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Forord

Vagverket har tillsammans med Arbetsmiljoverket samlat Sveriges Kommuner och Landsting,
ett antal kommuner och kollektivtrafikhuvudman med intresseorganisation samt arbetsgivar-
och arbetstagarrepresentanter i branschen i ett gemensamt projekt. Projektets mal har varit att
hitta ett gemensamt synsatt pa hantering av befintliga gupp och mer langsiktigt verka for
utveckling av hastighetsanpassning, som inte ger arbetsmiljoproblem och férsamrad
konkurrenskraft for busstrafik.

Malen om 6kad trafiksékerhet, kollektivtrafikens konkurrenskraft och forarnas arbetsmiljo ska
beaktas vid samrad mellan parterna kring fragor som ror farthinder pa gator med buss i
linjetrafik

Inflytande och delaktighet &r viktigt. Forstaelse for olika aktdrers krav och behov samt ett
fungerande samarbete underlattar arbetet med bussar och farthinder.

Auvsiktsforklaringarna pa sidan 8-10 anger vad respektive aktor avser att gora for att uppna de
gemensamma malen.
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Inledning — bussar och gupp

Det finns gupp som klarar bade hogt stillda trafiksdkerhetskrav for oskyddade trafikanter och
ger mojlighet till en sdker arbetsmiljo for bussforare. Det handlar om att bygga guppen rétt och
att underhélla dem sa att den ursprungliga funktionen inte gar forlorad. Det viktiga dr nu att de
lokala parterna - viaghallare, trafikhuvudman och bussentreprendrer - etablerar ett bra samrad
kring bade befintliga och nya gupp.

Kort bakgrund

Under 2004 svarade Vigverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL pa en fraga fran
Arbetsmiljoverket om vidtagna och planerade dtgirder for att forbattra bussforarnas
arbetsmiljo. Redan da uppmérksammades att myndigheterna hade olika uppfattningar om
guppens effekter pa bussforarnas hilsa. Kunskapen om vibrationers och stotars effekter pa
forare och passagerares hilsa var relativt 1ag.

Arbetsmiljoverket har under senare ar bedomt risken for hdlsopaverkan hos vissa gupp pa gator
med buss i linjetrafik. Granskningen har resulterat i att bussentreprenérer i flera kommuner har
forbjudits att trafikera vissa strackor med buss om inte atgirder vidtagits for att uppfylla

arbetsmiljolagens krav. I flera fall har det medfort att kommunen har fatt ta bort eller bygga om

gupp.

Vigverket har tillsammans med Arbetsmiljoverket samlat Sveriges Kommuner och Landsting,
ett antal kommuner och kollektivtrafikhuvudméan med intresseorganisation samt arbetsgivar-
och arbetstagarrepresentanter i branschen i ett gemensamt projekt. Projektets mal har varit att
hitta ett gemensamt synsétt pa hantering av befintliga gupp och mer 1dngsiktigt verka for
utveckling av hastighetsanpassning, som inte ger arbetsmiljoproblem och forsdmrad
konkurrenskraft for busstrafik.

Detta dokument ar resultat av detta arbete.

Tre mal ar centrala for arbetet

Tre mal &r centrala utgdngspunkter vid arbetet med farthinder pa gator med buss i linjetrafik:
» Trafiksdkerheten for gaende och cyklister ska dka
= Kollektivtrafikens konkurrenskraft ska stirkas
* Bussforarnas hilsa ska inte paverkas negativt

Trafiksikerheten for giaende och cyKklister ska 6ka

Utgéngspunkten for trafiksdkerheten dr nollvisionen, innebarande att ingen pa sikt ska dodas
eller skadas allvarligt till f6ljd av végtrafikolyckor. Motivet till farthinder &r att cirka 100
personer — framst oskyddade trafikanter — arligen dodas i tatorter och att ca 2000 skadas svért.
Hastigheten ar den helt avgorande faktorn for att begransa riskerna att dodas eller skadas svart
i trafiken. Vid 50 km/tim &r det néra 90 % risk att dodas vid kollision mellan bil och oskyddad
trafikant. Vid 30 km/tim sjunker risken till ca 10 %. Fartdimpning i konfliktpunkter mellan
biltrafik och géng- och cykeltrafik dr darfor ett av de viktigaste verktygen i det lokala
trafiksdkerhetsarbetet. Det dr nddvéndigt att se arbetsmiljoproblemen i detta perspektiv.

Vid t ex gangpassager och busshallplatser dr gupp ofta en effektiv metod for att ddimpa
hastigheten. Den sinkta hastigheten leder till att fler bilister lamnar gdende och cyklister
foretrade, vilket dven Okar tillgdngligheten for denna trafikantgrupp. Det bor noteras att
manga av de fotgingare och cyklister som far en 6kad sédkerhet och tillgdnglighet genom
farthinder i ndrheten av busshéllplatser samtidigt &r kunder inom busstrafiken. Det gor att
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farthinder i ménga fall bor ses som en del av kollektivtrafikens tillgdnglighets- och
sdkerhetsarbete.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft ska stiarkas

Att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft dr ett mal som géller pa nationell, regional och
lokal niva. Nar kollektivtrafikens konkurrenskraft stirks ger det positiva effekter pa bade
regional utveckling, tillgédnglighet, jimstélldhet, milj6 och trafiksikerhet.

For att astadkomma en attraktiv busstrafik &r det bl.a. viktigt att den genomsnittliga restiden
inte dr for lang jamfort med biltrafikens restid 1 en viss resrelation. Busstrafikens restid
paverkas av kortiden mellan busshallplatserna, antalet stopp vid busshallplatser och den tid
som stoppen vid busshéllplatserna tar.

I tétorter &r det darfor viktigt att busstrafiken flyter smidigt utan onddiga stopp mellan
busshallplatserna. Viktiga strék for kollektivtrafiken bor ha en hog framkomlighet. Sarskilda
korfilt, signalprioriteringar och effektiva och rétt placerade busshallplatser dr exempel pa
atgirder som stirker kollektivtrafiken. I de punkter dér hastigheten maste sédkras till 30
km/tim &r det viktigt att dtgdrderna utformas sa att det paverkar bussarnas kortid sé lite som
mojligt. Rétt utformning, placering och frekvens av farthinder dr exempel som kan paverka
smidigheten. Det dr Onskvért att farthinder placeras i nira anslutning till busshallplatsen
eftersom bussen dnda sédnker hastigheten har.

Exempel pd strukturerande atgérder som kan ge busstrafiken fortsatt goda forutsattningar trots
hastighetssdnkningar i vissa punkter &r en gen linjedragning, god tillgédnglighet i
centrumomraden, atgarder for snabbare péstigning, prioritering av busstrafik samt
restriktioner for biltrafik.

Bussforarnas hilsa ska inte paverkas negativt

Vid fard 6ver gupp utsitts bussforarna for mer eller mindre kraftiga stétar. Matningar i ett
antal fall har visat att skadliga exponeringar kan forekomma. Risken for skada beror pa
stotarnas storlek och hur ménga stotar foraren utsitts for under sin dagliga tjinstgoring.
Stotarnas storlek beror 1 sin tur pa guppens egenskaper, bussens och forarstolens egenskaper
samt bussens hastighet. Flera mojligheter finns darfor att minska forarnas exponering t.ex.
genom begrinsning av antalet gupp, en lamplig utformning av guppen och en liagre
fardhastighet 6ver guppen.

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete ska
arbetsgivaren undersoka arbetsmiljon och bedoma riskerna for att ndgon kan komma att
drabbas av ohilsa eller olycksfall. Harvid ska alla dtgérder som har betydelse for arbetsmiljon
fran ett helhetsperspektiv (fysiska, psykologiska och sociala forhallanden) vdgas samman.
Utifrén riskbedomningen ska arbetsgivaren omedelbart eller sd snart det &dr praktiskt mojligt
genomfora de atgidrder som behovs for att forebygga ohélsa och olycksfall i arbetet.

I Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 2005:15) om vibrationer foreskrivs specifikt, dar det
finns risk for exponering for vibrationer, att det ska uppmirksammas om exponeringen
innehaller upprepade stotar. Vid riskbeddmningen tillampas lampligen den standard som
foreskrifterna hianvisar till. Stotexponeringen enligt standarden far uppskattas antingen genom
matningar eller genom observation av forekommande arbetsmoment och anvindning av
relevant information om den sannolika exponeringen vid motsvarande arbetsforhallanden.



Nagra viktiga slutsatser och principer
I véart samarbete har vi kommit fram till ndgra viktiga slutsatser och principer:

= Malen om Okad trafiksdkerhet, kollektivtrafikens konkurrenskraft och forarnas
arbetsmiljo ska beaktas vid samradd mellan parterna kring fragor som ror farthinder pa
gator med buss i linjetrafik

» Inflytande och delaktighet &r viktigt. Forstaelse for olika aktorers krav och behov samt
ett fungerande samarbete underléttar arbetet med bussar och farthinder

* Kunskapen om sambandet mellan gupp och forarnas hilsa har 6kat, men kunskapen
méste né ut regionalt och lokalt

* En enkel mitmetod for att indikera om guppen uppfyller uppstéllda krav betrdffande
stotvarden har tagits fram

* Gupp bor helst undvikas i starka kollektivtrafikstrak utanfor stadskérnan och pa
strackor mellan busshéllplatser

» Alternativ till gupp behdver vidareutvecklas. Idag finns ISA, ATK, gangfartsomrade,
sidoforskjutning/cirkulationsplats och omledning av gang- och cykeltrafik eller
busstrafik. Dér dessa atgéirder inte dr rimliga att vidta bor rétt utformade gupp
anldggas.



Avsiktsforklaringar

Vighillaren

Sveriges Kommuner och Landsting och Riksférbundet Enskilda Vagar kommer att informera
kommunala och enskilda véghallare om det 1ampliga i att f6lja nedanstdende rad. Vigverket
kommer att genomf6ra och arbeta enligt riden:

Att genomfGra en Gversyn av befintliga farthinder/gupp (utformning, placering,
utméarkning och underhall) pa gator och végar med buss i linjetrafik. Syftet med
oversynen dr dels att lista antal gupp per busslinje, dels att identifiera omotiverade
och/eller felplacerade gupp samt identifiera gupp vars utformning misstdnks kunna ge
ett Sed.300 -véirde dver 0,5 MPa vid hastigheten 20-30 km/tim. Oversynen bor ske i
samrad med trafikhuvudmannen och berérda bussentreprendrer.

Att anvinda den s k klossmetoden (eller annan tillforlitlig métmetod) for platdgupp och
cirkelgupp som misstdnks kunna ge ett Seq,300 -vdrde 6ver 0,5 MPa vid hastigheten 20-
30 km/tim for att hdrigenom identifiera om nagra gupp behover atgérdas.

Att ta fram en atgérdsplan for gupp som anses kunna ge ett Seq 300 -virde 6ver 0,5 MPa
vid hastigheten 20-30 km/tim. Planen bor utarbetas och genomforas i samrad med
berdrda bussentreprendrer och trafikhuvudmannen. Gupp med ett Seq300 -vérde som
bedoms ligga dver 0,8 vid 20-30 km/tim bor dtgérdas sd snart som det &r praktiskt
mojligt i samrdd med trafikhuvudmannen och berdrda bussentreprendrer.

Att infora krav pé att gupp uppfyller arbetsmiljokrav enligt ovan i drift- och
underhallskedet. Detta for att hinna atgérda ojamnheter, sdttningar och skador innan de
leder till oonskade effekter.

Att samrada med trafikhuvudmannen och berérda bussentreprendrer vid planering av
nya farthinder/gupp pa gator och vigar med buss i linjetrafik. Samradet bor ske utifran
en helhetssyn pa busstrafikens konkurrenskraft, attraktivitet och tillgdnglighet samt
oskyddade trafikanters sékerhet och tillganglighet. Vid samradet bor bl.a.
farthindrens/guppens typ, utformning, placering, frekvens och underhall diskuteras.
Nya gupp bor alltid utformas sd att Seq;300 —vérdet inte riskerar att dverskrida 0,5 MPa
vid 20-30 km/tim.

Att processen frén problem till forslag till atgédrd ska vara transparent, dvs. det ska
finnas motiv till den 16sning som foreslas (exv. gupp) samt vilka alternativ som har
overvagts.

Att placera nya gupp, dér bussen dnd4 ska sénka sin hastighet, som i1 narheten av
busshallplatser 1 stéllet for pa stracka dér sa ar mojligt och 1ampligt. Vagkuddar
(busskuddar) placeras sé att bussen far en rak dverfart.



Sveriges Kommuner och Landsting ska utféra foljande

* Ta fram en informationsskrift med rdd och goda exempel riktade till kommunala
vaghéllare som har farthinder/gupp pa gator och vagar med buss i linjetrafik. Syftet ar
att stddja kommunerna att folja ovanstdende rad till vighéllaren och dka kunskapen om
dessa avsiktsforklaringar.

Trafikhuvudmannen

Svensk Kollektivtrafik kommer att informera trafikhuvudménnen om det 1ampliga i att f6lja
nedanstdende rad.

* Att pad forfragan fran vighallaren samrédda och medverka till att ritt fartdimpande
atgirder, som klarar stotvarden under Seq 300 0,5 MPa vid 20-30 km/tim, vidtas med en
placering och frekvens som inte motverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft.

» Attvid tidtabellaggning (som gors av trafikhuvudmannen) beakta den lagre
arbetsmiljohastighet som kan krédvas vid respektive farthinder.

Svensk Kollektivtrafik kommer att utfora féljande

» Attindsta version av dokumentet Buss 2000 inarbeta resultatet fran
Forarplatsprojektet, dvs. ldgga till krav angdende bland annat vibrationer pa
forarplatsen.

Bussentreprenoren

Bussbranschens Riksforbund och Bussarbetsgivarna/Kommunala foretags samorganisation
(KFS) kommer att informera bussentreprendrerna om det ldmpliga i att f6lja nedanstdende
rad. Aven trafikhuvudman som kor i egen regi ir i detta sammanhang att betrakta som
bussentreprendr.

= Att acceptera att vighallaren, efter att andra mojliga alternativ har dvervégts, anldgger
nya gupp som ger stotvirden under Sed,300 0,5 MPa vid 20-30 km/tim under
forutséttning att det sker i samrd med bussentreprenoren.

» Attvid tidtabelldggning (som gors av bussentreprendren) ta hdnsyn till den
arbetsmiljohastighet som bor tilldtas vid respektive gupp.

» Att vid varje gupp som riskerar att ge stotvarden dver Sed;300 0,5 MPa vid 20-30
km/tim ange hogsta tillatna arbetsmiljohastighet i avvaktan pd att vighallaren vidtar
lamplig atgérd.

» Att infor anbudsgivning ta reda pé befintliga gupp och andra fysiska forutsittningar
for trafikeringen.

» Att efter samrdd med véghallaren, och som en del av foretagets arbetsmiljoarbete,
informera och samverka med skyddsombud om befintliga och planerade farthinder.

» Att informera/utbilda sina forare i trafiksdkerhet, komfort och arbetsmiljo. Befintliga
farthinder, motiven f6r gupp, guppens paverkan pa forare och dessa
avsiktsforklaringar behandlas sérskilt.



Fackforeningar

Kommunal accepterar gupp som ger stotviarden under Sed,300 0,5 MPa vid 20-30
km/tim, forutsatt att en dversyn av befintliga gupp har skett i samverkan med
skyddsombudet pa arbetsplatsen.

Kommunal informerar/utbildar skyddsombud om motiven for gupp, guppens paverkan
pa forare och dessa avsiktsforklaringar.

Vigverket

Vigverket kommer, utifran vaghéllar- och sektorsansvar, att utféra foljande

Revidera VGU (Végar och gators utformning) med avseende pa utformning, placering
och konstruktion/underhall av gupp pa gator och vigar med buss 1 linjetrafik.

Initiera ett samrdd med fordonsindustrin for att utveckla bussar som klarar av att kora 1
30 km/tim Over rétt utforda gupp utan att Seq,300 -vérdet blir stérre &n 0,5 MPa.
Samréddet ska ocksa syfta till att paskynda introduktionen av ny teknik i bussar som
stodjer hastighetsanpassningen

Ta fram en informationsskrift som kort och enkelt redovisar resultatet av detta
samarbete. Malgrupp: alla berorda aktorer

Stréva efter att utveckla béttre gupp och andra typer av farthinder, metoder och
l6sningar. Utveckling av ATK (Automatisk trafikkontroll) i tatorter och ISA-system
(Intelligent stod for anpassning av hastigheten) dr exempel pa tekniska system som i
ménga fall kan ersétta gupp i1 framtiden.

Arbetsmiljoverket

Arbetsgivares riskbedomningar avseende stitar vid passerande av farthinder baserade
pa kontroller utférda med klossmetoden (eller annan tillforlitlig métmetod) och pa
underlaget i detta dokument kommer normalt att accepteras av Arbetsmiljoverket.
Undantag kan gélla arbetstagare som kraver individuell arbetsanpassning enligt 3 kap.
3 § andra stycket arbetsmiljolagen. Ovanstaende géller under forutséttning att nya
kunskaper inte framkommer pad omradet.

Arbetsmiljoverket kommer att informera sina inspektdrer om motiven for gupp,
guppens paverkan pa forare och dessa avsiktsforklaringar. Verket kommer ocksa att
betona vikten av att verkets inspektorer i &renden om farthinder inhdmtar sakuppgifter
frén bl.a. vdghallare och trafikhuvudmén utdver fran arbetsgivare och skyddsombud.
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Bilaga 1 Definitioner

Kontinuerliga vibrationer

Daglig vibrationsexponering: Gupp ger i normalfallet inte sidana bidrag till den dagliga
vibrationsexponeringen A(8) att gransvirdet for helkroppsvibrationer (1,1 m/s%) i AFS 2005:15
riskerar att 9verskridas pd grund av guppen. Om vigyteforhéllandena ldngs hela busslinjen dr
sadana att de ger stora bidrag till den dagliga vibrationsexponeringen kan gupp pa marginalen
ge sddana bidrag att insatsvirdet (0,5 m/s”) for helkroppsvibrationer 6verskrids.
Arbetsgivarens (bussentreprendrens) riskbedomning behover i sddana fall omfatta hela linjen
och inte enbart enstaka gupp.

Transienta vibrationer (stotar)

Gupp kan ge ryggskador orsakade av upprepade stotar. Utifrdn nuvarande kunskapsliage kan
foljande anses gilla: For Seq < 0,5 MPa krévs inga dtgarder. For Seq 0,5 - 0,8 krévs atgirder.
Atgirder som inte genomfdrs omedelbart fors in i en handlingsplan med syftet att komma ned
till Seq-varden under 0,5. For Seq-véirden over 0,8 krdvs omedelbara atgérder. Vardena avser
den totala exponering for stotar som bussforarna utsétts for under sin dagliga tjéinstgoring. For
beddmning av enskilda gupp ér det [ampligt att tillimpa ett schablonvérde for ett givet antal
Overfarter av guppet. Det kan t.ex. vara 300 dverfarter. Schablonvérdet betecknas da Sed,300.

Tilldten arbetsmiljohastighet

Det dr arbetsgivaren (bussentreprendren) som har arbetsmiljoansvaret och dr dirmed den som
beslutar om tilldten arbetsmiljohastighet. Bussentreprendren bor vid farthinder ange en hogsta
tillaten arbetsmiljohastighet for buss pd 20 km/tim. Nar kontroller med klossmetoden lett till
att gupp ska utredas, eller s snart det dr praktiskt mdjligt atgérdas av vaghallaren, bor
bussentreprendren ange en ligre hogsta arbetsmiljohastighet till dess utredningen eller
atgérden ar klar.
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Bilaga 2 Utformning av gupp

Nér nedan angivna Seq-virden avser 300 dverfarter under bussforarens dagliga tjdnstgoring
betecknas de Sed 300.

Platagupp: Utifran befintligt kunskapsunderlag bor platdguppens uppfartsramp, med hiansyn
till trafiksédkerheten och en séker arbetsmiljo, ha en lutning i férhallande till gatan
(resulterande lutning) pd minst 6 % och hogst 8 %. Skillnader 1 spardjup bor vara hdgst 2 cm
for att busshastigheter pa 20 km/tim ska ge Sed300-vérden klart under 0,5 MPa. Aven
busshastigheter pa 30 km/tim ger med denna gupputformning normalt Seq300-vdrden under 0,5
MPa, men osdkerheten i mitningar och inverkan av busstyp, forarvikt, antal passagerare och
andra varierande omstandigheter gor att 20 km/tim bdr anvindas som tillaten
arbetsmiljohastighet for att fa en sdkerhetsmarginal. Lutningar 6ver 12 % indikerar att Sed,300-
vardet kan uppga till 0,8 MPa. Platdgupp anldggs frimst vid gangpassager och
overgangstillen. Vid skilda kdrbanor kan nedfartsrampen ha en flackare lutning.

Cirkelgupp: Utifran befintligt kunskapsunderlag bor cirkelgupp ha en lutning i forhallande
till gatan (resulterande lutning) som inte visentligt dverstiger 8 % i sin nedre del (cirkelgupp
han en brant lutning pa en mycket kort stricka), och ha skillnader i spardjup pa hogst 2 cm,
for att busshastigheter pd 20 km/tim ska ge Sed;300-védrden klart under 0,5 MPa. Lutningar som
overstiger 12 % indikerar att Seq300-vardet kan uppga till 0,8 MPa. Cirkelgupp anldggs framst
pa stricka dir det finns stort behov av att begrénsa hastigheten.

Vigkuddar (busskuddar): Rétt utformade och underhallna vigkuddar som é&r placerade sa
att bussen passerar vigkudden “vinkelrédt” ger dven vid 30 km/tim Seq300-vérden klart under
0,5 MPa for bussar med enkelmonterade déck. Dubbelmonterade dick ger nadgot hogre
stotvarden. Vigkuddar anldggs fraimst fore busshéllplatser och pé andra stillen dir det finns
stort behov av att begriinsa hastigheten.
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Typ av gupp Lingdprofil for gupp Nyanléiggning —
rekommendation vid
busslinjetrafik

Platiagupp h=10 cm, rampldngd=1,7 m och

Trapetsformad platidlangd minst 7 m.

langdprofil. Hojden ‘_/ﬂ‘ Ramper kan modifieras med

normalt 10 cm. overgangskurva'.

Rampléngder och Forstérkt gatudverbyggnad for att

platildngd varierar. undvika sittningar

Cirkelgupp h=10 cm, 1=6,5 m och r=53 m.

Cirkular 1angdprofil. Branta cirkelgupp (med

Hoéjden normalt 10 cm. — tangentlutning® Gver 10 %) kan

Langd och radie modifieras med Svergéngskurva'.

varierar. Forstérkt gatudverbyggnad for att
undvika sittningar

Vigkudde (busskudde) Maste placeras “ritt”.

Trapetsformad langd- Bussen grenslar delvis viagkudden.

och tvirprofil. |_/—¥| Forstéarkt gatudverbyggnad for att

Hojden normalt 8 cm. undvika sittningar

Ramplédngder varierar.

' “"Modifieras med Gvergéngskurva” innebir att guppens anslutning till gatan jamnas ut
2 Med tangentlutning avses den maximala resulterande lutningen vid cirkelguppets anslutning till gatan.
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Bilaga 3 Klossmetoden

Klossmetoden anvands for att kontrollera platagupp och cirkelgupp — och dessutom varianter och
hybrider av dessa gupp. En 2,0 meter lang ratskiva ska anvandas for att, med hjalp av klossar, mata
glappet vid kérbana/ramp. Av tabellen nedan framgar tillatet glapp néar guppets totala langd och
rampernas utformning beaktats. Inom parentes anges teoretiskt den raka rampens resulterande
lutning.

Orsaken till att tillatet glapp ar mindre vid konvexa ramper ar att rampen planar ut i den évre delen.

Guppets totala langd
<50m 50-10,0m >10,0m
Rak ramp 3,4cm 3,8cm 4,2 cm
(7,2%) (8.0%) (8,8%)
Konvex ramp 3,2cm 3,4cm 3,6 cm

Ett gupp med rak ramp med ett uppmatt glapp pa 5,5 cm ger cirka 12 % resulterande lutning. Det
motsvaras av ett 4,6 cm stort glapp vid ett gupp med konvex ramp. Sa stora glapp indikerar att
snabba atgarder erfordras.

Gupp som endast bestar av uppfartsramp och som inte trafikeras av buss i linjetrafik kan om s3
erfordras ha storre tillatet glapp dn vad som anges i tabellen. Ett gupp med rak ramp med ett
uppmatt glapp pa 4,6 cm ger cirka 9,6 % resulterande lutning. Det motsvaras av ett 3,8 cm stort glapp
vid ett gupp med konvex ramp.

De ojamnheter (skador) som &ar storre an 2 cm, inom omradet 2 meter fore till 2 meter efter guppet,
bor alltid atgardas

Med klossmetoden behdéver inga lutningar méatas och anges. Det enkla méatningsforfarandet gor att
misstag i matningar och dokumentation helt bér kunna undvikas.
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Kontroll med klossmetoden

Klossmetoden kan anvandas for att kontrollera om platagupp och cirkelgupp ar “godkanda”.

Kontroller, som ska goras i kbrsparen, utfors normalt av vaghallaren eller dennes representant.

Utrustning
Rétskiva, 2,0 m lang och 10 cm bred
Klossar 10x10x3,2 cm 10x10x3,4 cm, 10x10x3,6 cm 10x10x3,8 cm, 10x10x4,2 cm och 10x10x2cm.

Kontroll av glapp, ojdmnheter och hdjd

Fyll i faktauppgifter och bestam tillatet glapp for det aktuella guppet enligt tabellen.

Guppets totala langd

<50m 50-10,0m >10,0m
Rak ramp 3,4cm 3,8cm 4,2 cm
Konvex ramp 3,2cm 3,4cm 3,6 cm

Anm. Gupp som endast bestdr av uppfartsramp och som inte trafikeras av buss i linjetrafik kan om sa
erfordras ha stérre tillatet glapp. Ett gupp med rak ramp med ett uppmdtt glapp pG 4,6 cm ger cirka
9,6 % resulterande lutning. Det motsvaras av ett 3,8 cm stort glapp vid ett gupp med konvex ramp.
Genomsnittlig hojd bedéms genom att pa flera stallen stélla en 10 cm hog kloss och syfta fran cirka
10 meters hall.

Kontrollera glappen i vinster korspar med hjalp av ratskiva och kloss. Ratskivan ska justeras i
langsled for att soka maximalt glapp. Notera OK eller storlek pa glappen.

Kontrollera sedan eventuella ojamnheter (skador) i vanster kdrspar (framfor, i uppfartsramp, pa
platd, i nedfartsramp och bakom) med hjalp av ratskiva (2,0 m) och kloss (2,0 cm). Notera OK eller
storlek pa ojamnheter nér de ar storre ar 2 cm.

Upprepa forfarandet i hoger koérspar och i motsatt korfalt.
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Protokoll for klossmetoden

Nummer, gata eller lIKNANAE ...t st e et e r s sreete st stesaenanen
TYP AV ramp .......ccvveveeecece e Total langd ......................... Genomsnittlig héjd .......................
Tillatet glapp ...ccccceeeeeverceerennens Hastighetsbegransning ........................... Fotografier ...........cccoecveverenenen.

RIKENING MOt ... e

Glapp vanster korspar. Uppfartsramp: ................. Glapp vanster korspar. Nedfartsramp: .......ccceeeueeeeee
Ojamnheter i VASTer KOrSPAr: ....cccveveeevecereresteceeeree et ssessse s ssssenens

Glapp hoger korspar. Uppfartsramp: ......................Glapp hoger korspar. Nedfartsramp: ......cccoecevennee.

Ojamnheter i hOger KOISPAr: ....cvovveccceeee et

RIiKENINE MOL ...

Glapp vanster korspar. Uppfartsramp: .................. Glapp vanster korspar. Nedfartsramp: ..................
Ojamnheter i VASTer KOrSPAr: ....ccceeeeeee e ete et sserene s ss s

Glapp hoger korspar. Uppfartsramp: .........c........... Glapp hoger korspar. Nedfartsramp: ......cccceevveeneiee

Ojamnheter i hOger KOISPATr: ..ot e e

Anm. Notera OK eller storlek pa glapp och ojamnhet

Utvardering

FOr stora glapp och ojamnheter bor leda till ”Forslag till atgard”
Det kan vara sa att endast ett stort glapp eller en ojamnhet motiverar atgird

Kommentarer (beldggning, varningsskyltning, pallare, malning, sparbildning mm)

Subjektiv bedomning (t ex test med egen OVErfart) ............cccoooiie ettt
FOrSIag till AEZAIM .......cocvoevie ettt ettt s ettt sea bbb sebsa ses s s beaebsae sea s easseabsatesatens
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Bilaga 4 Utvardering av stotar i samband med helkroppsvibrationer

Niér exponeringen for helkroppsvibrationer domineras av eller innehéller kraftiga stotar, t.ex.
vid fard med buss 6ver gupp, kan miatmetoden 1 Arbetsmiljoverkets foreskrifter AFS 2005:15
om vibrationer medfora att hdlsorisken underskattas. I ssmband med riskbedomning bor i
sadana fall 4ven en specifik utredning goras for stotarna. Standarden SS-1SO 2631-5: 2004 -
Vibration och stot - Bedomning av helkroppsvibrationers inverkan pd ménniskan - Del 5:
Metod for bedomning av vibrationer med mdnga stotar behandlar den belastning landryggen
utsitts for vid upprepade stotar och dr dérfor lamplig att anvdnda vid utvérdering av denna typ
av exponering.

Vid utvirdering enligt standarden rdknas de vibrationer som uppmiitts i forarsétet om till
daglig ekvivalent dos for statiskt kompressionstryck Sequttryckt i megapascal (MPa) som ér ett
métt pd den belastning ryggkotorna utsitts for. I standarden anges Seq-virdena 0,5 MPa for lag
sannolikhet och 0,8 MPa for hog sannolikhet for negativa hélsoeffekter vid ldngre tids
exponering. Seq - virdet paverkas av stotarnas storlek och antalet stotar under arbetsdagen. Néar
det giller fard med buss 6ver gupp paverkas stotarnas storlek av flera faktorer som guppens
egenskaper, bussens egenskaper, bussens hastighet och forarsitets egenskaper.

De Seq-virden som anges i standarden giller den totala exponering for stdtar som t.ex. en
bussforare utsitts for under sin dagliga tjdnstgéring. Nar det géller bedomning av enskilda
gupp kan det vara ldmpligt att tillimpa ett schablonvérde for ett givet antal dverfarter av
guppet. Det kan t.ex. vara 300 Gverfarter (Sed;300) eller 50 overfarter (Seq,50). Utifran nagot av
dessa virden kan sedan Seq-vdrdet for det aktuella antalet dverfarter under arbetsdagen
berdknas. Om foraren utsétts for stotar fran flera olika gupp under arbetsdagen berdknas det
totala Seq-vdrdet for Overfarter av samtliga gupp. Exempel pé forhallandet mellan antal
overfarter och Seq-vérden visas nedan.

1,00

0,90

0,80 -

0,70 -

0,60 ’

= = Sed,300=0,8
- Sed,300 = 0,5

0,50 4

Sed-varden

040 | ——

0,30

0,20

0,10

0,00
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

Antal overfarter

Exempel pd forhdllandet mellan antal overfarter och S..-viirden utgdende firdn Sea3o0-virdena
0,8 resp. 0,5
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Bilaga 5 Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 2005:15) om
vibrationer

Generellt géller enligt foreskrifterna att arbete ska planeras, bedrivas och foljas upp sa att
riskerna till foljd av exponering for vibrationer minimeras genom att vibrationerna elimineras
vid kéllan eller sinks till ldgsta mojliga niva. Hansyn ska da tas till den tekniska utvecklingen
och mojligheterna att begrénsa vibrationerna.

Arbetsgivaren ska sékerstélla att arbetstagare som utsétts for risker till foljd av
vibrationsexponering far information och utbildning rérande dessa risker.

Arbetsgivaren ska ocksa undersoka arbetsforhallandena och bedéma de risker som kan
uppkomma till f61jd av exponering for vibrationer i arbetet. Riskbedomningen ska innehélla
en uppskattning av den dagliga vibrationsexponeringen, genomford av en sakkunnig person.
Mitningar ska utforas i den omfattning som behovs for att klarldgga
exponeringsforhéllandena.

Som alternativ till mitning far vibrationernas storlek uppskattas genom observation av
forekommande arbetsmoment och hinvisning till relevant information om den sannolika
vibrationsaccelerationen hos arbetsutrustningen under dessa anvandningsforhallanden.

Vid vérdering av riskerna ska bl.a. foljande uppmarksammas sérskilt:
- insats- och griansvérden
- nivé, typ och varaktighet for vibrationsexponeringen och om exponeringen innehéller
intermittenta vibrationer eller upprepade stotar.
- forhojd risk for ohélsa och olycksfall hos arbetstagare som kan vara séirskilt kénsliga
for vibrationer

Betriffande exponering for helkroppsvibrationer géller insatsvirdet 0,5 m/s> och grinsvérdet
1,1 nvs® for daglig vibrationsexponering (A4(8)). A(8) ér ett tidsmedelvirde for accelerationens
effektinnehall under en attatimmarsperiod. Denna form av tidsmedelvirde kallas ocksa
effektivvirde eller RMS-virde.

Om insatsvardet overskrids eller om riskvarderingen motiverar det ska orsaken till riskerna
utredas och atgérder vidtas. Atgirderna kan vara tekniska och/eller organisatoriska. Atgérder
som inte genomfors omedelbart ska foras in i en skriftlig handlingsplan. I planen ska anges
nér atgirderna ska vara genomfdrda och vem som skall se till att de genomf&rs. Atgirderna
ska anpassas till arbetstagare som kan vara sirskilt kénsliga for vibrationer.

Arbetsgivaren ska erbjuda medicinsk kontroll till arbetstagare som utsitts for vibrationer som
overstiger insatsvirdet. Aven om insatsvirdet inte dverskrids ska arbetsgivaren erbjuda
medicinsk kontroll 1 de fall exponering sker pa ett sadant sétt att det kan finnas skal att
misstinka att skadliga hélsoeffekter kan uppsta.

Grénsvérdet far inte overstigas. Om detta sker skall arbetsgivaren:
- vidta omedelbara atgdrder for att minska vibrationsexponeringen sé att den ligger
under griansvirdet,
- utreda orsakerna till att gransvérdet 6verskridits och
- vidta sddana dtgérder att gransvirdena inte overskrids i fortsdttningen
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For fall da exponeringen innehéller kraftiga stotar ségs 1 de allménna raden till foreskrifterna
att det ar viktigt att vara forsiktig d& miatmetoden i foreskrifterna kan medfora att risken for
ohélsa och olycksfall underskattas. Déarfor ar det 1ampligt att vid riskbedomning av
exponering med stort stotinnehdll dven utfora en specifik utredning for stdtarna. I samband
med helkroppsvibrationer kan det darfor vara bra att d&ven tillampa svensk standard SS-ISO
2631-5.

ANMARKNING (Ej med i AFS 2005:15)

Standarden SS-ISO 2631-5: 2004 - Vibration och stét - Bedémning av helkroppsvibrationers inverkan pd
mdnniskan - Del 5: Metod for bedémning av vibrationer med mdnga stotar behandlar den belastning landryggen
utsétts for vid upprepade stotar och dr dérfor lamplig att anvénda vid utvdrdering av denna typ av exponering.

Vid métning och utvérdering enligt standarden far man resultatet som daglig ekvivalent dos for statiskt
kompressionstryck Seq uttryckt i megapascal (MPa). I standarden anges virdena 0,5 MPa for 1ag sannolikhet och
0,8 MPa for hog sannolikhet for negativa hilsoeffekter vid ldngre tids exponering. Seq - virdet paverkas av
stotarnas storlek och antalet stotar under arbetspasset. Néar det géller fard med buss 6ver gupp paverkas stotarnas
storlek av flera faktorer som guppens utformning, bussens egenskaper, bussens hastighet och forarsétets
egenskaper. Standarden gor det ockséd mojligt att ta fram resultat for enskilda gupp som sedan kan anvéndas for
berdkning av Seq-virden for hela arbetspass.

Utgaende fran de forutsittningar standarden baseras pé kan det vara lampligt att arbetsgivaren likstiller Sed-
virdet 0,5 MPa med insatsvardet 0,5 m/ S2 och S -virdet 0,8 MPa med grinsvirdet 1,1 m/ 82 nér det géller

ed
tillampningen av vibrationsforeskrifterna och kraven i dessa (se ovan).

Kortfattad beskrivning av Arbetsmiljoverkets (AV) inspektionsverksamhet

En central fraga i tillsynen &r att de som inspekteras ska kénna fortroende for AV. Fortroende
skapas ndr AV uppfattas som rittvis genom att de krav som stélls dr rattvisa och giller lika for
alla. Sdrskilt inom konkurrensutsatta branscher ér strivan att vara regler tillimpas lika och
konsekvent. Arenden som ir av principiell karaktir eller av stdrre betydelse lyfts dérfor till
hogsta beslutsniva d.v.s. till AV:s generaldirektdr. Aven i dvrigt inom sddana omraden dér
AV saknar klart etablerade kravnivaer eller nir det finns behov att franga etablerad praxis
strdvar AV efter att utnyttja verkets samlade kompetens sé att frdgan blir vl forankrad.

En inspektion anmils vanligen av AV 1 forvidg genom telefonsamtal eller brev. Inspektoren
har dock ritt att komma oanmald. Vid besoket kan en eller flera inspektorer nérvara. Inspek-
tionen omfattar till storsta delen kontroll. Tillvigagingssittet kan dock skifta, beroende pa
bransch, organisationens storlek och andra omstéandigheter.

Skyddsombud eller en personalforetradare deltar normalt vid inspektionen. I anslutning till
inspektionen redogor inspektdren muntligt for hur han eller hon uppfattat arbetsmiljon och de
brister som observerats. Bristerna beskrivs 1 ett skriftligt inspektionsmeddelande som dver-
sands senare. Arbetsgivaren uppmanas att limna besked om vidtagna atgarder senast vid viss
tidpunkt.

Om nagot besked inte inkommer underrittas arbetsgivaren normalt om att AV dverviager
tillgripa ett foreldggande eller forbud for att forma arbetsgivaren att vidta erforderliga ét-
géirder. Detsamma giller om arbetsgivaren inkommit med ett besked som AV beddmer inte
vara tillrackligt. Underrdttelsen innehdller uppgift om de krav som det kommande juridiskt
formellt bindande foreldggandet/forbudet kommer att innehalla och nér dtgédrderna enligt fore-
laggandet ska vara vidtagna respektive nir det kommande forbudet kommer att trida i kraft.
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Av underrittelsen framgar ocksaé att arbetsgivaren nu ges tillfille att senast inom viss tid —
vanligtvis inom 3 veckor — inkomma med sina synpunkter och invéindningar.

Om nigot yttrande inte inkommit med anledning av underrittelsen eller om AV inte ar helt
Overtygad om att arbetsgivaren kommer att ha vidtagit atgdrderna inom angiven tidsrymd
beslutar AV om ett bindande foreldggande eller forbud. Flertalet foreldgganden eller forbud
forenas med ett vite som arbetsgivaren kan domas att betala om foreldggandet eller forbudet
overtrids.

Kopia skickas till skyddsombud av samtliga skrivelser enligt ovan.
Béde foreldggande och forbud kan verklagas till lansrétt.

Skyddsombudets ritt att kriva atgéirder

Om ett skyddsombud anser att det behover vidtas atgirder betraffande arbetsmiljon ska denne
vénda sig till sin arbetsgivare. Om skyddsombudet inte dr ndjd med svaret eller om det inte
kommer nagot svar alls fran arbetsgivaren har skyddsombudet enligt 6 kap. 6a §
arbetsmiljolagen en exklusiv ritt att begdra ingripande av AV 1 form av forelédggande eller
forbud.

Skyddsombud har vidare ratt att med stod av 6 kap. 7 § arbetsmiljolagen vid omedelbar eller
allvarlig fara for arbetstagares liv bestimma att arbetet ska avbrytas (ett sd kallat skydds-
ombudsstopp) 1 avvaktan pa att AV tar stédllning i fragan.
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Bilaga 6 Fakta samt matningar och analys av befintliga farthinder

Syftet med denna PM ir att utreda hur Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allménna rad bor
tillampas vid beddmning av om befintliga farthinder utgor en arbetsmiljorisk. I samband med
arbetet har d&ven en bedomning genomforts av huruvida nya gupp utformade enligt VGU (Vv
publ 2004:80, Vigar och gators utformning, Sektion tatort — gaturum) uppfyller motsvarande
krav. Resultatet visar att nya gupp klarar kraven. Problem med gupp ér till storsta delen en
fridga om att vidmakthalla standarden under driftskedet.

Kontinuerliga vibrationer

Daglig vibrationsexponering A(8), RMS-vérde:

RMS ér normalt inte kritiskt for linjetrafik med buss pa linjer med vanligt forekommande
gupp. For hogt RMS-virde pé en busslinje beror sannolikt mer pa vigyteforhdllandena lédngs
hela linjen, bussens allméntillstdnd och korsétt an pa guppen. Gupp kan pé marginalen ge for
hogt RMS-virde men en eventuell provning av arbetsmiljon bor 1 dessa fall avse hela linjen
och inte enstaka gupp. Underlag for denna slutsats ges ndrmare 1 ’Daglig exponering av
fardvibration A(8) i buss dver fartdimpande vigbulor” Johan Granlund.

Transienta vibrationer (stotar)

Stotar kan vara kritiska for linjetrafik med buss pa linjer med vanligt forekommande gupp.
Platé och cirkelgupp utformade enligt VGU och med lutningar pd hogst 8 % ger mdjlighet att
uppfylla Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allminna rad givet att de konstrueras och
underhalls sé att de tillrackligt behéller sin form. Guppen kan kontrolleras med den s kallade
klossmetoden, som redovisas nedan. Seq-métning med triaxiell accelerometer i sittplatta
placerad pa bussens forarsite bor normalt inte behovas.

Tilldten arbetsmiljohastighet

Tillaten hastighet med avseende pa risk for skador for busstorare ér inte hogsta tillatna
hastighet pa gatan enligt géllande hastighetsforeskrift utan den hastighet arbetsgivaren
beslutar ska gélla ur arbetsmiljosynpunkt. Tillaten hastighet bor vara 20 km/tim ur
arbetsmiljosynpunkt. Detta ger en sdkerhetsmarginal eftersom métningarna visar att
hastigheter upp till 30 km/tim kan tillitas i manga fall.

Analys med avseende pa héjd och lutning

Som underlag for rapporten har métningar dels sammanstéllts, dels kompletterats i enlighet
med kapitlet "Underlag Scq-métningar” nedan. Utifrén dessa métningar har en analys utforts
for att definiera vilka parametrar som styr om ett gupp ar bra eller daligt. Med de bra guppen
som forebild har sedan rekommendation om grénsvérden for guppens fysiska egenskaper
tagits fram for att kunna bedéma om andra gupp med stor sannolikhet skulle falla in 1 gruppen
bra eller daliga. For att kunna analysera guppen med avseende pa hojd sévél som lutning och
jamfora dessa med Seq-virden och hastighet pa vigen krévs att samtliga dessa data finns att
tillga. Det finns cirka 50 gupp dér samtliga dessa vérden dr framtagna. 38 av dessa gupp har
Sed-vérden for 30 km/h. Dessa gupp ér fordelade enligt nedan:
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Stad Antal gupp att analysera fér Ses 30 km/h
Goteborg 10
Huddinge 6
Malmd 18
Stockholm 4
SUMMA 38

For resterande gupp har det av olika anledningar inte varit mojligt att passera dessa i 30 km/h.
Vanligaste orsaken &r att bussen skrapar i guppet.

Av de 38 gupp som dr mojliga att analysera utifrdn hastigheten 30 km/h 4r det endast 3 gupp

dér Seq-virdena overskrider 0,5 MPa (l1ag risk) berdknat pa 300 passager per dag. Berdknat pa
50 passager per dag dr det endast ett gupp som dverstiger 0,5 MPa. Vid fortsatt analys for att

finna 1dmplig utformning av gupp har dessa tre gupp tagits bort eftersom det inte dr intressant
att veta hur gupp inte ska utformas. Séledes analyserades 35 gupp.

Sed 300 SEDS50 Komfort Hastighet Lutning Héjd
Hastigehet 30 km/h (mis3) (km/h) UPP (%) UPP (cm)
Plats Gupptyp Lang buss Lang buss 85%-perc Vi [Ho Vi [ Ho
Ostra Eriksbergsgatan  Platagupp, Gatstensramp 2
Gster om Nimbusgatan, m, asfalt 3 m, Gatstensramp 0,52 0,38 1,91 40,00 53/88 142/148
Goteborg 2m, H=8 cm
Stora Varvsgatan, .
Kockum och Mdssan, | o UPPramp i gatsten, 053 0.39 1.42 2800 57/69 9.0/90
. ingen nerramp
Malmé
Stora Varvsgatan, .
Kockum Fritid, Platta, uppramp i gatsten, 0.89 0.66 293 3000 81/74 1327133
Malma ingen nerramp

Redovisning av de tre gupp dar Sed 300 éverstiger 50 MPa vid passage i 30 km/h.

Det finns tva kategorier av gupp som skiljer sig fran varandra nar det giller hdnsynstagande
till korsparsbredd, dvs. busstrafik. Dessa ér:

1. Gupp med samma egenskaper for samtliga fordon; Wattgupp, platagupp, m.fl.,
nedan kallat rampgupp eller forkortat ramp.

2. Gupp med olika ramp beroende av kdrspérsbredd;

2A: busskudde, nedan kallat busskudde eller forkortat kudde
2B: H-gupp

Detta dr en sa avgorande skillnad och har sa stor betydelse for busstrafiken att guppen delades
upp enligt ovan. Av de ovan nimnda 38 guppen var 26 ramp- eller wattgupp och 12 var
busskuddar. 9 av 12 busskuddar ar beldgna pa Regementsgatan i Malmo. H-guppen
analyserades inte d& dessa var sé fa till antalet.

Pa foljande sida redovisas i diagramform guppets hdjd och dérefter rampens lutning med
avseende pa bilisternas hastighet 6ver guppet. I diagrammen utgor varje korspar en punkt (tva
punkter per busspassage). Punkterna dr fargkodade enligt foljande:

* Gron farg avser hastigheter under eller lika med 30 km/h

* Gul farg avser hastigheter mellan 31 och 40 km/h
* Rod farg avser hastigheter 6ver 40 km/h
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Diagrammet visar guppets hdjd med avseende pa hastigheten far rampgupp. Endast varden dar Sed
300 ger lag risk vid passage med buss éver guppst | 30 km'h &r anvdnda. Héjden &r relativ mof gatans
plan, gatan lutar, hajden méts mot det lutande planet.

ANALYS RAMP - RELATIV LUTNING
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Diagrammet visar lutningen med avseende pa hastigheten for rampgupp. Endast varden dar Sed 300
ger I4g risk vid passage med buss dver guppet i 30 km/h &r anvénda. Lutningen &r relativ mot gatans
plan, gatan lutar, lutningen &r relativ mot det lutande planet.

Ovanstéende diagram visar att rampguppens hojd inte dr avgorande f6r med vilken hastighet
guppet passeras. Det dr inte rimligt att man passerar fortare over ett gupp ju hogre det ar.
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Diagrammet for lutning tyder pa att lutningen har avgorande betydelse for med vilken
hastighet guppet passeras. Den hogra cirkeln visar inom vilket omrade de flesta gupp ligger
dér hastigheten anses vara for hog. Det verkar vara en tydlig 6vre grins mellan 5 och 6 %
lutning som indikerar att gupp med ramper som lutar mindre dn sa ger for hoga hastigheter.
Diagrammet visar ocksa att for att astadkomma hastigheter runt 30 km/h bor lutningen inte
understiga 6 % (trendlinjens borjan inom den vénstra cirkeln).

Hojden pa guppet har dock betydelse sé till vida att guppen inte bor byggas allt for ldga. Gupp
som har ldgre hojd dn ca 4-5 cm kan inte betraktas som hastighetsddmpande dé en sa liten
hojdskillnad tas upp av bilens fjadring och stétddmpning.

Mitmetod

Sweco har pa projektets uppdrag tagit fram en enkel metod — ritskivemetoden — for att
kontrollera om ett platé- eller cirkelgupp har en god geometrisk utformning. Detta for att
korning med “normal buss”, med 20 km/tim och 300 passager, ska ge Scq-vdrdet under ett
arbetspass under 0,5 MPa. Denna metod har av Trafikverket bytts ut mot klossmetoden
och redovisas 1 huvuddokumentet.

Slutsatserna &r att den resulterande inrampslutningen ska vara hogst 8 %. Ojamnheten i
korspéret fore och 1 ramp ska vara hogst 2 cm. Av huvuddokumentet framgér vad som
erfordras for att méta och hur métningen skall utforas.

For- och nackdelar med farthinder

Farthinder 1 form av gupp ar - ritt placerade, utformade, utmérkta och underhallna — ett
mycket effektivt verktyg for att forbéttra trafiksidkerhet, trygghet och gatumiljo for 1 forsta
hand giende och cyklister sirskilt i befintliga miljder. Atgirden anvinds dels lokalt vid
overgangsstillen och cykeldverfarter dels for strickddmpning.

Rétt anvind minskas hastigheterna till cirka 30 km/tim for personbilar och vid cirkel- och
platagupp lokalt till kanske 20 km/tim for bussar. Trafiksdkerhetsvinsterna beror av
hastighetsnivan fore atgiarden och skattas med den sa kallade potensmodellen. Denna innebér
som exempel att en minskning av medelhastigheten fran 40 km/tim till 30 km/tim minskar
risken for dodsolyckor med Gver 70 % (100 * (1 — (30/40)*)).

Samtidigt ger gupp for kollektivtrafiken negativa effekter i form av ldngre restider och
diarmed sdmre konkurrenssituation, simre komfort for passagerare, risk for storre
fordonsslitage och 6kad belastning pa forarna.

Inriktningen dr darfor att om mdjligt undvika traditionella cirkel- och platagupp pé busslinjer.
Dessa kommer dndé att under 6verskadlig framtid vara ett vanligt inslag 1 gatumiljon. Det &r
da viktigt att cirkel- och platdgupp bade uppfyller trafiksékerhets- och arbetsmiljokrav och
ocksa bidrar till en effektiv kollektivtrafik.
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Nuvarande utformningsrekommendationer

Nuvarande utformningsrekommendationer for vanliga gupp — cirkel- och platagupp respektive
vigkuddar — ges 1 Végar och gators utformning (VGU, Sektion titort — gaturum kapitel 11
Fartdimpning) utgiven av Vigverket 1 samarbete med Sveriges Kommuner och Landsting. De
rdd och matt som anges for gupp vid busslinjetrafik i VGU stimmer vil 6verens med vad som
framkommit i detta projekt. Exempelvis har vi kunnat himta huvuddelen av véra
rekommendationer for nyanldggning av gupp vid busslinjetrafik fran VGU. Uppgifterna om
utformningshastigheten Vu, som finns 1 VGU och anger att 85 % inte dverskrider angiven
hastighet, ser ut att stimma vél. En 6versyn och en viss komplettering av VGU é&r dnda vil
motiverad. Behovet av forstirkt 6verbyggnad vid nyanldggning av gupp for att undvika
sattningar ger anledning till att se 6ver och komplettera dven andra dokument.

Underlag Sea-méitning

Vigverket, Arbetsmiljoverket och dvriga intressenter har gemensamt dels sammanstéllt
tidigare vibrations- och stotmétningar pa cirkel- och platagupp dels kompletterat med
ytterligare métningar. Syftet har varit att f4 en god bild av vilka RMS- och Sc¢-virden dessa
gupptyper ger beroende pa utformning, underhall och faktisk hastighet.

For tidigare métningar géller for Nacka, Huddinge och Téby att dessa gjorts dérfor att det
kréavts av arbetsmiljoinspektorer. Detta innebér att dessa gupp bor ha varit sémre édn
normalgupp men ocksa att de dtgdrdats fore mitningarna. Stockholmsmaitningarna har
genomforts i1 “Stockholmsprojektet” med syfte att utveckla battre gupp.

For de kompletterande métningarna i Goteborg och Malmo géller att guppen valts for att
spegla normalt forekommande forhallanden. I samtliga fall har méitningarna gjorts av VV-
konsult med deras metod. Bussar har valts av arbetsgivaren sdsom varande representativa for
den aktuella busslinjen.

Totalt har 58 Scq-métningar gjorts 1 47 gupp varav 34 platd. 54 av 58 Seg-varden f6r 30 km/tim
och 300 dverfarter under ett 8 timmars arbetspass har legat under 0,5 MPa.

Sed300-varde for 30 km/h

Stad Plata | Cirkel | Buss Fjadrad | Mit- | <0,5 | Over 0,5

stol ningar
Goteborg | 12 4 Ledbuss MAN | Ja 16 15 0,52
Malmo 9 5 Volvo LV Ja 26 23 0,53, 0,68, 0,89
Huddinge |5 10 10
Nacka 3 Ej ledad Nej 6 6
Totalt 34 13 58 54 4

Mitningar har dven utforts pa gupp i Stockholm och Téby men dessa métningar har tagits ut
ur denna rapport di de inte kan kontrolleras pa grund av att de ar borttagna.

Gupputformning och méatningar per stad sammanfattas nedan.
Goteborg

Mitningen omfattar 12 platagupp och 4 cirkelgupp varav 1 gupp av varje typ mittes i bagge
riktningarna och gjordes med ledbuss av méarket MAN med fjédrad forarstol (BeGe 56-82).
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Platdguppen kan sammanfattas:
* Inrampslédngder, hojder och lutningar varierar enligt ritningar i intervallen 1 till 3m,
h6jd 10 cm i de flesta fallen och 3-10 % att jimfora med uppmatta virden pa 6 till 18
cmoch 2 till 8 %

» Totalldngden ligger frdn 5 m med platder frdn 3 m och utramper 1 till 4 m

Cirkelguppen kan sammanfattas:
» Samtliga har 5 m lingd och 10 cm héjd enligt ritningar att jaimfora med uppmétta
véirden pa 5 till 11 cm med lutningar 4 till 15 %

Samtliga Seq-virden vid 30 km/tim och 300 &verfarter per arbetspass ligger under 0,5 utom ett
(0,52).

Malmo

Mitningen omfattar 9 platdgupp (alla mitta i bada riktningarna) varav 4 har gatstensramper
och 5 cirkelgupp (3 mitta i bdda riktningarna) och gjordes med Volvo LV med fjddrad
forarstol (BE-GE 56-82 7).

Plataguppen kan sammanfattas:

» Inrampslédngder, hojder och lutningar varierar enligt ritningar i intervallen 1 till 1,4 m,
hojd 3 till 10 cm och 3 - 8 % att jimfora med uppmitta virden pa 3 till 12 cm och 3
till 12 %

» Totalldngden ligger frdn 5 m med platder frdn 3 m och utramper 1 till 4 m
Cirkelguppen kan sammanfattas:

* Léngderna varierar mellan 4 och 7,5 m och héjderna mellan 11 och 17 cm enligt
ritningar att jimfora med uppmitta virden pd 11 till 17 cm med lutningar 4 till 6 %

Samtliga Seq-vdrden vid 30 km/tim och 300 dverfarter per dygn ligger under 0,5 utom for 3
plataer (0,53, 0,68 och 0,89).

Huddinge
Mitningen omfattar 5 platdgupp (alla méitta i bada riktningarna) och gjordes med ledad
Mercedes lagentrébuss med stum stol (BeGe 81-52). Oklart vilka forbattringar som gjorts.

Platdguppen kan sammanfattas:

* Inrampslédngder, hojder och lutningar varierar enligt ritningar. Uppmatta virden pd 5
till 45 cm och 2 till 7 %

Samtliga Seq-vdrden vid 30 km/tim och 300 Gverfarter per dygn ligger under 0,5 med 0,39
som hogsta vérde.

Nacka
Mitningen, efter trafikstoppsbeslut, omfattar 3 langa platdgupp (bdda riktningarna) och
gjordes med Volvo ldgentrébuss ej ledad, boggi. Ofjédrad stol.
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Hjulspér och sittningar i ramperna atgardades fore matning. Bade in- och utramper ar 2,5 m
och dr utformade med smégatsten, 7 cm hdga och med 2-7% lutning enligt ritningar och
matningar.

Samtliga Seq-vdrden vid 300 overfarter per dygn ligger kring 0,2.

Kdllforteckning

Daglig exponering av fdrdvibration A(8) i buss 6ver fartdimpande vigbulor,
Johan Granlund, Vigverket konsult, 2008-04-07

Buss, gupp och fart. En analys effekt pa arbetsmiljo, komfort och trafiksdkerhet,
Roger Johansson och Anna Berlin, SWECO, februari 2008

Kontroll av farthinder/grupp. Pilotstudier, klossmetoden och forslag. Trafikverket,
publikation 2013:007.
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