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Forord

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

Malen om Okad trafiksdkerhet, kollektivtrafikens konkurrenskraft och forarnas arbetsmilj6 ska
beaktas vid samrdd 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 underlittar arbetet med bussar och farthinder.

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

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

Kort bakgrund

Under 2004 svarade Vigverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL pé en fréga frén
Arbetsmiljoverket om vidtagna och planerade atgarder for att forbattra bussforarnas
arbetsmiljo. Redan d& 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 lag.

Arbetsmiljoverket har under senare ar bedomt risken for hilsopéverkan hos vissa gupp pa
gator med buss i linjetrafik. Granskningen har resulterat i att bussentreprenorer i flera
kommuner har forbjudits att trafikera vissa strickor med buss om inte atgérder vidtagits for att
uppfylla arbetsmiljolagens krav. I flera fall har det medfort att kommunen har fétt ta bort eller

bygga om gupp.

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

Detta dokument &r resultat av detta arbete.

Tre mél ir centrala for arbetet

Tre mal dr centrala utgangspunkter vid arbetet med farthinder pa gator med buss i linjetrafik:
e Trafiksékerheten for gaende och cyklister ska 6ka
o Kollektivtrafikens konkurrenskraft ska stirkas
e Bussforarnas hilsa ska inte paverkas negativt

Trafiksikerheten for gdende och cyklister ska 6ka

Utgéngspunkten for trafiksidkerheten dr nollvisionen, innebédrande att ingen pé sikt ska dodas
eller skadas allvarligt till foljd av végtrafikolyckor. Motivet till farthinder &r att cirka 100
personer — framst oskyddade trafikanter — arligen dodas 1 tdtorter och att ca 2000 skadas svart.
Hastigheten dr den helt avgorande faktorn for att begrénsa 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 gang- och cykeltrafik dr dérfor ett av de viktigaste verktygen i det lokala
trafiksdkerhetsarbetet. Det dr nodvindigt att se arbetsmiljoproblemen i detta perspektiv.

Vid t ex gangpassager och busshéllplatser dr gupp ofta en effektiv metod for att dimpa
hastigheten. Den sénkta hastigheten leder till att fler bilister lamnar gdende och cyklister
foretrdde, vilket dven Okar tillgéngligheten for denna trafikantgrupp. Det bor noteras att
ménga av de fotgéingare och cyklister som far en 6kad sdkerhet och tillgdnglighet genom
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farthinder i narheten av busshallplatser samtidigt 4r kunder inom busstrafiken. Det gor att
farthinder i manga fall bor ses som en del av kollektivtrafikens tillgédnglighets- och
sakerhetsarbete.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft ska stirkas

Att stérka kollektivtrafikens konkurrenskraft dr ett mal som géller pa nationell, regional och
lokal niva. Nér kollektivtrafikens konkurrenskraft stirks ger det positiva effekter pa bade
regional utveckling, tillgidnglighet, jimstéilldhet, milj6 och trafiksdkerhet.

For att d4stadkomma en attraktiv busstrafik dr det bl.a. viktigt att den genomsnittliga restiden
inte ar for lang jamfort med biltrafikens restid i en viss resrelation. Busstrafikens restid
paverkas av kortiden mellan busshallplatserna, antalet stopp vid busshéllplatser och den tid
som stoppen vid busshéllplatserna tar.

I tatorter dr det darfor viktigt att busstrafiken flyter smidigt utan onddiga stopp mellan
busshallplatserna. Viktiga strak for kollektivtrafiken bor ha en hog framkomlighet. Sérskilda
korfalt, signalprioriteringar och effektiva och rétt placerade busshallplatser dr exempel pa
atgirder som stirker kollektivtrafiken. I de punkter dér hastigheten méste sdkras 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 ar onskviért att farthinder placeras i néra anslutning till busshéllplatsen
eftersom bussen dndé sidnker hastigheten hir.

Exempel pa strukturerande atgirder som kan ge busstrafiken fortsatt goda forutséttningar trots
hastighetssdankningar i vissa punkter dr en gen linjedragning, god tillgéinglighet 1
centrumomraden, atgdrder for snabbare pastigning, prioritering av busstrafik samt
restriktioner for biltrafik.

Bussforarnas hilsa ska inte paverkas negativt

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

guppen.

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

I Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 2005:15) om vibrationer foreskrivs specifikt, dir det
finns risk for exponering for vibrationer, att det ska uppméarksammas om exponeringen
innehaller upprepade stotar. Vid riskbeddmningen tillimpas l&dmpligen den standard som
foreskrifterna hanvisar till. Stotexponeringen enligt standarden far uppskattas antingen genom
métningar eller genom observation av forekommande arbetsmoment och anviandning av
relevant information om den sannolika exponeringen vid motsvarande arbetsférhallanden.



Négra viktiga slutsatser och principer

I vart samarbete har vi kommit fram till ngra viktiga slutsatser och principer:

Malen om 6kad trafiksdkerhet, 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 dr viktigt. Forstaelse for olika aktorers krav och behov samt
ett fungerande samarbete underlittar arbetet med bussar och farthinder

Kunskapen om sambandet mellan gupp och forarnas hilsa har 6kat, men kunskapen
maste na ut regionalt och lokalt

En enkel méitmetod for att indikera om guppen uppfyller uppstéllda krav betrdffande
stotvirden har tagits fram

Gupp bor helst undvikas i starka kollektivtrafikstrak utanfor stadskérnan och pé
strackor mellan busshallplatser

Alternativ till gupp behdver vidareutvecklas. Idag finns ISA, ATK, géngfartsomrade,
sidoforskjutning/cirkulationsplats och omledning av gdng- och cykeltrafik eller
busstrafik. Dér dessa atgérder inte dr rimliga att vidta bor ritt utformade gupp
anlidggas.



Avsiktsforklaringar

Vighallaren

Sveriges Kommuner och Landsting och Riksférbundet Enskilda Vigar kommer att informera
kommunala och enskilda vighallare om det ldmpliga i att f6lja nedanstadende rad. Vigverket
kommer att genomfora och arbeta enligt raden:

e Att genomfora en dversyn av befintliga farthinder/gupp (utformning, placering,
utmarkning och underhall) pa gator och véigar med buss i linjetrafik. Syftet med
Oversynen &r dels att lista antal gupp per busslinje, dels att identifiera omotiverade
och/eller felplacerade gupp samt identifiera gupp vars utformning misstinks kunna ge
ett Seq 300 -virde over 0,5 MPa vid hastigheten 20-30 km/tim. Oversynen bor ske 1
samrad med trafikhuvudmannen och berérda bussentreprendrer.

e Att anvinda den s k ritskivemetoden (eller annan tillforlitlig métmetod) for platdgupp
och cirkelgupp som misstinks kunna ge ett Seq 300 -virde 6ver 0,5 MPa vid hastigheten
20-30 km/tim for att harigenom identifiera om nigra gupp behdver dtgirdas.

e Att ta fram en atgirdsplan for gupp som anses kunna ge ett Seq300 -virde dver 0,5 MPa
vid hastigheten 20-30 km/tim. Planen bor utarbetas och genomforas i samrad med
berdrda bussentreprendrer och trafikhuvudmannen. Gupp med ett Seq 300 -virde som
bedoms ligga dver 0,8 vid 20-30 km/tim bor dtgérdas sd snart som det ar praktiskt
mojligt 1 samrad med trafikhuvudmannen och berérda bussentreprenorer.

e Att infora krav pa att gupp uppfyller arbetsmiljokrav enligt ovan i drift- och
underhallskedet. Detta for att hinna dtgérda ojdmnheter, séttningar och skador innan de
leder till oonskade effekter.

e Att samrada med trafikhuvudmannen och berérda bussentreprenérer vid planering av
nya farthinder/gupp pa gator och véigar med buss 1 linjetrafik. Samradet bor ske utifran
en helhetssyn pa busstrafikens konkurrenskraft, attraktivitet och tillgdnglighet samt
oskyddade trafikanters sdkerhet och tillginglighet. Vid samradet bor bl.a.
farthindrens/guppens typ, utformning, placering, frekvens och underhéll diskuteras.
Nya gupp bor alltid utformas sa att Seq 300 —véardet inte riskerar att overskrida 0,5 MPa
vid 20-30 km/tim.

e Att processen fran problem till forslag till dtgird ska vara transparent, dvs. det ska
finnas motiv till den 16sning som foreslds (exv. gupp) samt vilka alternativ som har
overvagts.

e Att placera nya gupp, dér bussen dnda ska sinka sin hastighet, som i nérheten av
busshéllplatser i stillet for pa stracka dar s& ar mojligt och lampligt. Vagkuddar
(busskuddar) placeras sé att bussen far en rak overfart.



Sveriges Kommuner och Landsting ska utfora foljande

e Ta fram en informationsskrift med rdd och goda exempel riktade till kommunala
vaghallare som har farthinder/gupp pa gator och vigar med buss i linjetrafik. Syftet ar
att stddja kommunerna att f6lja ovanstdende rad till vighallaren och 6ka kunskapen
om dessa avsiktsforklaringar.

Trafikhuvudmannen

Svensk Kollektivtrafik kommer att informera trafikhuvudménnen om det lampliga i att folja
nedanstaende rad.

e Att pa forfrdgan fran viaghallaren samrada och medverka till att ritt fartdimpande
atgirder, som klarar stotviarden under Seq300 0,5 MPa vid 20-30 km/tim, vidtas med en
placering och frekvens som inte motverkar kollektivtrafikens konkurrenskratft.

e Att vid tidtabelldggning (som gors av trafikhuvudmannen) beakta den ligre
arbetsmiljohastighet som kan kridvas vid respektive farthinder.

Svensk Kollektivtrafik kommer att utfora foljande

e Attinista 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 lampliga 1 att f6lja nedanstaende
rad. Aven trafikhuvudman som kér i egen regi ir i detta sammanhang att betrakta som
bussentreprendor.

e Att acceptera att vighallaren, efter att andra mdjliga alternativ har 6vervigts, anlagger
nya gupp som ger stotvirden under S¢q300 0,5 MPa vid 20-30 km/tim under
forutséttning att det sker i samrad med bussentreprendren.

e Att vid tidtabelliggning (som gors av bussentreprendren) ta hinsyn till den
arbetsmiljohastighet som bor tillatas vid respektive gupp.

e Att vid varje gupp som riskerar att ge stotvirden 6ver Seq300 0,5 MPa vid 20-30
km/tim ange hogsta tillatna arbetsmiljohastighet i avvaktan pé att vighallaren vidtar
lamplig dtgard.

e Att infor anbudsgivning ta reda pé befintliga gupp och andra fysiska forutséttningar
for trafikeringen.

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

e Att informera/utbilda sina forare 1 trafiksdkerhet, komfort och arbetsmiljé. Befintliga
farthinder, motiven for gupp, guppens pdverkan pa forare och dessa



avsiktsforklaringar behandlas sérskilt.

Fackforeningar

Kommunal accepterar gupp som ger stotvdrden under Seq 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 f6r gupp, guppens paverkan
pa forare och dessa avsiktsforklaringar.

Vigverket

Vigverket kommer, utifran viaghallar- och sektorsansvar, att utfora foljande

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

Initiera ett samrad med fordonsindustrin for att utveckla bussar som klarar av att kora 1
30 km/tim Gver ritt utférda gupp utan att Seq 300 -vardet blir storre én 0,5 MPa.
Samradet ska ocksa syfta till att pdskynda introduktionen av ny teknik i bussar som
stodjer hastighetsanpassningen

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

Strava efter att utveckla battre gupp och andra typer av farthinder, metoder och
16sningar. Utveckling av ATK (Automatisk trafikkontroll) 1 titorter och ISA-system
(Intelligent stod for anpassning av hastigheten) dr exempel pa tekniska system som i
manga fall kan ersétta gupp 1 framtiden.

Arbetsmiljoverket

Arbetsgivares riskbedomningar avseende stdtar vid passerande av farthinder baserade
pa métningar gjorda enligt ritskivemetoden (eller annan tillforlitlig mdtmetod) 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. Ovanstdende giller under forutséttning att nya
kunskaper inte framkommer pd omradet.

Arbetsmiljoverket kommer att informera sina inspektérer om motiven for gupp,
guppens péaverkan pa forare och dessa avsiktsforklaringar. Verket kommer ocksa att
betona vikten av att verkets inspektdrer i &renden om farthinder inhdmtar sakuppgifter
frén bl.a. vighallare och trafikhuvudmain utdver frin arbetsgivare och skyddsombud.
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Bilaga 1
Definitioner

Kontinuerliga vibrationer

Daglig vibrationsexponering: Gupp ger i normalfallet inte sddana bidrag till den dagliga
vibrationsexponeringen A(8) att grinsvirdet for helkroppsvibrationer (1,1 m/s”) i AFS
2005:15 riskerar att 6verskridas pd grund av guppen. Om végyteforhallandena langs hela
busslinjen ér sddana att de ger stora bidrag till den dagliga vibrationsexponeringen kan gupp
pé marginalen ge sidana bidrag att insatsvérdet (0,5 m/s®) for helkroppsvibrationer dverskrids.
Arbetsgivarens (bussentreprendrens) riskbeddmning behover 1 sddana fall omfatta hela linjen
och inte enbart enstaka gupp.

Transienta vibrationer (stotar)

Gupp kan ge ryggskador orsakade av upprepade stitar. Utifran nuvarande kunskapslége kan
foljande anses gélla: For S¢q < 0,5 MPa krivs inga atgirder. For Seq 0,5 - 0,8 krivs dtgirder.
Atgirder som inte genomfdrs omedelbart fors in i en handlingsplan med syftet att komma ned
till Seg-vdrden under 0,5. For Seg-vdrden dver 0,8 krdvs omedelbara atgirder. Vardena avser
den totala exponering for stétar som bussforarna utsétts for under sin dagliga tjanstgoring. For
bedomning av enskilda gupp ar det lampligt att tillimpa ett schablonvirde for ett givet antal
Overfarter av guppet. Det kan t.ex. vara 300 6verfarter. Schablonvérdet betecknas d& Seq300.

Tillaten arbetsmiljohastighet

Det dr arbetsgivaren (bussentreprendren) som har arbetsmiljoansvaret och dr ddrmed den som
beslutar om tillaten arbetsmiljohastighet. Bussentreprenoren bor vid farthinder ange en hogsta
tillaten arbetsmiljohastighet for buss pd 20 km/tim. Nér métning med rétskivemetoden lett till
att gupp ska utredas, eller sé snart det ar praktiskt mojligt atgardas av viaghallaren, bor
bussentreprendren ange en ligre hogsta arbetsmiljohastighet till dess utredningen eller
atgirden ar klar.
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Bilaga 2

Utformning av gupp

Nér nedan angivna Seg-virden avser 300 dverfarter under bussforarens dagliga tjanstgoring
betecknas de Seq300 -

Platagupp:_Utifrdn befintligt kunskapsunderlag bor platdguppens uppfartsramp, med hinsyn
till trafiksdkerheten och en sdker arbetsmiljo, ha en lutning i forhallande till gatan
(resulterande lutning) pd minst 6 % och hogst 8 %. Skillnader i1 spardjup bor vara hogst 2 cm
for att busshastigheter pd 20 km/tim ska ge Seq300-vérden klart under 0,5 MPa. Aven
busshastigheter pa 30 km/tim ger med denna gupputformning normalt Seq300-vadrden under 0,5
MPa, men osékerheten i métningar och inverkan av busstyp, forarvikt, antal passagerare och
andra varierande omstédndigheter gor att 20 km/tim bor anvéndas som tillaten
arbetsmiljohastighet for att fa en sdkerhetsmarginal. Lutningar 6ver 12 % indikerar att Seq300-
vardet kan uppga till 0,8 MPa. Platagupp anldggs framst vid gdngpassager och
overgangstillen. Vid skilda kdrbanor kan nedfartsrampen ha en flackare lutning.

Cirkelgupp: Utifran befintligt kunskapsunderlag bor cirkelgupp ha en lutning i forhéllande
till gatan (resulterande lutning) som inte vésentligt Gverstiger 8 % 1 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 Scq300-virden klart under 0,5 MPa. Lutningar som
overstiger 12 % indikerar att Seq300-vérdet kan uppgé till 0,8 MPa. Cirkelgupp anldggs framst
pa striacka dér det finns stort behov av att begrinsa hastigheten.

Vigkuddar (busskuddar): Rétt utformade och underhéllna vigkuddar som ér placerade sa
att bussen passerar vigkudden vinkelrdt” ger dven vid 30 km/tim Seq 300-vdrden klart under
0,5 MPa for bussar med enkelmonterade dack. Dubbelmonterade dick ger ndgot hogre
stotvirden. Vigkuddar anldggs frimst fore busshéllplatser och pé andra stillen dir det finns
stort behov av att begrdnsa hastigheten.
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Typ av gupp

Lingdprofil for gupp

Nyanliggning —
rekommendation vid
busslinjetrafik

Platagupp
Trapetsformad
langdprofil. Hojden
normalt 10 cm.

—

h=10 cm, ramplidngd=1,7 m och
platalingd minst 7 m.

Ramper kan modifieras med
overgangskurva'.

Ramplingder och Forstarkt gatuoverbyggnad for att

platalingd varierar. undvika sdttningar

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

Cirkulér langdprofil. Branta cirkelgupp (med

Hoéjden normalt 10 cm. |_/¥| tangentlutning” 6ver 10 %) kan

Lingd och radie modifieras med 6vergéngskurva'.

varierar. Forstarkt gatuoverbyggnad for att
undvika sdttningar

Vigkudde (busskudde) Maste placeras ritt”.

Trapetsformad langd- |_/_¥| Bussen grenslar delvis vigkudden.

och tvarprofil. Forstarkt gatudverbyggnad for att

Hoéjden normalt 8 cm.
Rampldngder varierar.

undvika sdttningar

' ”"Modifieras med 6vergangskurva” innebir att guppens anslutning till gatan jimnas ut
? Med tangentlutning avses den maximala resulterande lutningen vid cirkelguppets anslutning till gatan.
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Bilaga 3

Matningar med ratskivemetoden

En enkel matmetod — ratskivemetoden — kan anvandas for att kontrollera om platagupp och
cirkelgupp “haller mattet” med avseende pa resulterande lutning och jamnhet — eller om det finns
behov av ytterligare utredning eller underhallsatgarder. Ratskivemetoden kan ocksa anvandas pa
vagkuddar (busskuddar), men da endast for att kontrollera jamnhet. Méatningar, som ska goras i
bussens korspar, utfors normalt av vaghallaren eller dennes representant efter samrad med
trafikhuvudman och entreprendr. Det ska inga i driftkontrakt att sdkerstélla att befintliga gupp

uppfyller kraven.

Bussdack

Ratskiva 2,0 m

/ Verklig profil

Max 2,0 cm p& 10 cm
langd, kontrolleras med
klots.

Ovan visas en skalenlig figur av gransfall for stor ojamnhet i bussens korspar framfor ett platagupp.
Matnings- och kontrollférfarandet av gupp ar svart att beskriva med skalenliga figurer. Darfor har
skisserna over platagupp, cirkelgupp och vagkuddar gjorts schematiska.



Platagupp

. . S
OBS! Schematisk skiss IS

Anlaggningspunkt
Ratskiva 2,0 m
Max 2 cm pa 10 cm léngd

Anléggningspunkt

Utrustning

Digital lutningsmatare (langd = 1,0 m. — inklusive ev. forlangning)
Klots 10 x 10 x 2 cm (léangd x bredd x hojd)

Rétskiva, cirka 200 x 2,5 x 10 cm (langd x bredd x hojd)

Protokoll for platagupp

Matning av lutningar och kontroll av ojamnheter

Mat lutningen framfor uppfartsrampen i bussens vanstra korspar med hjalp av ratskivan och den
digitala lutningsmataren. Mat sedan uppfartsrampens lutning med hjalp av den digitala
lutningsmataren (notera lutningarna). Rdkna ut och notera den resulterande lutningen. Exempelvis
ger 2% medlut framfor uppfartsrampen och 7% motlut i uppfartsrampen 9% resulterande lutning.
Om guppet istallet ligger i uppforslutning innebar det t ex att 2 % motlut framfér uppfartsrampen och
7 % motlut i uppfartsrampen ger 5 % resulterande lutning (notera den resulterande lutningen).

Ojamnheten i uppfartsrampen kontrolleras med klotsen. Om den ryms under lutningsmataren ar
ojamnheten stor (notera "Ja” eller ”"Nej”).

Lagg ratskivan (pa hogkant) i bussens vanstra korspar (inom 3-metersomradet) framfor plataguppet.
Framkanten ska vara fri fran plataguppets ramplutning for att inte méatningen ska ge vilseledande
resultat. Om klotsen ryms under ratskivan ar ojamnheten stor (notera ”Ja” eller ”"Nej”).

Upprepa forfarandet i uppfartsrampens hogra korspar, i nedfartsrampens bada kérspar och i
motriktat korfalt.

Platagupp som har konvexa ramper bér istdllet métas som cirkelgupp.



Protokoll fér platdgupp

Datum......ccooeieve e e SIgNAtUN ..o e

Nummer, gata eller liknande: ... s st

Langd : ramp .................... +platd ..o FFAMP e

Hojd (stéll klotsen framfér/bakom guppet och syfta fran 10 meters hall).......................

Riktning mot...........ccccvvveiviviice e

Uppfartsramp virde* |Nedfartsramp Virde*
Vanster korspar Vanster korspar

Lutning framfor uppfartsramp Lutning bakom nedfartsramp

Lutning i uppfartsramp Lutning i nedfartsramp

Resulterande lutning Resulterande lutning

Ojamnhet i uppfartsramp? Ojamnhet i nedfartsramp?

Ojamnhet framfér uppfartsramp? Ojamnhet bakom nedfartsramp?

Hoger korspar Hoger korspar

Lutning framfor uppfartsramp Lutning bakom nedfartsramp

Lutning i uppfartsramp Lutning i nedfartsramp

Resulterande lutning Resulterande lutning

Ojamnhet i uppfartsramp? Ojamnhet i nedfartsramp?

Ojamnhet framfor uppfartsramp? Ojamnhet bakom nedfartsramp?

RIKtNING MOt ..............oooeeeeveeeeeceeereerereennn

Uppfartsramp virde* | Nedfartsramp Virde*

Vanster korspar

Vanster korspar

Lutning framfor uppfartsramp

Lutning bakom nedfartsramp

Lutning i uppfartsramp

Lutning i nedfartsramp

Resulterande lutning

Resulterande lutning

Ojamnhet i uppfartsramp?

Ojamnhet i nedfartsramp?

Ojamnhet framfor uppfartsramp?

Ojamnhet bakom nedfartsramp?

Hoéger korspar

Hoéger korspar

Lutning framfor uppfartsramp

Lutning bakom nedfartsramp

Lutning i uppfartsramp

Lutning i nedfartsramp

Resulterande lutning

Resulterande lutning

Ojamnhet i uppfartsramp?

Ojamnhet i nedfartsramp?

Ojamnhet framfor uppfartsramp?

Ojamnhet bakom nedfartsramp?

* Lutning anges i %. Ojamnhet anges med "Ja” eller ”Nej”.

Utvardering

Den resulterande lutningen bor vara max 8 % och stora ojamnheter bor inte forekomma.

8 resulterande lutningar och 16 ojamnheter mats normalt for varje gupp. Det kan vara sa

att endast en stor lutning (eller ojamnhet) medverkar till o6nskade stétar och darfor motiverar atgérd.



Cirkelgupp

OBS! Schematisk skiss @Q?\‘f\@

—

3m

Anlaggningspunkt

Ratskiva 2,0 m

Max 2 cm pa 10 cm langd

Max 2 cm pa 10 cm Ié'mgd/

Fri framkant Verklig profil

Utrustning

Digital lutningsmatare (langd = 1,0 m. —inklusive ev. férlangning)
Klots 10 x 10 x 2 cm (langd x bredd x hojd)

Rétskiva, cirka 200 x 2,5 x 10 cm (langd x bredd x hojd)

Protokoll for cirkelgupp

Kontroll av glapp och ojdmnheter

Det dr svart att mdta hur cirkelgupps konvexa ramper lutar pa ett tillférlitligt sétt. Dérfor ska
lutningsmétaren ha en anldggningspunkt och hdllas i 8% resulterande lutning. Eventuellt glapp eller
ojdmnhet nedanfér anldggningspunkten kontrolleras.

Mat lutningen framfor uppfartsrampen i bussens vanstra kdrspar med hjalp av ratskivan och den
digitala lutningsmataren (notera lutningen). Hall sedan den digitala lutningsmataren i 8%
resulterande lutning i uppfartsrampen. Exempelvis innebar 2% medlut framfoér uppfartsrampen att
den ska hallas i 6% motlut. Om korsparet framfor uppfartsrampen istéllet ligger it ex 2 %
uppforslutning innebar det att lutningsmataren ska hallas i 10 % motlut. Glappet eller ojamnheten
nedanfor anlaggningspunkten kontrolleras med klotsen. Om den ryms under lutningsmataren &r
glappet stort eller ojamnheten stor (notera ”Ja” eller “Nej”).

Lagg ratskivan (pa hogkant) i bussens vanstra korspar (inom 3-metersomradet) framfor cirkelguppet.
Framkanten ska vara fri fran cirkelguppets ramplutning for att inte méatningen ska ge vilseledande
resultat. Om klotsen ryms under ratskivan ar ojamnheten stor (notera ”Ja” eller ”"Nej”).

Upprepa forfarandet i uppfartsrampens hogra korspar, i nedfartsrampens bada kérspar och i
motriktat korfalt.

Cirkelgupp som har raka ramper bér istdllet mdtas som platagupp.



Protokoll for cirkelgupp

Riktning mot..........ccccoovvvivevv s

. SIBNAtUN......c e
Nummer, gata eller liknande: ..o
Langd (inklusive ramper): .........ccooovevrererennne.

Uppfartsramp virde* |Nedfartsramp Virde*
Vanster korspar Vanster korspar

Lutning framfor uppfartsramp Lutning bakom nedfartsramp

Glapp eller ojamnhet i uppfartsramp Glapp eller ojamnhet i nedfartsramp

vid 8% resulterande lutning? vid 8 % resulterande lutning?

Ojamnhet framfér uppfartsramp? Ojamnhet bakom nedfartsramp?

Hoger korspar Hoger korspar

Lutning framfor uppfartsramp Lutning bakom nedfartsramp

Glapp eller ojamnhet i uppfartsramp Glapp eller ojamnhet i nedfartsramp

vid 8% resulterande lutning? vid 8% resulterande lutning?

Ojamnhet framfor uppfartsramp? Ojamnhet bakom nedfartsramp?

Riktning mot .................coooveeveveveerevecereeeranvnnn,

Uppfartsramp virde* | Nedfartsramp Virde*

Vanster korspar

Vanster korspar

Lutning framfor uppfartsramp

Lutning bakom nedfartsramp

Glapp eller ojamnhet i uppfartsramp
vid 8% resulterande lutning?

Glapp eller ojamnhet i nedfartsramp
vid 8% resulterande lutning?

Ojamnhet framfor uppfartsramp?

Ojamnhet bakom nedfartsramp?

Hoger korspar

Hoger korspar

Lutning framfor uppfartsramp

Lutning bakom nedfartsramp

Glapp eller ojamnhet i uppfartsramp
vid 8% resulterande lutning?

Glapp eller ojamnhet i nedfartsramp
vid 8% resulterande lutning?

Ojamnhet framfor uppfartsramp?

Ojamnhet bakom nedfartsramp?

* Lutning anges i %. Glapp eller ojdamnhet anges med ”Ja” eller "Nej”.

Utvardering:

Stora glapp och ojamnheter bor inte forekomma.
16 glapp/ojamnheter mats normalt for varje gupp. Det kan vara sa att endast ett stort glapp

(eller ojamnhet) medverkar till oonskade stotar och darfor motiverar atgard.

Subjektiv bedOmning: .................ccoeeeeeeveevesieseireiscieisiisisesseraenn
Forslag till GEard......................ccoueveeeeeeeieeeeeeeerieeeeeveerres e




Vagkuddar (busskuddar)

OBS! Schematisk skiss

Ratskiva 2,0 m

I B 7
Verklig profil _—— '
" Prefab vagkudde

N\

Max 4 cm pa 10 cm langd /

TN

470 0 A
Utrustning

Klots 10 x 10 x 4 cm (langd x bredd x hojd)
Rétskiva, cirka 200 x 2,5 x 10 cm (langd x bredd x hojd)

Kontroll av ojdamnheter

Lagg ratskivan pa hogkant i bussens vanstra korspar framfor, men vilande pa den prefabricerade
vagkudden. Om klotsen gar fri under ratskivan ar ojamnheten stor.

Upprepa forfarandet i det hogra korsparet och i kdrsparen efter vagkudden.

Protokoll for viagkudde (busskudde)

Ojamnhet anges med ”Ja” (stor ojamnhet) eller “Nej” (liten eller ingen ojamnhet).
Utvardering

Stora ojamnheter bor inte forekomma.
Fyra ojamnheter mats normalt for varje vagkudde. Det kan vara sa att endast en stor ojamnhet
medverkar till oonskade stotar och darfér motiverar atgard.

Kommentar.....................oooeeeeeeeieeeeeieeeeieieeeeiieveeesssvesnsns



Bilaga 4
Utvirdering av stotar i samband med helkroppsvibrationer

Niér exponeringen for helkroppsvibrationer domineras av eller innehaller kraftiga stotar, t.ex.
vid fiard med buss over gupp, kan matmetoden 1 Arbetsmiljoverkets foreskrifter AFS 2005:15
om vibrationer medfora att hélsorisken underskattas. I samband med riskbedomning bor 1
sadana fall dven en specifik utredning goras for stotarna. Standarden SS-1SO 2631-5: 2004 -
Vibration och st6t - Bedémning av helkroppsvibrationers inverkan pa manniskan - Del 5:
Metod for bedémning av vibrationer med manga stétar behandlar den belastning lindryggen
utsitts for vid upprepade stotar och dr darfor lamplig att anvénda vid utvédrdering av denna typ
av exponering.

Vid utvérdering enligt standarden ridknas de vibrationer som uppmiitts i forarsétet om till
daglig ekvivalent dos for statiskt kompressionstryck Seq uttryckt i megapascal (MPa) som ér ett
matt pa den belastning ryggkotorna utsétts for. I standarden anges Seq-vérdena 0,5 MPa for lag
sannolikhet och 0,8 MPa for hog sannolikhet for negativa hilsoeffekter vid lingre tids
exponering. S¢q - virdet paverkas av stotarnas storlek och antalet stotar under arbetsdagen. Nar
det géller fird med buss dver gupp paverkas stotarnas storlek av flera faktorer som guppens
egenskaper, bussens egenskaper, bussens hastighet och forarsétets egenskaper.

De Seq-védrden som anges i standarden géller den totala exponering for stotar som t.ex. en
bussforare utsétts for under sin dagliga tjdnstgdring. Nar det géller beddmning av enskilda
gupp kan det vara lampligt att tillimpa ett schablonvérde for ett givet antal overfarter av
guppet. Det kan t.ex. vara 300 overfarter (Seq300) eller 50 dverfarter (Seqs0). Utifran négot av
dessa viarden kan sedan S.4-virdet for det aktuella antalet Gverfarter under arbetsdagen
berdknas. Om fOraren utsétts for stotar fran flera olika gupp under arbetsdagen beréiknas det
totala Seq-vérdet for Overfarter av samtliga gupp. Exempel pa forhallandet mellan antal
Overfarter och Se4-virden visas nedan.

1,00

0,90

0,80 A

0,70 A -

0,60 <

= = Sed,300=0,8
1 ’ ’
' | ————
0,50 |. =—=S5ed,300 = 0,5

0,40 {"

Sed-varden

0,30 A
0,20 A

0,10 A

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
Antal dverfarter

Exempel pa forhallandet mellan antal 6verfarter och Seg-varden utgdende fran Seq3p-vardena
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 f61jd av exponering for vibrationer minimeras genom att vibrationerna elimineras
vid kéllan eller sénks till lagsta mdjliga niva. Hansyn ska da tas till den tekniska utvecklingen
och mojligheterna att begriansa vibrationerna.

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

Arbetsgivaren ska ocksa undersoka arbetsforhallandena och bedoma de risker som kan
uppkomma till foljd av exponering for vibrationer i arbetet. Riskbedomningen ska innehalla
en uppskattning av den dagliga vibrationsexponeringen, genomford av en sakkunnig person.
Mitningar ska utforas i den omfattning som behovs for att klarlagga
exponeringsforhallandena.

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

Vid vérdering av riskerna ska bl.a. foljande uppmirksammas sérskilt:
- insats- och grinsvirden
- niva, 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 sdrskilt kénsliga
for vibrationer

Betriffande exponering for helkroppsvibrationer giller insatsvérdet 0,5 m/s* och gransvirdet
1,1 m/s” for daglig vibrationsexponering (A(8)). A(8) ér ett tidsmedelvirde for accelerationens
effektinnehdll under en attatimmarsperiod. Denna form av tidsmedelvérde kallas ocksé
effektivvirde eller RMS-virde.

Om insatsvardet overskrids eller om riskvarderingen motiverar det ska orsaken till riskerna
utredas och atgirder vidtas. Atgirderna kan vara tekniska och/eller organisatoriska. Atgirder
som inte genomfors omedelbart ska foras in i en skriftlig handlingsplan. I planen ska anges
nér tgirderna ska vara genomforda och vem som skall se till att de genomférs. Atgérderna
ska anpassas till arbetstagare som kan vara sirskilt kdnsliga for vibrationer.

Arbetsgivaren ska erbjuda medicinsk kontroll till arbetstagare som utsétts for vibrationer som
overstiger insatsvirdet. Aven om insatsvirdet inte dverskrids ska arbetsgivaren erbjuda
medicinsk kontroll i de fall exponering sker pa ett sddant sitt att det kan finnas skil att
misstinka att skadliga hélsoeffekter kan uppsta.

Grénsvirdet fir inte overstigas. Om detta sker skall arbetsgivaren:
- vidta omedelbara dtgéirder for att minska vibrationsexponeringen sé att den ligger
under grinsvirdet,
- utreda orsakerna till att gransvardet 6verskridits och
- vidta sddana dtgérder att grinsvérdena inte overskrids 1 fortsdttningen
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For fall da exponeringen innehéller kraftiga stotar sdgs i de allménna raden till foreskrifterna
att det dr viktigt att vara forsiktig d& métmetoden i foreskrifterna kan medfora att risken for
ohilsa och olycksfall underskattas. Darfor ar det 1ampligt att vid riskbedomning av
exponering med stort stdtinnehall 4ven utfora en specifik utredning for stdtarna. I samband
med helkroppsvibrationer kan det dérfor vara bra att dven tillimpa svensk standard SS-ISO
2631-5.

ANMARKNING (Ej med i AFS 2005:15)

Standarden SS-1SO 2631-5: 2004 - Vibration och st6t - Bedémning av helkroppsvibrationers inverkan pa
manniskan - Del 5: Metod for bedémning av vibrationer med ménga stotar behandlar den belastning lindryggen
utsitts for vid upprepade stdtar och ar darfor lamplig att anvénda vid utvdrdering av denna typ av exponering.

Vid métning och utvirdering enligt standarden far man resultatet som daglig ekvivalent dos for statiskt
kompressionstryck S.q uttryckt i megapascal (MPa). I standarden anges vérdena 0,5 MPa for 14g sannolikhet och
0,8 MPa for hog sannolikhet for negativa hélsoeffekter vid langre tids exponering. Sq - vardet paverkas av
stotarnas storlek och antalet stotar under arbetspasset. Nar det géller fard med buss 6ver gupp péverkas stdtarnas
storlek av flera faktorer som guppens utformning, bussens egenskaper, bussens hastighet och forarsitets
egenskaper. Standarden gor det ocksa mojligt att ta fram resultat for enskilda gupp som sedan kan anvéndas for
berdkning av Se4-vérden for hela arbetspass.

Utgéende fran de forutsittningar standarden baseras pé kan det vara lampligt att arbetsgivaren likstéller Sed-

virdet 0,5 MPa med insatsvirdet 0,5 m/ S2 och S.g-virdet 0,8 MPa med grinsvirdet 1,1 m/ S2 nér det géller
tillimpningen 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 kidnna fortroende for AV. Fortroende
skapas nir AV uppfattas som réttvis genom att de krav som stélls dr rittvisa och géller lika for
alla. Sarskilt inom konkurrensutsatta branscher ar striavan att véra regler tillimpas lika och
konsekvent. Arenden som ir av principiell karaktir eller av storre betydelse lyfts dirfor till
hogsta beslutsniva d.v.s. till AV:s generaldirektdr. Aven i dvrigt inom sddana omraden dir
AV saknar klart etablerade kravnivéer eller nir det finns behov att franga etablerad praxis
strivar AV efter att utnyttja verkets samlade kompetens sé att fradgan blir vl forankrad.

En inspektion anméls vanligen av AV i forvdg genom telefonsamtal eller brev. Inspektdren
har dock rétt att komma oanméld. Vid besoket kan en eller flera inspektorer nédrvara. Inspek-
tionen omfattar till storsta delen kontroll. Tillvigagéngssittet kan dock skifta, beroende pé
bransch, organisationens storlek och andra omstindigheter.

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 i ett skriftligt inspektionsmeddelande som 6ver-
sdnds senare. Arbetsgivaren uppmanas att 1imna besked om vidtagna atgirder senast vid viss
tidpunkt.

Om négot besked inte inkommer underréttas arbetsgivaren normalt om att AV dvervéger
tillgripa ett forelaggande eller forbud for att forma arbetsgivaren att vidta erforderliga ét-
géarder. Detsamma géller om arbetsgivaren inkommit med ett besked som AV beddmer inte
vara tillrackligt. Underrattelsen innehéller uppgift om de krav som det kommande juridiskt
formellt bindande foreldggandet/forbudet kommer att innehélla och nér atgérderna enligt fore-
laggandet ska vara vidtagna respektive nédr det kommande forbudet kommer att trdda i kraft.
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Av underrittelsen framgar ocksa att arbetsgivaren nu ges tillfille att senast inom viss tid —
vanligtvis inom 3 veckor — inkomma med sina synpunkter och invéindningar.

Om négot yttrande inte inkommit med anledning av underrittelsen eller om AV inte ar helt
overtygad om att arbetsgivaren kommer att ha vidtagit dtgidrderna inom angiven tidsrymd
beslutar AV om ett bindande forelaggande eller forbud. Flertalet foreldgganden eller forbud
forenas med ett vite som arbetsgivaren kan domas att betala om foreldggandet eller forbudet
overtréds.

Kopia skickas till skyddsombud av samtliga skrivelser enligt ovan.

Béde foreldggande och forbud kan 6verklagas till 14nsrétt.

Skyddsombudets ritt att kriva atgirder

Om ett skyddsombud anser att det behover vidtas atgirder betrdffande arbetsmiljon ska denne
vénda sig till sin arbetsgivare. Om skyddsombudet inte dr ndjd med svaret eller om det inte
kommer négot svar alls frén arbetsgivaren har skyddsombudet enligt 6 kap. 6a §

arbetsmiljolagen en exklusiv ritt att begira ingripande av AV 1 form av foreldggande eller
forbud.

Skyddsombud har vidare rétt att med stod av 6 kap. 7 § arbetsmiljolagen vid omedelbar eller
allvarlig fara for arbetstagares liv bestimma att arbetet ska avbrytas (ett sa kallat skydds-
ombudsstopp) 1 avvaktan pa att AV tar stillning i fragan.
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Bilaga 6

Fakta samt métningar och analys av befintliga farthinder

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

Kontinuerliga vibrationer

Daglig vibrationsexponering A(8), RMS-virde:

RMS dr normalt inte kritiskt for linjetrafik med buss pa linjer med vanligt forekommande
gupp. For hogt RMS-virde pé en busslinje beror sannolikt mer pa vagyteforhallandena lédngs
hela linjen, bussens allméntillstdnd och korsédtt &n pa guppen. Gupp kan pa marginalen ge for
hogt RMS-virde men en eventuell provning av arbetsmiljon bor i dessa fall avse hela linjen
och inte enstaka gupp. Underlag for denna slutsats ges narmare i ”"Daglig exponering av
fardvibration A(8) 1 buss over fartdimpande vdgbulor” Johan Granlund.

Transienta vibrationer (stotar)

Stotar kan vara kritiska for linjetrafik med buss pa linjer med vanligt forekommande gupp.
Plata och cirkelgupp utformade enligt VGU och med lutningar pd hogst 8 % ger mdjlighet att
uppfylla Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allménna rad givet att de konstrueras och
underhélls si att de tillrdckligt behaller sin form. Guppen kan kontrolleras med den sa kallade
ratskivemetoden, som redovisas nedan. Seg-médtning med triaxiell accelerometer i sittplatta
placerad pé bussens forarsite bor normalt inte behdvas.

Tillaten arbetsmiljohastighet

Tillaten hastighet med avseende pa risk for skador for bussforare dr inte hogsta tilldtna
hastighet pa gatan enligt gillande 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 tillatas i manga fall.

Analys med avseende pa héjd och lutning

Som underlag for rapporten har métningar dels sammanstillts, dels kompletterats i enlighet
med kapitlet ”Underlag Sc4-métningar” nedan. Utifrdn dessa mdtningar har en analys utforts
for att definiera vilka parametrar som styr om ett gupp ér bra eller daligt. Med de bra guppen
som forebild har sedan rekommendation om griansvirden for guppens fysiska egenskaper
tagits fram for att kunna beddma om andra gupp med stor sannolikhet skulle falla in i gruppen
bra eller déliga. For att kunna analysera guppen med avseende pa hojd sédvil som lutning och
jdmfora dessa med Seg-virden och hastighet pa vigen krévs att samtliga dessa data finns att
tillga. Det finns cirka 50 gupp dir samtliga dessa varden ar framtagna. 38 av dessa gupp har
Sed-varden for 30 km/h. Dessa gupp ir fordelade enligt nedan:
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Stad Antal gupp att analysera for Seq 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 ir att bussen skrapar i guppet.

Av de 38 gupp som dr mojliga att analysera utifran hastigheten 30 km/h ar det endast 3 gupp
dér Seg-véirdena dverskrider 0,5 MPa (lag risk) berdknat pd 300 passager per dag. Berdknat pa
50 passager per dag ér 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 ar intressant
att veta hur gupp inte ska utformas. Saledes analyserades 35 gupp.

Sed 300 SED 50 Komfort Hastighet Lutning Hajd
Hastigehet 30 km/h  (m/s3) (kmih)  UPP (%) UPP (cm)
Plats Gupptyp Lang buss Lang buss 85%-perc V& /Hb6 Va [ Ho
Ostra Eriksbergsgatan  Platagupp, Gatstensramp 2
oster om Nimbusgatan, m, asfalt 3 m, Gatstensramp 0,52 0,38 1,91 40,00 53/6,8 14,2/14,8
Goteborg 2 m, H=8 cm
Stora Varvsgatan, Platta, uppramp i gatsten
Kockum och Massan, . - UPPramp g ' 0,53 0,39 1,42 2800 57/69 9,0/90
N ingen nerramp
Malmé
Stora Varvsgatan, Platta, uppramp i gatsten
Kockum Fritid, ratia, upprame 1 g ' 0,89 0,66 203 3000 81/74 132/133
Malms ingen nerramp

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

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

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

2. Gupp med olika ramp beroende av korsparsbredd,
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 &r beldgna pd Regementsgatan i Malmd. H-guppen
analyserades inte da dessa var sa fa till antalet.

Pé foljande sida redovisas i diagramform guppets h6jd och dérefter rampens lutning med
avseende pa bilisternas hastighet 6ver guppet. I diagrammen utgdr varje korspar en punkt (tva
punkter per busspassage). Punkterna ér fargkodade enligt foljande:

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

* Gul férg avser hastigheter mellan 31 och 40 km/h
» Rod firg avser hastigheter 6ver 40 km/h
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Diagrammet visar guppets hojd med avseende pa hastigheten for rampgupp. Endast varden dar Sed
300 ger lag risk vid passage med buss éver guppet i 30 km/h &r anvénda. Héjden &r relativ mot gatans
plan, gatan lutar, héjden méts mot det lutande planet,

ANALYS RAMP - RELATIV LUTNING
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Diagrammet visar lutningen med avseende pa hastigheten for rampgupp. Endast vérden dar Sed 300
ger I4g risk vid passage med buss 6ver guppet i 30 km/h &r anvanda. Lutningen &r relativ mot gatans
plan, gatan lutar, lutningen &r relativ mot det lutande planet.

Ovanstdende diagram visar att rampguppens hojd inte dr avgdrande for 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 avgérande betydelse for med vilken
hastighet guppet passeras. Den hogra cirkeln visar inom vilket omréde de flesta gupp ligger
dér hastigheten anses vara for hog. Det verkar vara en tydlig 6vre grans mellan 5 och 6 %
lutning som indikerar att gupp med ramper som lutar mindre dn sé& ger for hoga hastigheter.
Diagrammet visar ocksé att for att 4stadkomma hastigheter runt 30 km/h bor lutningen inte
understiga 6 % (trendlinjens borjan inom den vinstra cirkeln).

Hojden pé guppet har dock betydelse s till vida att guppen inte bor byggas allt for 1aga. Gupp
som har lagre hojd &n ca 4-5 cm kan inte betraktas som hastighetsdimpande dé en si liten
hojdskillnad tas upp av bilens fjadring och stétddmpning.

Mitmetod

Sweco har pd projektets uppdrag tagit fram en enkel metod — ratskivemetoden — for att
kontrollera om ett platd- eller cirkelgupp har en god geometrisk utformning. Detta {or att
kdrning med “normal buss”, med 20 km/tim och 300 passager, ska ge Se¢-vérdet under ett
arbetspass under 0,5 MPa. Denna metod har kompletterats av Vigverket och redovisas i
huvuddokumentet.

Slutsatserna dr att den resulterande inrampslutningen ska vara hogst 8 %. Ojdmnheten i
korspéret fore och i ramp ska vara hogst 2 cm. Av huvuddokumentet framgar vad som
erfordras fOr att méta och hur métningen skall utforas.

For- och nackdelar med farthinder

Farthinder i form av gupp é&r - rétt placerade, utformade, utméarkta och underhéllna — ett
mycket effektivt verktyg for att forbattra trafiksdkerhet, trygghet och gatumilj6 for i1 forsta
hand gdende och cyklister sirskilt i befintliga miljder. Atgirden anviinds dels lokalt vid
overgangsstillen och cykeldverfarter dels for strackddmpning.

Raitt anvdnd 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 atgérden och skattas med den sa kallade potensmodellen. Denna innebér
som exempel att en minskning av medelhastigheten frén 40 km/tim till 30 km/tim minskar
risken for dédsolyckor med dver 70 % (100 * (1 — (30/40)*°) ).

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

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

Nuvarande utformningsrekommendationer for vanliga gupp — cirkel- och platagupp respektive
viagkuddar — ges 1 Véigar och gators utformning (VGU, Sektion tdtort — gaturum kapitel 11
Fartddmpning) utgiven av Vagverket i samarbete med Sveriges Kommuner och Landsting. De
rad och méatt som anges for gupp vid busslinjetrafik i VGU stammer vél overens med vad som
framkommit i detta projekt. Exempelvis har vi kunnat himta huvuddelen av véra
rekommendationer for nyanldggning av gupp vid busslinjetrafik frin VGU. Uppgifterna om
utformningshastigheten Vu, som finns i VGU och anger att 85 % inte verskrider angiven
hastighet, ser ut att stimma vil. En 6versyn och en viss komplettering av VGU ar dnda vél
motiverad. Behovet av forstarkt 6verbyggnad vid nyanldggning av gupp for att undvika
sattningar ger anledning till att se 6ver och komplettera dven andra dokument.

Underlag S 4-métning

Vigverket, Arbetsmiljoverket och dvriga intressenter har gemensamt dels sammanstallt
tidigare vibrations- och stétmétningar pa cirkel- och platagupp dels kompletterat med
ytterligare métningar. Syftet har varit att fa en god bild av vilka RMS- och S4-virden dessa
gupptyper ger beroende pa utformning, underhall och faktisk hastighet.

For tidigare matningar géller for Nacka, Huddinge och Téaby att dessa gjorts darfor att det
krévts av arbetsmiljoinspektorer. Detta innebir att dessa gupp bor ha varit simre én
normalgupp men ocksa att de atgardats fore mitningarna. Stockholmsmaétningarna har
genomforts i “Stockholmsprojektet” med syfte att utveckla bittre gupp.

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

Totalt har 58 S.g-métningar gjorts 1 47 gupp varav 34 platd. 54 av 58 S.4-virden for 30 km/tim
och 300 dverfarter under ett 8 timmars arbetspass har legat under 0,5 MPa.

Sed,300-V§,I'd€ for 30 km/h

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

stol ningar
Goteborg | 12 4 Ledbuss MAN | Ja 16 15 0,52
Malmé 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 Taby men dessa métningar har tagits ut
ur denna rapport da de inte kan kontrolleras pd grund av att de &r borttagna.

Gupputformning och méitningar per stad sammanfattas nedan.
Goteborg

Mitningen omfattar 12 platdgupp och 4 cirkelgupp varav 1 gupp av varje typ mattes i bigge
riktningarna och gjordes med ledbuss av miarket MAN med fjddrad forarstol (BeGe 56-82).
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Plataguppen kan sammanfattas:
e Inrampsldngder, hojder och lutningar varierar enligt ritningar i intervallen 1 till 3m,
hdjd 10 cm 1 de flesta fallen och 3-10 % att jamfora med uppmatta virden pd 6 till 18
cm och 2 till 8 %

e Totallangden ligger fran 5 m med platder frdn 3 m och utramper 1 till 4 m

Cirkelguppen kan sammanfattas:
e Samtliga har 5 m ldngd och 10 cm hojd enligt ritningar att jimfora med uppméitta
véirden pa 5 till 11 cm med lutningar 4 till 15 %

Samtliga S¢4-virden vid 30 km/tim och 300 Gverfarter per arbetspass ligger under 0,5 utom ett
(0,52).

Malmdo

Mitningen omfattar 9 platagupp (alla métta i bada riktningarna) varav 4 har gatstensramper
och 5 cirkelgupp (3 mitta i bada riktningarna) och gjordes med Volvo LV med fjadrad
forarstol (BE-GE 56-82 ?).

Plataguppen kan sammanfattas:
e Inrampslidngder, hdjder och lutningar varierar enligt ritningar i intervallen 1 till 1,4 m,

hojd 3 till 10 cm och 3 - 8 % att jdmfora med uppmatta varden pa 3 till 12 cm och 3
till 12 %

e Totallingden ligger fran 5 m med platder fran 3 m och utramper 1 till 4 m
Cirkelguppen kan sammanfattas:

e Léangderna varierar mellan 4 och 7,5 m och héjderna mellan 11 och 17 cm enligt
ritningar att jamfora med uppmaétta virden pa 11 till 17 cm med lutningar 4 till 6 %

Samtliga S¢4-virden vid 30 km/tim och 300 Gverfarter per dygn ligger under 0,5 utom f6r 3
platder (0,53, 0,68 och 0,89).

Huddinge
Mitningen omfattar 5 platagupp (alla mitta 1 bada riktningarna) och gjordes med ledad
Mercedes lagentrébuss med stum stol (BeGe 81-52). Oklart vilka forbattringar som gjorts.

Plataguppen kan sammanfattas:
e Inrampslidngder, hojder och lutningar varierar enligt ritningar. Uppmatta varden pa 5
till 45 cm och 2 till 7 %

Samtliga S¢4-varden vid 30 km/tim och 300 Gverfarter per dygn ligger under 0,5 med 0,39
som hdgsta vérde.

Nacka

Mitningen, efter trafikstoppsbeslut, omfattar 3 l1dnga platagupp (bada riktningarna) och
gjordes med Volvo lagentrébuss ej ledad, boggi. Ofjddrad stol.
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Hjulspér och séttningar i ramperna dtgirdades fore métning. Bade in- och utramper ar 2,5 m
och ér utformade med smégatsten, 7 cm hoga och med 2-7% lutning enligt ritningar och
matningar.

Samtliga Sc4-védrden vid 300 dverfarter per dygn ligger kring 0,2.

Kallforteckning

Daglig exponering av fardvibration A(8) i buss dver fartddmpande véagbulor,
Johan Granlund, Vagverket konsult, 2008-04-07

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