafmaerkningen.
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6. Case 1

6.1 Problem

Nar trafikanter i kareretning mod vest nermer sig Ringvejskrydset, har de sveert
ved at gennemskue, hvor pa kerebanearealet de skal placere sig. Det geelder uan-
set om de skal mod venstre i krydset (ad O3 sydgaende), fortsette ligeud (ad Ho-
vedvejen) eller mod hgjre (ad O3, nordgaende). Afmarkningen er hverken korrekt

eller entydig.
03
Hovedvejen e L
i
\’\O\led\’e‘ Ringvejskrydset

03

6.2 Besigtigelse

Afmarkningen af vejarbejde pabegyndes ca. 700 meter far selve Ringvejskrydset
(Figur 36). Indenfor de 750 meter passeres flere kryds, herunder ét signalreguleret
kryds, Hovedvejen/Skolevej/Nyvej, og to vigepligtsregulerede T-kryds, Hovedve-
jen/@stervej samt Hovedvejen/Vestervej.
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Figur 36. Principskitse af afmarkningen pa Hovedvejen i vestgdende retning mod Ringvejskrydset
(ej malfast).
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6.3 Forklaringsmodel og afmeaerkning

Ca. 750 meter for Ringvejskrydset mgder trafikanterne en oplysningstavle E16.1.3
(vognbaneforlab med sammenfletning), der illustrerer, at hgjre spor bortfalder 200
meter leengere fremme (Figur 37).

Figur 37. Uhensigtsmaessig placering af oplysningstavle E16.1.3 med undertavle placeret pa gum-
mifgdder pa cykelstien. Tavlen angiver at antal vognbaner reduceres fra to til én 200 meter leen-
gere fremme.

Bemaerkninger til Figur 37

x  E16tavlen er bla, dvs. en permanent tavle, som er midlertidigt placeret, og saledes
burde veaere en gul midlertidig tavle.
% Tavlen er uhensigtsmaessigt placeret pa cykelstien — og pa gummifgdder.

@ |ht. forklaringsmodellen er tavlen placeret pa et sted, hvor trafikanterne kgrer automati-
seret og har tid og mentalt overskud til at registrere og forsta tavlen og forberede sig pa
et sporbortfald (kontrolniveau).

Cirka 200 meter lengere fremme er en tilsvarende E16.1.3 tavle placeret kort for
et 4-benet signalreguleret kryds (Figur 38). Tavlen illustrerer, at de oprindelige to
vognbaner reduceres til én, idet hgjre vognbane bortfalder. Men ifalge afmarknin-
gen pa vejen fortsatter den “’bortfaldne” vognbane i en separat hegjresvingsbane
(afmeerket med gult), og desuden tilfgjes en venstresvingsbane.
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Figur 38. Uhensigtsmaessig placering af permanent E16.1.3 tavle placeret pa gummifgdder pa cy-
kelstien ved krydset Hovedvejen/Skolevej/Nyvej. Vejforlgbet pa tavlen er ikke i overensstemmelse
med afmerkningen pa vejen.

Bemaerkninger til Figur 38

v

E16 tavlen er placeret ca. 200 meter efter, at der er forvarslet om sporbortfald.

E16 tavlen er bl3, dvs. en permanent tavle, som er midlertidigt placeret, og saledes
burde vaere en gul midlertidig tavle.

Uhensigtsmaessig placering af tavlen pa cykelsti — og pa gummifgdder.

Tavlen viser ikke det reelle vognbaneforlgb, ej heller det reelle antal vognbaner. Ifglge
tavlen indskraenkes antal vognbaner fra to til én, men pa dette sted tilfgjes en vognbane
(venstresvingsbane), mens den eksisterende hgjre vognbane overgar til en hgjresvings-
bane. Fgrst pa den anden side af krydset indskraenkes antallet af vognbaner til én (Figur
39). Der bgr opstilles en E16 tavle der ud over indskraenkning af vognbane tillige illustre-
rer, at der kommer en svingbane til bade hgjre og venstre.

Mange af de trafikanter der ved passage af forvarslingstavlen, Figur 37, er beliggende i
hgjre vognbane, vil formentlig foretage vognbaneskift til venstre kort efter passage af
tavlen. Hvis disse trafikanter skal til hgjre i krydset vil de veere ngdsaget til at skulle fore-
tage et vognbaneskift tilbage til hgjre vognbane — og altsa have gennemfgrt et ungdigt
vognbaneskift mod venstre.

Iht. forklaringsmodellen er tavlen ikke placeret optimalt: Trafikanterne har pa dette sted
ikke mentalt overskud til at forholde sig til tavlen. De er fremme ved et kryds, hvor de
skal holde gje med signal og tvaergaende trafik, herunder bedgmme om de kan na at
fortsaette gennem krydset og evt. foretage svingmangvre (bedgmmelsesniveau).

Trafitec
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Figur 39. Farst efter passage af krydset Hovedvejen/Skolevej/Nyvej indskreenkes antallet af vogn-
baner til én, idet hgjre vognbane fungerer som busbane.

Cirka 180 meter efter at have passeret krydset Hovedvejen/Skolevej/Nyvej bliver
busbanen kombineret med en hgjresvingsbane, og trafikanterne har saledes mulig-
hed for at svinge til hgjre fra Hovedvejen (ad @stervej) (Figur 40).

Figur 40. Bushanen kombineres med hgjresvingsbane i krydset Hovedvejen/@stervej.

Efter passage af krydset Hovedvejen/@stervej bliver hgjre vognbane igen til bus-
bane (ej kombineret) pa en meget kort streekning, hvorefter den brede fuldt op-
trukne gule linje mod busbanen igen erstattes af en bred gul stiplet linje. Samtidig
advares om vejarbejde (A39), og hastighedsbegraensningen nedskiltes fra 50 til 40
km/h (Figur 41).
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Figur 41. Den fuldt optrukne sperrelinje mod busbanen (gverst) &ndres til en stiplet linje, hvilket
ger det muligt for trafikanter at krydse busbanen for herefter at komme ind i hgjresvingsbanen i
krydset leengere fremme (Hovedvejen/Vestervej). A39 angiver vejarbejde og deraf nedskiltning af
hastighedsbegransningen.

Den stiplede gule linje giver trafikanter, der gnsker at svinge til hgjre i krydset
leengere fremme (Hovedvejen/Vestervej), mulighed for at krydse bushanen for at
komme ind i hgjresvingsbanen (Figur 41).

Bemaerkninger til Figur 41

v" A39 tavlen advarer om vejarbejde og deraf falgende nedskiltning af hastighedsbegraens-
ningen til 40 km/h.

% A39/C55 tavle er uhensigtsmaessigt placeret pa cykelsti.

| Figur 42 ses krydset Hovedvejen/Vestervej. Naermest i selve krydset tilfgjes én
vognbane, og trafikanter pa Hovedvejen har igen to vognbaner, mens busbanen er
rykket leengere mod hgjre og fortseetter i en oprindelig permanent busbane. Spor-
tilfgjelsen fremgar alene af vejafmeerkningen. Fra farerens synsvinkel (i dagslys)
fremgar det af vejafmaerkningen, at trafikanterne - naermest i selve krydset 50 me-
ter lengere fremme - har to vognbaner pa Hovedvejen. Samtidig kan fgreren se en
midlertidig E16.3.1 tavle med undertavle i begge vejsider, der illustrerer opher af
hgjre vognbane og vognbaneskift 100 meter leengere fremme. Altsa en noget tve-
tydig information (Figur 42).
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Figur 42. Mange indtryk og tvetydige informationer mellem vej- og tavleafmarkning kan forvirre
trafikanterne (krydset Hovedvejen/Vestervej).

Bemarkninger til Figur 42

% Mangel pa klar og entydig information om antallet af vognbaner. Vejafmaerkning og tav-
leafmaerkning er ikke i overensstemmelse, og informationen er ren forvirring for trafi-
kanterne. 100 meter laengere fremme ses mere end den ene vognbane, som tavlen angi-
ver.

% Den midlertidige E16 tavle i hgjre vejside er uhensigtsmaessigt placeret pa cykelstien.

< Trafikanterne far ikke en klar helhedsopfattelse af, hvor de skal placere sig i forhold til
deres destination. Informationen pa E16-tavlerne stemmer ikke overens, med det trafi-
kanterne ser her og nu.

I en afstand pa cirka 100 meter fra de midlertidige E16.3.1 tavler, vist i Figur 42,
med oplysning om vognbanereduktion (fra 2 til 1) med vognbaneskift, befinder
trafikanterne sig pa et bredt kerebaneareal med tre vognbaner og en bushane (Fi-
gur 43). Her kan trafikanterne se en portaltavle og en gentagelse af de midlertidige
E16.3.1 tavler med oplysning om opher af hgjre vognbane (Figur 43).
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Figur 43. P& dette sted skulle der ifglge de midlertidige E16.3.1 tavler hhv. ca. 100 meter lengere
tilbage (Figur 42) og ca. 30 meter leengere fremme — vaere én vognbane. Trafikanterne oplever
dog noget andet: én venstresvingsbane, to ligeudbaner og én busbane.

Leengere fremme ser det ud som vist i Figur 44. De midlertidige tavler om vogn-
baneforlgb stemmer ikke overens med hverken det reelle vognbaneforlgb eller in-
formationen pa portaltavlen (Figur 44, Figur 45).

Figur 44. Ringvejskrydset — gverst set fra venstresvingsbane, midt set fra ligeudbane, nederst set
fra bus-/hgjresvingsbane. Man kan forestille sig flere mader, at de midlertidige E16.3.1 tavler har
veeret tilteenkt, men ingen af dem giver mening.
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Figur 45. Ifglge portaltavlen er det muligt at dreje bade til hgjre og venstre i Ringvejskrydset samt
fortseette lige over krydset maske ikke i begge vognbaner, men i hvert fald i det hgjre af de to lige-
udgaende vognbaner. Reelt kan man komme bade til hgjre og venstre, som angivet, men hvis man
skal lige over krydset, skal man placere sig i det venstre og ikke i det hgjre af de to ligeudspor.

Trafikanter der skal til venstre i krydset

Ifalge vejafmarkning og portaltavle skal trafikanter, der gnsker at svinge til ven-
stre i krydset, placere sig i krydsets oprindelige venstresvingsbane. Men ser trafi-
kanten pa den midlertidige gule E16.3 tavle kan en trafikant foranlediges til at tro,
at man skal placere sig i den tidligere venstresvingsbane, hvis man vil lige over
krydset. For en trafikant er det altsa uklart, hvorvidt den oprindelige venstre-
svingsbane reelt farer til venstre i krydset eller lige gennem krydset (Figur 44,
gverst).

Trafikanter der skal lige ud igennem krydset

Ifalge vejafmarkningen synes det at vaere muligt at komme lige gennem krydset,
hvis man placerer sig i den oprindelige venstre ligeudbane. Den oprindelige hgjre
ligeudbane synes at vaere spaerret med N42 tavler. Pa portaltavlen kunne det der-
imod godt se ud som om, at den oprindelige venstre ligeudbane er annulleret,
mens den oprindelige hgjre ligeudbane fortsat er geeldende. Den gule E16.3 tavle,
som er placeret i venstre side af vejen (pa speerrefladen), kan fa trafikanterne til at
tro, at der er sporbortfald, og at de derfor skal foretage vognbaneskift mod ven-
stre, over i den oprindelige venstresvingsbane, for at komme ligeud i krydset (som
beskrevet ovenfor). Trafikanterne kan ogsa foranlediges til at tro, at den oprinde-
lige hgjre ligeudbane rent faktisk kan anvendes; E16.3 tavlen, som er placeret i
hgjre side af vejen (pa cykelstien), kan tenkes at illustrere, at bushanen falder
bort, og at man kan komme ligeud i banen til venstre for busbanen — hvilket det
ogsa fremgar af portaltavlen, at man kan. Godt nok er der placeret en reekke N42
tavler 1 den hgjre ligeudbane, men der et ”hul” 1 striben af tavler, hvor der er plads
til, at en bil kan komme ind (Figur 46).
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Figur 46. Ringvejskrydset set fra bus-/hgjresvingsbane. Man kan forestille sig flere mader, at de
midlertidige E16.3.1 tavler har veret tilteenkt.

Trafikanter der skal til hgjre i krydset

Ud fra de midlertidige tavler vil en trafikant formentlig vurdere, at det ikke er mu-
ligt at komme til hgjre i krydset, idet den kombinerede bus-/hgjresvingsbane bort-
falder. Det er det dog ifglge portaltavlen og ogsa ifglge vejafmarkningen. Det
kreever dog, at man skifter vognbane mod hgjre ind i busbanen enten meget tid-
ligt, dvs. kort efter passage af Vestervej, eller meget sent, dvs. umiddelbart for
N42 tavlerne. De feerreste trafikanter vil dog formentlig veelge ikke at kere ind i
den kombinerede bus-/hgjresvingsbane, da banen ifglge den midlertidige E16
tavle bortfalder (Figur 36, Figur 44). Det skal i gvrigt bemeerkes, at den forreste
N42 tavle angiver, at trafikanterne skal kare venstre om tavlen, altsa at de reelt
ikke ma placere sig i den kombinerede bus-/hgjresvingsbane.

Bemaerkninger til Figur 43, Figur 44 og Figur 45

% Mangel pa klar og entydig information om antal vognbaner og vognbaneforlgb. Vejaf-
maerkning og tavleafmaerkning er ikke i overensstemmelse. Det betyder, at trafikanterne
bliver usikre pa, hvorvidt det er muligt at komme i de forskellige kgreretninger, og hvor
de i sa fald skal placere sig.

% Den midlertidige E16 tavle i hgjre vejside er uhensigtsmaessigt placeret pa cykelstien.

Manglede demarkering af det hgjre ligeudspor pa portaltavle.

% N42 tavlerne bgr veere ca. 145 cm hgje, hvilket ikke er tilfaeldet her. 145 cm anvendes i
begraensningslinjer, mens 110 cm og 100 cm anvendes som laengdeafspaerring.

x

& |ht. forklaringsmodellen vil trafikanterne allerede fgr krydset have behov for information
om, hvilke muligheder de har i krydset, og afhaengig heraf, hvor de i sa fald skal placere
sig. Der er tale om en forstaelsesopgave, som kraever trafikantens fulde opmaerksomhed,
hvilket betyder at informationen ikke alene skal vaere korrekt, men den skal ogsa place-
res pa et sted fgr krydset, hvor trafikanten kgrer pa kontrolniveau, og har ”tid” til bade
at spge efter, finde og forsta den aktuelle afmarkning, og pa den baggrund foretage den
rigtige placering i krydset. Som afmaerkningen er nu, kraever det, at trafikanterne skal
Igse opgaver pa bade forstaelses- og bedgmmelsesniveau samtidigt.
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/. Case 2

7.1 Problem

Som beskrevet i Case 1 har trafikanterne forud for passage af selve Ringvejskryd-
set sveert ved at gennemskue, i hvilken bane de skal placere sig, hvis de vil fort-
seette ligeud i krydset ad Hovedvejen i retning mod vest. Afmarkningen er hver-
ken korrekt eller entydig. Hvis trafikanterne far placeret sig korrekt — dvs. i den
oprindelige venstre ligeudbane — er de ikke pa forhand blevet varslet om, at de vil
blive overledt til den modsatrettede karebanehalvdel — ej heller hvordan de vil
blive ledt gennem krydset. Specielt hvis man er den forste trafikant i reekken af
flere trafikanter, der skal lige over krydset, kan man blive i tvivl om, hvorvidt det
overhovedet er muligt — og i sa fald, hvor man skal placere sig i det ret store og
“ukontrollerede” areal i midten af krydset.
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7.2 Besigtigelse

Som beskrevet i Case 1 starter afmarkningen af vejarbejdet i vestgaende kareret-
ning ca. 700 meter far Ringvejskrydset (Figur 36). | selve Ringvejskrydset overle-
des trafikanterne til modsatrettede kgrebanehalvdel pa en ca. 150 meter lang
streekning. Umiddelbart far sidevejen Springholm (T-krydset Hovedvejen/Spring-
holm) tilbageledes trafikken til egen karebanehalvdel. Tilbageledningen varsles
med en begreensningslinje i venstre vejside (N42 tavler). | Figur 47 ses en princip-
skitse af afmarkningen pa straekningen.
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Figur 47. Principskitse af afmarkningen pa straekningen gennem Ringvejskrydset og videre i kare-
retning mod vest (markeret med sort pile). Skitse ej malfast.
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7.3 Forklaringsmodel og afmaerkning

Nar trafikanterne karer ud i Ringvejskrydset, magder de dels tre sparrebomme,
dels to retningspile og en pabudstavle (Figur 48). Selv med en reekke forankg-
rende trafikanter, som “forer an” gennem krydset, kan man blive i tvivl om, hvor
man skal placere sig/kare for at komme lige ud — og om det overhovedet er tilladt.
Sparrebommene angiver, at man ikke ma kare lige ud, retningspilene angiver, at
man skal foretage en vesentlig retningsaendring, mens pabudstavlen angiver, at
man skal kare venstre om tavlen. Arealet i midten af krydset er ret stort. Det foles
pa en eller anden vis “ukontrolleret”, og som trafikant kan man blive usikker pa,
hvilken karelinje man skal fglge gennem krydset — for der er ingen. Afmaerknin-
gen for de ligeudkarende er vigtig her, bl.a. for at undga at trafikanterne forvirres
og eventuelt veelger det forkerte frafartsspor i krydset og dermed kommer ind i
modkgrendes vognbane.

Figur 48. Retningspile (041,2), speerrebomme (045) og pabudstavle (D15,2) ud for de oprinde-
lige frafartsspor.

Trafikanterne ledes over i modsatrettede kgrebanehalvdel — i den oprindelige ven-
stre ligeudbane (Figur 48).
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Bemaerkninger til Figur 48

V' Spaerrebommene afspaerrer de tidligere frafartsspor for ligeudkgrende.

v Spaerrebommene er placeret pa betonklodser, hvilket er lovligt ved hastighedsgraenser
pa 50 km/h eller lavere. Brugen af betonklodser bgr dog altid benyttes med omtanke, da
de ikke er pakgrselsvenlige.

% Retningspilene angiver, at man skal foretage en vasentlig retningsaendring, i dette til-
felde mod venstre. Det er korrekt, at der skal foretages en skarp retningsaendring mod
venstre, men umiddelbart efter skal man andre retning mod hgjre for at komme lige
gennem krydset. Nar man befinder sig midt i krydset, kan man blive i tvivl om, hvorvidt
det reelt er tilladt at kgre gennem krydset (ligeud) — eller om retningspilene henviser til,
at man skal svinge videre mod venstre ad O3. Der er placeret en D15,2 tavle (pabudt pas-
sage) ovenpa retningspilen lzengst mod venstre. D15,2 tavlen angiver, at man skal pas-
sere tavlen i den retning pilen peger. Alt i alt en kompliceret, forvirrende og ikke retvi-
sende afmaerkning.

% Ligesom spaerrebommene er retningspilene placeret pa betonklodser, hvilket ikke er
hensigtsmaessigt ved en eventuel pakgrsel.

& |ht. forklaringsmodellen vil trafikanterne allerede fgr krydset have behov for information
om, hvorvidt det er muligt at kgre lige gennem krydset, og hvor trafikanten i sa fald skal
placere sig - bade op til krydset og ude i selve krydset. Trafikanterne bgr altsa ogsa infor-
meres om, at de vil blive overledt til modsatrettede kgrebanehalvdel via en S-kurve, og
at der vil veere modsatrettet trafik i kgrebanen umiddelbart til venstre for dem. Der er
tale om en forstaelsesopgave, som kraever trafikantens fulde opmaerksomhed. Den sym-
bolske information, som en E16-tavle kan veaere, skal derfor placeres pa et sted fgr kryd-
set, hvor trafikanten kgrer pa kontrolniveau, og har “tid” til bade at spge efter, finde og
forsta den aktuelle afmaerkning, og pa den baggrund foretage det rigtige vejvalg.

& Trafikanten bgr opleve vejforlgbet, som en visuel ”"ledetrad”, der skal fglges. Ledetraden
skal altid lede korrekt og vejforlgbet skal vaere behageligt at fglge — det er ikke tilfaeldet
her. En stiplet ledelinje (gul) ude i selve krydset ville tydeligggre trafikanternes kgreret-
ning.

Idet trafikanterne naermer sig fodgangerfeltet pa den anden side af krydset, frem-
star stopstregen i den oprindelige ligeudbane tydelig for trafikanter i begge kare-
retninger. Bortset fra eventuelle forankgrende trafikanter samt en pabudstavle
cirka 30 meter leengere fremme er der ingen tydelig ledning af, hvor trafikanter i
retning mod vest skal placere sig (Figur 49). Spgrgsmalet er, hvordan trafikan-
terne vil opfatte det samlede vejforlgb gennem krydset i mgrke, ved nedsat sigt,
og/eller, hvis der hverken er modkgrende eller forankgrende trafik?
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Figur 49. Trafikanter der passerer Ringvejskrydset fra gst mod vest ledes over i mosatrettede ka-

rebanehalvdel p& Hovedvejen (O3) i den oprindelige venstre af to ligeudbaner.

Bemaerkninger til Figur 49

x

Stopstregen i den oprindelige venstresvingsbane er vildledende. | tilfeelde af at der hver-
ken er mod- eller forankgrende trafikanter, kan man blive i tvivl om, om man overhove-
det ma kgre ind det pageeldende sted. Den oprindelige stopstreg (hvid) i den overledte
vognbane burde vaere demarkeret.

For at tydeligggre placering og retning for vestgaende trafikanter bgr D15,3-tavlen place-
res laengere opstrgms/tilbage. Nar tavlen rykkes tilbage, vil risikoen for at forankgrende
skygger for tavlen desuden reduceres.

I relation til hele krydset og passagen gennem krydset er der tale om en kompleks trafik-
situation og komplekse omgivelser. Det er derfor ekstremt vigtigt, at relevant vejaf-
maerkning og relevante tavler fremtraeder tydeligt i forhold til omgivelserne, sa trafikan-
terne let kan fa gje pa de informationer, der er vigtige for deres faerden.

De vestgaende trafikanter er overledt pa en cirka 150 meter lang straekning, hvor-
efter de tilbageledes til deres oprindelige karebanehalvdel (Figur 50).
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Figur 50. Trafikanter mod vest er overledt til modsatrettede karebanehalvdel og tilbageledes efter
cirka 150 meter (nederst).

Bemaerkninger til Figur 50

% Den midlertidige gule stribe, der adskiller de to kgreretninger pa den overledte straek-
ning, veksler mellem at veere stiplet og fuldtoptrukken, formentlig grundet et par side-
veje. Men isaer for trafikanter i retning mod gst og for trafikanter fra sideveje fremstar
det ikke tydeligt, at der er tale om en straekning med overledt trafik mod vest. Specielt
udenfor myldretiden kan man fa det indtryk, at der er to ligeudbaner i retning mod @st.
Den overledte straekning bgr tydeligggres ved etablering af en fuldtoptrukken linje mel-
lem kgreretningerne suppleret med etablering af vognbanedelere (N44,3) eller lignende.

& Tilbageledning af trafik kunne evt. tydeligggres ved etablering af begraensningslinje i
hgjre side af S-kurven (N42-tavler), eller ved opstilling af E16-tavle (vognbaneforlgb).

& Specielt i mgrkesituationen, men ogsa i dagslys, vil blinkende gule signaler pa N42 tavler i
tilbageledningen vaere en god idé. Blinkende signaler viser forandring og er med til at til-
traekke trafikanternes opmaerksomhed.
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Figur 51. Efter at veere blevet tilbageledst til egen karebanehalvdel skal trafikanter, som skal mod
hgjre ad Springholm, vaere hurtige til at krydse de to vognbaner.

Trafikanter der umiddelbart efter tilbageledningen skal til hgjre ad sidevejen
Springholm, skal for at kunne na at foretage hgjresving fortsette sin kurs direkte
over mod sidevejen uden nogen form for kursendring (Figur 51).

Bemaerkninger til Figur 51

% Den gule/hvide stiplede linje ind mod hgjresvingssporet kan muligvis virke forvirrende
for nogle trafikanter, som maske kan opfatte linjen som vaerende fuldtoptrukken/spaer-
relinje.

& |ht. forklaringsmodellen kan den meget korte afstand mellem tilbageledning og sidevej
veere problematisk, idet trafikanten mentalt stadig har sin fulde opmarksomhed rettet
pa kgrselsopgaven “at gennemfgre tilbageledningen”, og derfor ikke har mental kapaci-
tet til at nd at opdage, dels at den pagaeldende sidevej pludselig er tilstede, dels at det
faktisk er tilladt at svinge ned ad sidevejen.

& Trafikanten bgr opleve vejforlgbet, som en visuel "ledetrad”, der skal fglges. Ledetraden
skal altid lede korrekt og vejforlgbet skal vaere behageligt at fglge — det er ikke tilfaeldet
her.
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8. Case 3

8.1 Problem

Som trafikant pa O3 i sydgaende kareretning kan der opsta usikkerhed om, hvor-
vidt hgjresving i Ringvejskrydset er tilladt (fra O3 til hgjre ad Hovedvejen mod

vest).
03
Case 3\
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\‘\O\Ied\le‘ Ringvejskrydset
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8.2 Besigtigelse

Nar man kerer ad O3 i sydgaende kereretning og narmer sig Ringvejskrydset, er
vejarbejdet kun visuelt synligt pa korte delstreekninger de sidste ca. 230 meter
frem mod krydset. Pa de tre delstreekninger er der opstillet afsparringscylindre i
midterrabatten, formentlig til senere etablering af over- og tilbageledning. Ha-
stighedsbegransningen frem mod krydset er 60 km/h.

Cirka 65 meter far krydsets stoplinje angives det pa portaltavle, at der er én hgjre-
svingsbane mod Roskilde/Hgje Taastrup (mod vest), to ligeudbaner mod Ishgj
(mod syd) og én venstresvingsbane mod Glostrup C (mod gst).

En principskitse af streekningen de sidste cirka 80 meter far stoplinjen til Ring-
vejskrydset fremgar af Figur 52.
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Figur 52. Principskitse af afmarkningen pd O3 i sydgaende kareretning mod Ringvejskrydset (kg-

reretning markeret med sort pil). Skitse ej malfast.
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8.3 Forklaringsmodel og afmaerkning

Nér man kerer ad O3 i sydgéende retning er der “’pletvis” vejarbejde mange steder
pa streekningen. De sidste cirka 230 meter far Ringvejskrydset ses vejarbejdet
alene pa tre delstreekninger, hvor der er opstillet afsparringscylindre i midterra-
batten Figur 53.

Figur 53. Cirka 230 meter far Ringsvejskrydset i sydgaende kareretning er der synligt vejarbejde
tre steder i midterrabatten, hvor der er opstillet afspaerringscylindre.

Nar man narmer sig krydset, kan man ifglge vejafmarkning og vejvisning pa por-
taltavle foretage hgjresving mod vest (mod Roskilde og Hgje Taastrup) (Figur 53,
Figur 54).
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Figur 54. Portaltavle ved Ringvejskrydset angiver, at det er muligt at kere i alle retninger.

Men nar man befinder sig i hgjresvingsbanen, fremstar vejen (Hovedvejen) mod
hgjre som veerende speerret (Figur 55).

Figur 55. Fra hgjresvingsbanen er det alene den krydsende trafik, der kan give trafikanten en for-
nemmelse af, at det rent faktisk er muligt at komme mod hgjre i krydset.
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Nar man fra hgjresvingsbanen karer ud i krydset passeres fgrst tre speerrebomme
(045) og herefter to retningspile (041,2). Pa retningspilen leengst fremme er der
placeret en pabudstavle D15,2 (Figur 56, Figur 57).

Bemaerkninger til Figur 54, Figur 55 og Figur 56

v' Portaltavle og selve vejafmaerkningen op til krydset er forstaelig: Trafikanterne forventer
at kunne svinge til hgjre i krydset.

v" Spaerrebomme og retningspile er placeret pa betonklodser, hvilket er lovligt ved hastig-
hedsgraenser pa 50 km/h eller lavere. Brugen af betonklodser bgr dog altid benyttes med
omtanke, da de ikke er pakgrselsvenlige.

% Nar man befinder sig i hgjresvingsbanen, far man indtrykket af, at vejen mod hgjre er
spaerret. Kgrer man leengere ud i krydset, angiver tre spaerrebomme (045), at det oprin-
delige frafartsspor er spaerret. | forleengelse af spaerrebommene viser to retningspile
(041,2), at man skal fortszette ligeud. Ifglge vejafmaerkningen ude i krydset synes det
ikke at veere tilladt at svinge til hgjre.

% Samlet set er afmaerkningen tvetydig og uklar.

x  Tragtprincippet er ikke opfyldt, idet adgangen for hgjresvingende fra O3 til Hovedvejen
mod vest opfattes som en lukket dgr, afvisende og svaer at kgre ind pa.

" PRSI .
Figur 56. @verst ses spaerrebomme og nederst retningspile. Pa retningspilen lengst fremme er der
placeret en pabudstavle D15,2.
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Figur 57. Ovenpa retningspilen ses pabudstavle, som formentlig er malrettet ligeudkerende trafi-
kanter fra gst mod vest (Case 2). Drejer man karetgjet mod hgjre, er det fgrste man leegger marke
til stopstregen i de to oprindelige tilfartsspor for ligeudkarende trafikanter fra vest mod gst. Stop-
stregerne indbyder ikke de hgjresvingende trafikanter til at fortsette mod hgjre. | marke eller i pe-
rioder med begranset trafik vil tvivlen om, hvorvidt man kan svinge til hgjre eller ej formentlig
kun veere starre.

Bemaerkninger til Figur 57

X

Stopstregen i de oprindelige tilfartsspor for ligeudkgrende fra vest mod @st virker vildle-
dende for de hgjresvingende trafikanter —isaer fordi afmaerkningen i forvejen er tvetydig
og uklar.

Samlet giver afmaerkningen indtryk af at lede trafikanten i forkert retning.

Safremt det er tilladt at svinge til hgjre i krydset, bgr afmaerkningen ude i krydset lede de
hgjresvingende trafikanter ind i frafartssporet mod hgjre. Ifglge forklaringsmodellen bgr
trafikanten opleve vejforlgbet, som en visuel “ledetrad”, der skal fglges. Ledetraden skal
lede korrekt, og vejforlgbet skal veere behageligt at fglge. Intet af dette er opfyldt her.
Tilslutningen mellem O3 og Hovedvejen bgr vaere lettere og mere oplagt at kgre ind pa.
Det skal vaere let at kgre korrekt og svaert at kgre forkert ("Tragtprincippet”).

En E16 tavle med angivelse af vejforlgbet forud for trafikanternes kgrsel ind i krydset
kunne veere relevant.
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9. Case 4

9.1 Problem

Problematikken i relation til neerverende Case 4 omhandler over- og tilbageled-
ning af ligeudkarende trafikanter. Specielt tilbageledningen synes at komme
uventet for trafikanterne, der samtidig hermed har meget kort tid til at reagere og
forsta vejafmaerkningen.
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9.2 Besigtigelse

Case 4 omhandler en ca. 410 meter lang overledt streekning mellem krydset Hjor-
tespringvej/Tornerosevej og Borgmester Ib Juuls Vej/Tornerosevej pa Herlev
Ringvej (03). ADT péa den aktuelle delstraeekning er pé ca. 27.600 motorkj.
(2016). Hastighedsbegraensningen pa den pagaldende streekning er pga. vejar-
bejde 40 km/t.

| Figur 58 ses en principskitse af streekningen.
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Figur 58. Principskitse af afmeerkning pa kerestreekningen pa Herlev Ringvej (O3) i retning mod
nord (markeret med sort pile). Skitse ej malfast.
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9.3 Forklaringsmodel og afmaerkning

Ca. 140 meter far krydset Hjortespringvej/Tornerosevej varsles om vejarbejde
(A39) (Figur 59). Kort efter nedskiltes hastighedsbegraensningen fra 70 km/h til
40 km/h, og E16 tavle informerer om overledning af ligeudkerende trafik til mod-
satrettede kgrebanehalvdel 100 meter lengere fremme. Vognbaneforlgbet for tra-
fikanter i venstresvingsbanen er ikke angivet pa E16 tavlen.

Figur 59. Varsling af vejarbejde, nedskiltning af hastighedsbegraensning og information om &n-
dret linjefgring 100 meter leengere fremme.

| krydset Hjortespringvej/Tornerosevej er der fire tilfartsspor, ét til hgjresvingende
trafikanter, ét til venstresvingende og to tilfartsspor til de ligeudkgrende trafikan-
ter, som overledes i krydset.
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Bemaerkninger til Figur 59

v" Advarsel om vejarbejde (A39), nedskiltning af hastighedsbegraansning (C55) samt oplys-
ning om vognbaneforlgb (E16). E16 tavlen er vigtig information for trafikanten og kraever
derfor trafikantens fulde opmaerksomhed. Tavlen skal derfor placeres et sted, hvor trafi-
kanten kgrer automatiseret (pa kontrolniveau), hvilket er tilfeeldet pa dette sted.

% Vognbaneforlgbet pa E16 tavlen er ikke korrekt angivet. Tavlen er placeret pa et sted,
hvor der er tre vognbaner, og ikke kun to som angivet pa tavlen. Vejforlgbet for venstre-
svingsbanen - og evt. hgjresvingsbanen laengere fremme - bgr ogsa fremga af tavlen.

De oprindelige to frafartsspor for ligeudkarende trafikanter er afspaerret med O45
(speerrebom) (Figur 60). Pa begge sider af frafarten angiver D15-tavler pabudt
passage hhv. til venstre om spaerrebommen og til hgjre for signalet, som adskiller
de to modsatrettede trafikstramme. Gennem krydset er der delvist afmarket med
en gul stiplet linje til afgreensning af den hgjre af de to ligeudkagrende vognbaner.
Ved besigtigelsen opleves, at flere trafikanter ikke falger linjefaringen for den
venstre af de to overledte ligeudbaner.

W o @ D
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R

Figur 60. Overledning af ligeudkarende trafikanter til modsatrettede kgrebanehalvdel i krydset
Hjortespringvej/Tornerosevej.
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Bemaerkninger til Figur 60

v" Gul stiplet linje pa hgjre side af den hgjre ligeudbane fungerer som ledelinje for trafikan-
ter i den hgjre af de to ligeudbaner.

v P&budstavlerne pé begge side af kgrearealet er med til at lede trafikanterne ind i fra-
fartssporene (D15,2; D15,3).

% Gul stiplet linje pa hgjre side af den venstre ligeudbane er kun fgrt halvvejs gennem
krydset.

@ Overledningen er i sig selv en unaturlig linjefgring, og det er derfor vigtigt, at trafikan-
terne guides hele vejen gennem krydset og ikke kun halvvejs.

@ Det vil veere en fordel at demarkere de tidligere hvide delelinjer i krydset. Ved besigtigel-
sen kgrte flere trafikanter i venstre vognbane delvist over i den hgjre vognbane.

Efter passage af krydset ledes de ligeudkarende bl.a. over i den tidligere venstre-
svingsbane for trafik i sydgaende kareretning. Bade stoplinje og venstresvingspile
pa karebanen fremstar tydelige. Midlertidige gule pile ses i den hgjre af de over-
ledte vognbaner (Figur 61).
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Figur 61. Ved overledningen ledes de nordgaende trafikanter bl.a. over i det oprindelige venstre-
svingsspor for sydgéaende trafik.

Bemaerkninger til Figur 61

% De oprindelige venstresvingspile pa kgrebanen kan virke vildledende for trafikanterne,
specielt udenfor myldretiden og i mgrke. Venstresvingspilene bgr derfor demarkeres.

% De midlertidige gule pile leder fejlagtigt trafikanterne i en anden kgreretning end til-
taenkt. Pilene er formentlig et levn fra en tidligere midlertidig afmaerkning og bgr fjernes.

% Oprindelig hvid kantlinje leder ind i trafikvaern og bgr derfor demarkeres.

% Den samlede afmaerkning omkring frafartsspor og starten af den overledte straekning gi-
ver et forvirrende trafikbillede.

Pa den efterfalgende del af den overledte straeekning er der etableret sperrelinje
mellem de to vognbaner i nordgaende kareretning og mellem de to modsatrettede
karebanehalvdele. Med jeevne mellemrum er der afmarket med gule pile i kare-
retningen. Pa en delstraeekning er sparrelinjen mellem de to vognbaner, nordga-
ende, géet 1 “oplesning”.
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Figur 62. Overledt straekning pd O3 i retning mod nord.

Bemaerkninger til Figur 62

v" Gul spaerrelinje mellem de to nordgdende vognbaner og mellem de to modsatrettede
kgrebanehalvdele angiver, at trafikanterne skal forblive i egen vognbane pa den over-
ledte straekning.

% Gul spaerrelinje mellem vognbanerne i nordgaende kgreretning er delvist afskallet og bgr
reetableres, hvis man gnsker, at trafikanterne skal forblive i egen vognbane.

@ Dobbelt spzerrelinje mellem modsatrettede kgreretninger vil mindske en eventuel usik-
kerhed om placeringen af modsatrettet trafik. Det geelder specielt i trafiktynde perioder
og i morke.

Trafikanterne tilbageledes til egen kgrebanehalvdel umiddelbart for krydset med
Borgmester Ib Juuls Vej og Tornerosevej (Figur 63, Figur 64).
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Figur 64. Tilbageledning af nordgéaende trafik til egen kerebanehalvdel — se ogsa Figur 63.
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Bemaerkninger til Figur 63 og Figur 64

% Trafikanterne er uforberedte pa tilbageledningen og det efterfglgende vognbaneforlgb
(ingen E16 tavle).

% Trafikanter i den hgjre af de to overledte vognbaner har en ledelinje (gul spaerrelinje) der
forer dem direkte ud i vognbaner for trafikanter, der skal fortsaette lige over krydset leen-
gere fremme. Hvis trafikanter i den hgjre af de to overledte vognbaner skal til venstre i
krydset (hvilket er tilfeeldet for bilisten i Figur 63 og Figur 64, er det naesten umuligt ikke
at overskride den gule spaerrelinje. Trafikanten pa billedet reagerede tydeligvis lidt pa-
nikagtigt og foretager en skarp mangvre mod venstre, delvist ind i den venstre af de
overledte vognbaner, og delvist ind i venstresvingsbanerne.

% Trafikanter i den venstre af de to overledte vognbaner, som skal ligeud eller til hgjre i
krydset, skal pa kort tid foretage 2 til 3 vognbaneskift mod hgjre.

@ Princippet om at vejen skal udformes pa en sadan made, at trafikanten umiddelbart, kor-
rekt og behageligt oplever, hvordan man skal kgre i forbindelse med tilbageledningen
(visuel ledetrad) er ikke opfyldt.

@ |ht. forklaringsmodellen vil trafikanterne allerede fgr tilbageledningen have behov for
information om vejforlgbet fgr tilbageledningen — hvilket ikke er tilfaeldet her. Der er tale
om en forstaelsesopgave, som kraever trafikantens fulde opmaerksomhed. Trafikanter i
begge overledte vognbaner skal i relation til tilbageledningen:

o Gennemfgre selve tilbageledningsmangvren

o Sgge efter information om hvor de skal placere sig, afhaengig af hvor de skal hen i
krydset lengere fremme

o Sikre sig, at de pa sikker vis kan foretage vognbaneskift mod venstre, hvis de ophol-
der sig i den hgjre af de overledte vognbaner og skal til venstre i krydset, eller at de
pa sikker vis kan foretage vognbaneskift mod hgjre, hvis de opholder sig i den ven-
stre af de to overledte vognbaner og skal til hgjre i krydset.

@ Specielt i mgrkesituationen, men ogsa i dagslys, vil blinkende gule signaler pa N42 tavler i
tilbageledningen vaere en god idé. Blinkende signaler viser forandring og er med til at til-
traekke trafikanternes opmaerksomhed.

Afmeaerkningen pa vejen og eventuel symbolsk information bgr saledes etableres, hvor

trafikanten kgrer pa kontrolniveau, og har “tid” til bade at sgge efter, finde og forsta den
aktuelle afmaerkning, og pa den baggrund foretage det rigtige vejvalg.
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