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SAMMANFATTNING

Flera rapporter om olika yrkesgruppers arbetsmiljöer och riskfaktorer har visat att

yrkesförare är en högrisk grupp m. a. p. cancer, hjärtinfarkt, psykiska besvär och

rörelseorganen. Orsakerna är säkerligen många men en del beror med stor sannolikhet

på den fysiska arbetsmiljön. I syfte att förbättra arbetsmiljön byggdes förarplatsen i en

modern låggolvbuss om med utgångspunkt från en tidigare framtagen

kravspecifikation. Kravspecifrkationen behandlar 10 olika aspekter på förarplatsen. Ett

urval gjordes och tyngdpunkten för ätgärdema lades vid klimat, luftkvalité och

ergonomi. Dessa områden ansågs vara de viktigaste att åtgärda. Bussen försågs bl.a.

med nya klimat- och friskluftsanläggningar, ny skärmvägg, ny förarstol med bälte och

ventilation, mindre ratt och ny förbättrad rattkolonn. Den ombyggda bussen sattes i

reguljär linjetrañk i Linköping under hösten 1993 och den nya förarplatsen

utvärderades genom intervjuer med 18 förare som körde bussen under en 4 veckors

period. Förama tycke framför allt att det större utrymmet, den nya mindre ratten och

rattkolonnen var en klar förbättring. Klimat och luftkvah'té visade sig vara svårt att

utvärdera från ett förarperspektiv då installationen främst anpassats för

laboratorieförsök. Trots svårigheter att ställa in klimatanläggningarna ansåg förarna att

både klimat och luftkvalité förbättrats. Den nya förarstolen visade på behovet aven

helhetssyn då man utvecklar nya produkter. Stolens klimategenskaper har förbättrats på

bekostnad av ergonomin. Stolens ergonomiska egenskaper gör att den framför allt inte

passar till de minsta och största förarna.



FÖRORD

Förarplats i buss, etapp 3 är en fortsättning på de två tidigare etappema, vilka fmns

avrapporterade i VTI Rapport 346 och VTI Meddelande 370. Målsättningen med

etapp 3 är att tillämpa kunskaperna från de tidigare etappema i praktiska åtgärder i syfte

att förbättra föranniljön.

Svenska Lokaltrafikförening (SLTF1) ger ut en föreskrift, "Normbuss", som används

av bussköpare och busstillverkare. Ett avsnitt behandlar framför allt förarmiljön.

Resultaten från detta projekt är planerade att användas som underlag vid en revidering

av "Normbuss". ALF (Arbetslivsfonden i Uppsala) har stött projektet ekonomiskt.

Projektet var planerat att genomföras under tiden 1/9 92 - 30/11 93, men fick

förlängas till april 1994. Projektorganisationen har bestått av en ledningsgrupp, en

arbetsgrupp och en referensgrupp enligt nedan. Sammansättningen i arbetsgruppen har

ändrats något under projektets gång.
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Förarplats i buss, etapp 3

1 BAKGRUND

Den här utvärderingen av förarplatsen ingår som en del i projektet "Förarplats i buss,

etapp 3". I den första delen av projektet togs en kravspecifikation för en ny förarplats

fram [5]. Kravspecifikationen innehåller bland annat funktionella krav för 10 olika

områden samt förslag till åtgärder för att förbättra förarplatsen i en befintlig

låggolvbuss. En enkätstudie genomfördes bland 140 bussförare vid Uppsala Buss AB

(UB) vintern 1992/93 och visade att förarna upplevde att främst sommarklimatet,

luftkvalitén och ergonomin behövde förbättras [6]. En prioritering av åtgärdsförslagen

till att förbättra förarplatsen gjordes under vintern 92/93 av projektets referensgrupp.

Det beslutades därvid att tyngdpunkten på åtgärderna skulle läggas inom områdena

klimat, luftkvalité och ergonomi.

Ombyggnationen drog ut på tiden och blev väsentligt dyrare än planerat. Främst

berodde detta på åtgärderna för att förbättra klimatet och luftkvalitén. Utvärderingen av

den ombyggda förarplatsen har därför blivit väsentligt försenad. Bussen med den nya

förarplatsen presenterades vid SLTFs Persontrañkdagar i Kalmar (21 - 23/9 1993).

Klimatmätningar har gjorts vid KTH under sommaren 1993 och en pilotstudie har

genomförts vid UB där man mätte belastning i rygg, axlar och nacke på 3 förare i tre

olika bussar. Mätningen genomfördes av SENSUS (Företagshälsovården i

Örnsköldsvik) med den sk. PIMEX-metoden. Metoden innebär att man mäter den

elektriska aktiviteten (EMG) i en axelmuskel (trapesus) samt nackvinkeln mot

lodplanet och får därvid ett mått på ryggbelastningen. Resultaten från dessa

utvärderingar har redovisats separat.

Föreliggande utvärdering i reguljär linjetrañk gjordes under senhösten 1993 i

Linköping. Efter vissa förändringar på förarplatsen kommer en liknande utvärdering att

göras i Uppsala.

1.1 Åtgärder för att förbättra förarplatsen

Följande åtgärder har genomförts på en låggolvbuss tillverkad av Neoplan i Tyskland.

Målsättningen har varit att uppfylla ovan nämnda kravspecifikation till utvalda delar och

förbättra förarplatsen:
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Termiskt klimat: installation av klimatanläggning (AirCondition),

vännemattor i golvet, golvdon (inblåsning) bakom föraren, ventilerad och

uppvärmd förarstol, tät förargrind och modifierad defroster (blås uppifrån och

utsug nertill)

Luftkvalité: deplacerande1 ventilation med filtrerad och temperaturreglerad luft

samt tätad förargrind

Utrymme, måttsättning: totalt ökat utrymme, svängd skärmvägg iplexiglas,

svängd förargrind, rattkolonn med utökat justeromfång, mindre ratt, automatisk

frigöring av stolen vid dörröppning, ventilerad förarstol

Kollisionssäkerhet: trepunktsbälte på förarstol., mindre ratt

Buller, vibrationer och infraljud: ljuddämpning av fläkt vid mittdörren

Sikt: höger backspegel placerad på främre dörren, genomskinlig skännvägg

Belysning: extra ytterbelysning på höger sida

Några anmärkningar är här på sin plats. Den förarstol som valdes varvid tillfället den

enda som fanns att tillgå på marknaden med ventilation och trepunktsbälte, vilket var

ett klimat- och kollisionssäkerhetskrav. Stolen har dock flera ergonomiska brister.

Klimat och luftkvalité kontrollerades via två separata system. Detta gjordes för att

underlätta utvärderingen av effekterna från de olika systemen, men det försvårade

utvärderingen av Qvändandet av systemen. I en slutgiltig version skall naturligtvis

systemen för klimat och luftkvalité integreras i ett system. När testbussen kördes i

Linköping var det möjligt att ställa in klimat på tre olika sätt: med bussens original-

system, med friskluftssystemet och med den nya klimatanläggningen (AC). Det blev

därför svårt att utvärdera klimat och luftkvalité från ett förarperspektiv. Dock gav

intervjuerna värdefulla synpunkter på klimat och luftkvalité.

 

1 Deplacerande ventilation är numera vanlig i offentliga lokaler och på kontor. För en beskrivning

av deplacerande ventilation se [9].
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2 METOD

2.1 Uppläggning av utvärdering i Linköping

Testbussen kördes i reguljär linjetrafik i Linköping under oktober/november 1993 med

förare från LITA (Linköping-Norrköpings Trafik AB). Testbussen ersatte en av LITAs

egna låggolvbussar av samma fabrikat och gick i ett omlopp med en grupp förare (25

st), som utgjorde ett arbetslag. Detta arbetslag hade också ansvar för städningen av

"sina" bussar.

Bussen var i trafik 21 dygn under tiden 27/9 - 29/10 1993. Innan den sattes i trafik

installerades biljettmaskin (Scanpoint) och kommunikationsradio. Den var på verkstad

9 heldagar. Av de 21 dagarna i trafik fiCk den bytas in 11 gånger, dvs 10 _h_el_a dagar

gick den i trafik. De flesta felen/anmärkningarna berodde inte på ombyggnationen av

förarplatsen. På grund av driftstörningama fick inte alla förare i gruppen tillfälle att

prova bussen.

2.2 Förarintervjuer

Förama fick information om de förändringar som gjorts på förarplatsen. I bussen fanns

en skriftlig information om den nya förarplatsen. Förama intervjuades i samband med

att de gick av ett pass. Intervjun omfattade 44 frågor och berörde bakgrund (ålder,

erfarenhet m.m.), klimat, luftkvalité, ergonomi, samt frågor om olika detaljer som ratt,

stol, bälte, buller, belysning m.m. Intervjuerna genomfördes av två försöksledare från

VTI.

2.3 Mätningar av belysning

Förutom förarintervjuema så gjordes också mätningar av ytterbelysningen på bussens

högra sida. Det dimensionerande fallet anses vara när gatubelysning saknas och således

ingen belysningshjälp erhålls från omgivningen. Mätningen genomfördes under

mycket mörka förhållanden inomhus i verkstadshall (luxmetem visar 0).
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3 RESULTAT

3.1 Resultat av förarintervjuer

3.1.1 Bakgrundsfakta

Av de 18 intervjuade förarna var 2 kvinnor och 16 män. Genomsnittsåldem bland

förarna var 42,8 år (sd = 12 och median = 47 år) och den genomsnittliga erfarenheten,

som bussförare var 14,3 år (sd = 9.89 och median = 13 år). Det spridningsmått som

genomgående används är standardavvikelsen och betecknas med sd (standarddeviation)

i texten. Längdfördelningen framgår av figur 1. De två kvinnliga förarna hade en

kroppslängd som låg i intervallet 160 - 170 cm.

 

Längdfördelning

   

     

10 -_
8 __ Kvinnor

_ 6 __ % Mån
2

2 4 --
2 -.

O : : o . u . u - t .

150 160 170 180 190 200

Längd (cm)

Figur 1 Fördelning av kroppslängden över de 18 förarna

En fråga gällde rökvanor. Av de tillfrågade var det 12 st (67%) som inte rökte och 6 st

(33%) som rökte regelbundet. Samtliga förare hade alla lika erfarenhet (1 år) av den

aktuella busstypen (Neoplan låggolv). Låggolvbussar introducerades för ungefär ett år

sen i Linköping. LITA har en något nyare modell av den aktuella busstypen. Dessa är
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2,60 m breda, det vill säga 10 cm bredare än testbussen. Förarna hade vid

intervjutillfállet i genomsnitt ungefär 7 timmars erfarenhet av den nya förarplatsen.

3.1.2 Kr märt r

Förarna fick en fråga om de kände några kroppssmärtor som de inte hade fore passet

och i så fall var på kroppen. 4 av 18 förare (drygt 20%) hade varierande grad av

smärta/obehag när de reste sig ur stolen. Obehagen var lokaliserade till undersidan av

låren samt vader och fötter.

O.

.1. Er 11 mi k" va ' m t 1 ratt

Det totala utrymmet på förarplatsen var större på både på längden och bredden, men

takhöjden minskade något p.g.a. installation av klimatanläggningen (se tabell 1).

Tabell 1 Det totala förarutrymmet - en jämförelse mellan kravspecifikation

ursprunglig och modifierad förarplats

  

Krav Original Ny

[4,5] förarplats

Längd skännvägg - p-punkt *, 1,30 m 0,9 m 1,20 m

golvnivå

skärmvägg - p-punkt *, 1,30 m 1,20 m 1,30 m

80 cm över golvet

skärmvägg - frontruta 1,50 m 1,70 m

Bredd sidoruta - grind 1,20 m 1 m 1,04 - 1,10 m

TakhÖjd golv - tak 2,10 m 2,10 m 2 m

 

* gaspedalens pivotpunkt (se Morén 89)

Förarna fick i en fråga ange vad de tyckte om utrymmet på förarplatsen. Svaren gavs

på en 5-gradig skala från "mycket för litet" till "mycket för stort". Resultatet blev ett
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medelvärde på 2,67 (sd: 0,59; median = 3 antal svar = 18). Figur 2 visar hur svaren

fördelade sig. (se figur 2). De flesta ansåg att utrymmet var "lagom". Den längsta

föraren (intervallet 190 - 200 cm) tyckte däremot att utrymmet var mycket för litet.

 

Totala Utrymmet

14-r

12--

10-

8_

6_

4.

A
n
t
a
l

  

2-

0 4 . . .

Mycket För Lagom För Mycket
för litet litet stort för stort

   

Figur 2 Bedömning av förarplatsens totala storlek

Testbussen hade försetts med en ny rundad, transparent skännvägg (plexiglas). Den

nya väggen var också tunnare än originalväggen, vilket medförde ett större utrymme

för föraren. Den nya grinden var högre och svängd. Den nya utformningen på

skärmvägg och grind hade gjorts av Ergonomi Design Gruppen (EDG).

Utformningen av den nya skärmväggen och grinden fick förarna kommentera genom

att tala om vad man tyckte var bra respektive dåligt. Den svängda formen på

skännväggen ansågs vara bra (11 st), men i lika många kommentarer påpekades att

den borde vara hel eller kompletteras med en gardin. Någon enstaka förare tyckte att det

var bra med en genomskinlig vägg. Grinden tyckte 10 förare var bra för att den var

svängd ochökade frigång för benen, men 5 saknade väskhållare och 8 tyckte den var

för hög. Väskhållare finns på grindarna i LITAs egna bussar.

Testbussens originalratt hade bytts ut mot en mindre ratt med 45 cm diameter.

Storleken på ratten tyckte 15 förare var lagom men 3 tyckte att den var för liten när de
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fick välja på de 5 alternativen "mycket för liten", "för liten", "lagom", "för stor" och

"mycket för stor". Flera förare gav också kommentaren att ratten var mycket bra, inte

bara lagom i storlek. En ny rattkolonn, som gav förarna större möjligheter att justera in

ratten (se tabell 2), hade installerats i testbussen. Längdjusteringen var mer än tre

gånger så stor och vinkeljusteringen ungefär dubbelt så stor jämfört med originalet,

vilket gav förarna ökade möjligheter att finna en bekväm körställning. Ratten frigjordes

helt för injustering med tryckluft via en pedal på golvet. Den nya rattkolonnen har

tillverkats av Fuji Autotec AB. Förama fick bedöma möjligheterna att ställa in ratten

med den nya rattkolonnen. Av de 18 testförama var 17 nöjda, men 3 av dessa ville att

vinklingsleden skulle placeras närmare ratten. En förare ville dock ha större

längdjustering (den längsta föraren). Enligt kravspeciñkationen skall ratten gå att justera

ungefär 20 cm i både horisontal- och vertikalled samt 40° (35° - 75°)

  

Tabell 2 En jämförelse mellan den nya ratten och originalratten

Original Ny

Rattdiameter 500 mm 450 mm

Längd justering 28 mm 90 mm

Vinkel justering 17° (68° - 85°) 32° (48° - 80°)

 

En ny förarstol (BeGe Airvent) hade monterats in i testbussen. Denna stol är ventilerad

och har trepunktsbälte. De flesta reglagen är steglösa (höj/sänk, tilt och ryggstödets

lutning). Sitthöjden reglerades med tryckluft och stolen är tryckluftsfjädrad. Sittdjupet

var inte justerbart, tiltvinkeln gick inte att justera tillräckligt, svankstödet var dåligt och

stolen gick inte att sänka ner tillräckligt. En jämförelse mellan kravspeciñkation,

originalstol (GN 84-52) och den nya stolen (BeGe Airvent) framgår av tabell 3.
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Tabell > En jämförelse mellan kravspecifikation, originalstolen och den nya

stolen

Mått Krav Original Ny stol

[3,4,5,7,10] (GN 84-52) (BeGe Airvent)

Sittdyna Längd se nedan 450 mm 440 mm

Bredd min 400 mm 380 - 490 mm 430 - 520 mm

Justering av sittdjup 200 mm 100 mm fix ca 400 mm

(350 - 550 mm) (390 - 490 mm) justering

saknas

Tiltning (horisontalt) 12° 12,5° 8°

(-2 - + 10°) (-3,5 - +9°) (+12° - +20°)

Ryggstöd Längd ca 600 mm 570 mm 620 mm

Bredd 400 - 500 mm 360 - 500 mm 390 - 490 mm

Lutning(vertikalt) 30° 35° 135°

- = bakåt + = framåt (-30° - 0°) (-30° - +5°) (-90° - +45°)

Svankstöd, steglöst fyra lägen steglöst

justering i djupled justerbart justerbart

Svankstöd, 100 mm 100 mm saknas

justering i höjdled (200 - 300 mm)

Längd- Längdled 300 mm 175 mm 160 mm

och hÖjd- (650 - 950 mm) (680 - 855 mm) (745 - 905 mm)

justering, Höjdled 150 mm 100 mm 75 mm

hela stolen

Tillbehör

Extra

(350 - 500 mm) (420 - 520 mm)

Armstöd, Armstöd,

nackstöd nackstöd

3 - punkts bälte,

värme,

ventilation

(460 - 535 mm)

Armstöd,

nackstöd

3-punkts bälte,

värme,

ventilation
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Av tabell 3 framgår att den nya stolen (BeGe Airvent) i flera fall inte uppfyller kraven

på justerbarhet. På en fråga om sittkomforten i den nya stolen svarade 17 förare att de

tyckte den var bra, men en förare tyckte att den var för mjuk. Trots detta kommenterade

tio förare att de inte var nöjda med inställningsmöjlighetema, framför allt sittdynans

lutning (tilt). Förama ñck markera vilka justeringar hos stol och ratt , som man ville

öka på (se figur 3). Av figuren framgår att förarna främst vill öka möjligheterna att

justera tiltningsvinkeln (9 av 18 förare), jämför med tabell 3. Större sittdjup vill 6

förare ha och 2 vill kunna minska sittdjupet. Sittdjupet var ca. 400 mm. Tre förare var

helt nöjda med stolens inställningsmöjligheter.

_ 1
+1+ +1 '

+1

+2 +1

+6

          

im
+9

4 ›

+1'+4 +1

Figur 3 Önskemål om utökade justeringsmöjligheter på stol och ratt

Förama fick en fråga om reglagens utformning på stolen. De flesta (16 av 18) tyckte att

det var braatt så många av reglage var steglösa. En tredjedel av förarna hade dock

anmärkningar på reglagen t.ex. att det var svårt att hitta "spaken" för frigöring i

längsled, ratten för inställning av ryggstödet var trög och justeringen ilängsled borde

också vara steglös.

En annan nyhet på förarplatsen var att frigöringen för att vrida förarstolen hade

kopplats till dörröppningen och den "vanliga" framåtriktade fotpedalen hade tagits bort.

Detta innebar att när bussen stannat och de främre dörrarna var öppna så kunde föraren

vrida stolen direkt. Det här varnågot som nästan alla (17 av 18) tyckte var bra, men
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hälften anmärkte på att funktionen borde kompletteras med en möjlighet till manuell

frigöring av stolen. Detta kan underlätta vid förarbyten.

3.1.4 Klimat och luftkvalité

Fem olika delsystem installerades för att förbättra klimat och luftkvalité på förarplats

(se figur 4). Defrostersystemet (l) blåste in varmluft i framrutans överkant och sög ut i

nedkant. Bakom föraren fanns ett golvdon (2) för att blåsa in tempererad luft till

föraren. Båda dessa system fick sin luft från en klimatanläggning (AC). Temperatur

och fläkthastighet kontrollerades via ett reglage till höger på instrumentpanelen.

Förarstolen (3) var försedd med en fläkt som sög luft genom sittdynan och ryggstödet.

Stolen var också försedd med värmeslingor i dynoma. Fläkt och värme kontrollerades

med en knapp på stolens högra sida. Bakom föraren fanns ett inblåsningsdon (4) för

deplacerande ventilation (friskluft). Friskluftssystemet hade förutom filteranläggningen

ett separat luftkonditioneringssystem (Elementa, Ultrakomfort) för att styra

temperaturen på luften. Luften frltrerades i tre steg dels i ett grovfilter, i ett absolutfilter

(Camñl) och slutligen i ett aktivt kolfllter (Blücher) [8]. Temperatur och üäkthastighet

kontrollerades med reglage placerade på vänster sidOpanel långt bak. Under golvmattan

fanns en självreglerande värmematta (5) som höll konstant golvtemperatur. Förama

kunde inte påverka mattans funktion, golvvännen var alltid inkopplad.

Golvtemperaturen var konstant ungefär 24 ° C [9].

Inledningsvis nämndes att förarna kunde ställa in klimatet på tre olika sätt dels med

bussens originalsystem, dels med klimatanläggningen (AC) och dels med

friskluftssystemet. Förama instruerades att inte använda bussens originalsystem utan

skulle ställa in klimatet antingen med hjälp av klimatanläggningen (AC) eller

friskluftssystemet. Uppdelningen av reglagen för klimat- och

ventilationsanläggningama gjorde att användningen försvårades. Trots dessa felkällor

beslutade vi att fråga förarna hur de upplevde klimatet och luftkvalitén på förarplatsen.

Under testperioden (okt/nov. 93) varierade yttertemperaturen mellan några

minusgrader och ungefär + 10 ° C.
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(D

 

Figur 4 De olika delsystemen för klimat och luftkvalité på förarplats.

1 Defroster, 2 Golvdon bakom föraren, 3 Ventilerad stol,

4 Deplacerande ventilation (filtrerad friskluft), 5 Värmematta

Värme och ventilation i förarstolen fungerade till och från. Detta berodde på den

provisoriska installationen. Tio av förarna använde varken värmen eller ventilationen i

stolen. De 8 förare som använde systemet tyckte att det var bra.

Tanken bakom den modifierade defrostem (blås uppifrån och utsug nertill) var att

åstadkomma en effektivare avfrostning av frontrutan [5]. Varmluft blåses in i den Övre

kanten av den kalla rutan och när den kyls av kommer den att sugas mot rutan och följa

den hela vägen ner till utsuget (se figur 4) i rutans underkant. Att det här stämmer har

konstaterats både experimentth och vid installationer i andra bussar. En konventionell

defroster med inblås nertill gör lätt att luften "studsar" mot rutan och sen går mot

förarens Ögon. Detta kan orsaka irritation i Ögonen. FÖrama fick en fråga om Ögonen

kändes torra när de körde. Samtliga förare (18) svarade att de inte upplevde någon

ögontorrhet. Flera påpekade också att de inte kände av defrostem och trodde att den var

avstängd.
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Förarna ñck bedöma värme respektive kyla på olika kroppsdelar samt hela kroppen

genom att ange ett av 7 alternativ som varierade från "mycket för kallt" till "mycket för

varmt". Resultatet framgår av figur 5. I bilaga 1 (tabell 5) kan man se hur svaren
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Figur 5 Föramas klimatupplevelser på olika kroppsdelar

Av figur 5 framgår att förarna i stort sett upplevde klimatet på förarplatsen som bra

("lagom"), med undantag för fötter och vader. Flera förare påpekade att det kändes som

om det läckte in luft under instrumentpanelen.

Dessutom flck förarna ange om de besvärades oönskat drag på olika kroppsdelar

genom att ange ett av 4 alternativ; "mycket för dragigt", "för dragigt", "något dragigt"

och "ej dragigt" (se flgur 6).
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Fig1_ir 6 Förarnas upplevelser av drag på olika kroppsdelar

Av figur 6 kan man se att förarplatsen inte upplevdes som särskilt dragig. I den mån

förarna klagade på drag så var det koncentrerat kring fötter och ben (se tabell 6 i

bilaga 1).

3.1.5 Buller. vibrationer. sikt och belysning

Buller och vibrationer är oftast inte något större problem i moderna bussar [3, 4, 5].

Den enda åtgärden för att förbättra ljudmiljön på förarplats var att minska ljudet från

värmefläkten vid mittendörren. Några speciñka åtgärder för att minska vibrationerna på

förarplatsen hade inte gjorts. Den nya (luftfjädrade) förarstolen kan dock ha påverkat

vibrationsspektrat för föraren. Några mätningar har inte gjorts.

Siktbegränsningar på förarplats i buss är ofta ett förbisett problem [3, 4]. Radikala

förändringar med avseende på sikt kräver ingrepp i karossen, vilket bedömdes ligga

utanför projektets möjligheter att realisera [5]. För att förbättra den indirekta sikten

(Lex. via speglar eller tv-kamera) var det planerat att testbussen skulle förses med en
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s.k. "tv-backspegel" (som ersättning för backspegel) men pga. den utdragna

ombyggnationen så övergavs dessa planer och åtgärderna begränsades till att flytta

höger backspegel till främre dörren.

Åtgärderna för att förbättra belysningen begränsades till att en extra strålkastare

m0nterades på höger sida av bussen och riktades framåt. Se resultat från

belysningsmätningar i avsnitt 3.9.

Förarna fick på en 7-gradig skala ange vad de tyckte om buller, vibrationer, sikt och

belysning i den ombyggda bussen. Resultaten av svaren framgår av figur 7. Frågor och

fördelningen av svaren framgår av tabell 7 i bilaga 1. Efter frågoma anges hur många

som svarat. Att inte alla förare har svarat på frågorna om belysning berodde på att

många förare inte kört när det var mörkt.
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Figur 7 Föramas bedömning av den nya förarplatsen m.a.p. buller, vibrationer,

sikt och belysning

Av figur 7 framgår att buller och vibrationer inte upplevdes som något stort problem i

testbussen. Flera förare kommenterade att testbussen var bättre än LITAs egna bussar

av samma fabrikat, trots att inga nämnvärda insatser hade gjorts för att minska buller

och vibrationer. De förare som trots allt besvärades av buller och vibrationer menade att
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Neoplanbussama är generellt sämre p.g.a. högt motorljud. Sikten åt höger tyckte

övervägande delen av förarna var bra. Sikten inne i bussen tyckte förarna dock var

sämre. En vanlig anmärkning var att vibrationer från motorn gjorde att den inre

backspegeln vibrerade och gjorde det svårt att se. De förare som hade använt

ytterbelysningen var övervägande positiva (se även avsnitt 5). Inre belysningen tyckte

förarna var bra, men på gränsen till för stark.

3.1 .Q 5%"erhe§bälte

Förarstolen var försedd med ett trepunktsbälte. Förama instruerades att använda bältet

så mycket som möjligt. Trots det var det 6 förare som inte använde det alls, 9 förare

använde det ibland och 3 hade det på konsekvent. Av de 12 som använde bältet var det

7 som besvärades av det. Besvären bestod i att det inte gick att justera anliggningen mot

axel och nyckelben utan förarna klagade på att bältet tryckte. Ytterligare ett problem var

att med bälte på så nådde inte förarna kortläsaren till biljettmaskinen. Kortläsaren var

dock inte placerad på samma sätt som i övriga LITA bussar. Med en annan placering

skulle förarna kunna nå läsaren utan problem. Av de 12 bältesanvändarna var det 8

som upplevde en ökad trygghet.

 

Avslutningsvis tillfrågades förarna om vad de ansåg hade blivit bättre respektive sämre

i den ombyggda bussen. De fick bedöma ratt, stol, klimat, luftkvalité, utrymme och

ytterbelysning på en 5 gradig skala från "mycket bättre" till "mycket sämre".
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Figur 8 Föramas bedömning av vad som blivit bättre respektive sämre på den

nya förarplatsen

Av figur 8 framgår att förarna ansåg den nya förarplatsen vara bättre än original

utförandet av förarplatsen. Framförallt tyckte man att den nya ratten/rattkolonnen var

bättre eller mycket bättre. Stolen och utrymmet var förarna inte helt nöjda med. I

tabell 8 i bilaga 1 kan man se hur svaren fördelade sig för de olika frågorna.

.0

3.1.5 eriga kommentarer från förarna

Många förare kommenterade att den aktuella bussen (den första levererade

låggolvbussen från Neoplan till AB UppsalaBuss) var tystare och piggare än

motsvarande bussar i LITAs vagnpark. Några objektiva mätningar som bekräftar detta

har inte gjorts. Trots detta är det många förare som tycker generellt illa om busstypen.

Flera förare tyckte stolen var skön att sitta i, men klagade på sitthöjden och

körställningen. Några klagade på förhållandet mellan stol och pedaler, dvs. det var svårt

att få en riktigt bra körställning. Några tyckte att skillnaden inte var så storjämfört med

standardversionen av samma busstyp. Andra tyckte att den nya förarplatsen var ett steg
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i rätt riktning. En förare lämnade mer omfattande kommentarer vilka finns återgivna i

bilaga 2.

3.2 Resultat av belysningsmätningar

På bussens högra sida placerades två strålkastare för att möta kravet att föraren skall ha

god uppsikt över väntande passagerare vid hållplats även under mörker. Strålkastama

är placerade ovanför mittdörren och har vinklats så att en lyser snett nedåt-framåt och

den andra snett nedåt-bakåt. För att avgöra om installationen kan anses fylla de krav

som satts, har belysningsmätningar genomförts och en subjektiv bedömning gjorts av

hur väl personer syns via höger dörrbackspegel. Strålkastama är kopplade via

dörröppning och innerbelysning vilket innebär att främre strålkastaren tänds när

framdörren öppnas och den bakre strålkastaren när bakdörrama öppnas om

innerbelysningen är tillslagen.

Belysningen mättes horisontth i tre punkter på marken en meter från bussens sida,

dels i höjd med framhjulet, dels i höjd med mittdörren och dels i höjd med bakhjulet.

Dessutom har mätning gjorts på en person stående vänd mot backspegeln vid samma

tre punkter som ovan. Luxmetem var då placerad vertikalt en meter upp på kroppen

(vid maghöjd på en vuxen person). Förutom dessa objektiva mätningar gjordes en

bedömning av hur väl föraren från förarplats via backspegel kunde se personen vid

dessa tre positioner. Då innerbelysningen ger ett tillskott till belysningen utanför bussen

hade det varit önskvärt att mäta alla sex punkterna med respektive utan innerbelysning.

Inkopplingen medger emellertid inte denna kombination annat än vid främre

mätpunkten. Spänningen över strålkastarlarnpoma varierar något med motorvarvtal

(vid låga motorvarv) respektive med och utan motor igång (enbart batterispänning). En

följd av detta är att lampeffekt och därmed mätt belysningsstyrka kan variera något (ca

15%). Mätresultaten som redovisas nedan (tabell 4 ) visar belysningsstyrkan vid motor

igång.
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Tabell 4 Belysningsstyrka (lux) vid tre olika mätpunkter på bussens högra sida

Mätpunkt Främre hjul Mitten Bakre hjul

På marken 13,8 18,5 2,6

inner+ytterbelysning

På kroppen 4,7 1 1,3 7,5

inner+ytterbe1ysning

Pä marken enbart 5,4 - -

ytterbelysning

På kroppen enbart 3 ,9 - -

ytterbelysning

 

Den subjektiva bedömningen gav att man från förarplats, genom direkt sikt, ser en

vuxen person stående vid främre hjulet men inte via dörrbackspegel (siktvinkeln är för

liten även om belysningsstyrkan är tillräcklig). Vid mittdörren är en person synbar via

backspegeln, medan synbarheten av en person vid bakdörren (via backspegeln) är

dålig.

4 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

4.1 FÖrarintervjuer

Det hade varit Önskvärt att testperioden hade varit längre och att fler förare hade fått

köra bussen. Det ideala hade varit att varje testförare hade fått köra bussen dagligen

under en treveckorsperiod. Det vill säga förarna borde ha fått längre erfarenhet av den

nya förarplatsen, men samtliga förare hade relativt lång erfarenhet (1 är) av den aktuella

busstypen och borde kunna bedöma förändringar till det bättre eller sämre. Dessutom

var det bussförare med lång yrkeserfarenhet (medelvärde: drygt 14 år).
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4.1.1 De intervjuade fg'rgma

Andelen kvinnor (2 av 18) bland förarna var något för lågt för att spegla det verkliga

förhållandet mellan kvinnliga och manliga bussförare. Man brukar räkna med att det är

ca 20% kvinnliga förare på de större trafikföretagen. De riktigt korta bussförama (under

160 cm) är de som ofta har problem med att fmna en riktig körställning, tyvärr finns

inte den gruppen representerad här (oftast kvinnor). Man bör ha detta i minnet när man

bedömer resultaten av åtgärderna för att förbättra ergonomin. Nu var det inte möjligt att

ändra arbetsscheman, omlopp etc. och det bedömdes som viktigare att förarna fick

prova bussen i reguljär trafik.

4. 1 .2 Ergonomi

Vid LITA finns drygt 500 bussförare anställda. Hösten 1994 var ungefär 25 (5%) av

dessa långtidssjukskrivna vid företaget. De flesta var sjukskrivna på grund av problem

med rygg, axlar och nacke. Deem orsakema till dessa besvär kan vara svåra att

veta, men det pekar dock på behovet av att kunna ställa in en korrekt körställning.

Yrkesförare är en högriskgrupp med avseende på problem med rörelseorganen [l ,2].

Resultaten av förarintervjuema visar att de flesta av förarna (72%) var nöjda med

förarutrymmets storlek men några Önskade dock att utrymmet var större. Det större

utrymmet har åstadkommits utan att inskränka på passagermqummet. Mer än hälften

av förarna ville att Skännväggen skulle vara ogenomskinnlig. Skännväggen borde ha

en gardin så kan förama skärma av så mycket de Önskar. Den svängda formen på grind

och vägg gjorde att utrymmet kunde nyttjas bättre. Bussförare växlar i huvudsak

mellan två arbetsuppgifter i bussen; köra och biljettvisering/passagerarkontakt.

Egentligen borde de också växla mellan två arbetsställningar. Betalbordet som ofta

sitter monterat på grinden borde gå att justera i höjdled så att alla förare kan ställa in en

bekväm arbetsställning. En grind som gick att justera i höjdled skulle kunna vara en

lösning. Ett annat sätt att lösa problemet är att alla förare ställer in efter en fix Ögonhöjd,

vilket i sin tur kräver att pedalema går att justera. Detta skulle minska kraven på

justering i höjdled av betalbord.

Den mindre ratten upplevdes som en klar förbättring. Den nya rattkolonnen med

utökade instälhiingsmöjligheter tyckte förarna var bra. Förarna upplevde det som

mycket positivt att det var så enkelt att ställa in ratten. Behovet av ökat styrservo på

grund av mindre rattdiameter har inte kontrollerats. Gällande normer för
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styrinrättningar (ECE 79) uttrycker kraven i form av maximala styrkrafter med eller

utan servo. Det finns alltså ett krav på att man skall kunna styra även vid servobortfall.

Hur dessa krav skall kunna samordnas med krav på mindrerattdiameter bör utredas

vidare. Arbete pågår för att öka kraven på tillförlitlighet (backupsystem) hos

styrservosystem. Vid en vidareutveckling av den justerbara rattkolonnen bör man

undersöka möjligheterna att dels låta hela instrumentpanelen följa med och dels prova

möjligheterna till att åstadkomma oberoende höjd, längd och vinkeljustering [3,4,5].

Valet av förarstol var en kompromiss och stolen hade flera ergonomiska brister (bl. a.

fixt sittdjup, för stor tiltvinkel), vilket också bekräftades vid intervjuerna. Men förare

som inte behövde alla instälhiingsmöjligheter upplevde stolen, som bekväm. Drygt

20% av de tillfrågade förarna (4 av 18) klagade på smärtor i benen i samband med att

de reste sig ur stolen efter ett pass. Problemen med förarstolen pekar tydligt på

svårigheterna att fåtill en helhetslösning. Stolen skulle dock kunna förbättras

ergonomiskt avsevärt utan att påverka de andra funktionerna (bälte och ventilation). Vid

kontakt med tillverkaren visade det sig att man var medveten om bristema och har

fortsatt utvecklingen av stolen. I dag finns det ytterligare en förarstol (tillverkad av

Recaro) på marknaden som har ventilation i dynoma. Principen för ventilationen i

denna stol är dock annorlunda. Stolen saknar dessutom säkerhetsbälte. Vid

utvärderingen i Uppsala kommer denna stol att användas. När det gäller sittkomfort så

finns det flera andra faktor som spelar in bl.a. reglagens utformning och placering och

även utbildning om hur man ställer in en riktig arbetsställning. Detta belystes i den

ovan nämnda PIMEX studien där förarna genom information/utbildning kunde

påverka rygg/axel belastningen positivt.

Den automatiska frigön'ngen av stolen var en detalj som förarna uppskattade. Systemet

kommer att kompletteras med en möjlighet till manuell frigöring.

4.1.3 Klimat och luftkvalité

Ett allmänt omdöme bland förarna är att "originalklimatet" i denna busstyp är dåligt.

Trots att det fanns kända brister i de nya klimat- och friskluftssystemen (inställningen)

så lyckades alla förare (helkropp) få till ett behagligt klimat (figur 5). De klagomål som

kom fram (drag och kyla vid fötter och ben) bör åtgärdas.

Vid de labmätningar som gjorts vid KTH [7] visade det sig att golvdonet bakom

föraren inte gav avsedd effekt, men defrostern fungerar som tänkt. Inför utvärderingen
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i Uppsala har vissa justeringar gjorts med avseende på klimat- och friskluftssystemen.

Den nya principen bygger på deplacerande ventilation med filtrerad luft, golvvärme,

värmeelement, inverterad defroster och ventilation/värme i stol. Den filtrerade luften

tempereras och blåses in bakom föraren värms av golvvärmen och elementet. Den

varma luften stiger upp så att föraren omges av friskluft. Golvdonet, som var kopplad

till ACn kommer att tas bort. Luften till defrostem kan också tas från

friskluftssystemet. Kapaciteten hos friskluftssystemets klimatanläggning räcker för

detta. Detta klimatsystem bestod av ett evaporativt kylaggregat som var enklare (inget

freon) och billigare system än klimatanläggningen.

4.1.4 Buller, vibrationer, sikt och belysning

Det visade sig att buller och vibrationer inte upplevdes som något större problem i

likhet med tidigare undersökningar [4]. Mätningar före ombyggnationen bekräftar detta

[3]. Belysning och sikt är förarna inte lika nöjda med. Här finns en rad olika uppslag till

förbättringar. När det gäller ytterbelysning se avsnitt 5. Den indirekta sikten skulle

kunna förbättras med nya typer av speglar (progressiv krökning), fiberoptik eller TV

teknik. Den inre belysningen upplevs som mycket stark, takbelysningen kan skännas

med raster eller skärmar som hänger ner framför armaturen.

4. l .5 Kollisionssäkerhet

Det är inte helt problemfritt att få bussförama att acceptera säkerhetsbälte. Många ville

inte använda bältet, men de flesta som använde bältet kände sig tryggare. De klagomål

som framkom (tryck mot axel och räckvidd) går tämligen enkelt att åtgärda. Det är nog

svårare att ändra attityder och några förare påpekade att det kändes fel att ha bälte på sig

när passagerarna inte hade det. Kollisionsäkerheten i bussar är något som bör ses Över

[3].

4.2 Belysningsmåtningar

De två strålkastare som införts har fått en placering och riktning som ej bedöms

optimal. Dels ger den främre strålkastaren bländning i backspegeln, dels ger enbart två

strålkastare inte tillräcklig belysningsstyrka längs hela det område som speciñcerats.

Dessutom kommer med stor säkerhet vissa passagerare att klaga över bländning. Ett
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bättre arrangemang torde vara det förslag som underhand fördes fram tidigt iprojektet,

dvs att placera tre lampannaturer jämnt fördelade längs bussens sida, överlappande

varandras ljuskoner och med belysningsriktning snett nedåt/utåt och avskännade så att

bländning inte sker vare sig framåt/bakåt eller utåt.

Belysningsstyrkan (i horisontalled) bör inte vid någon av mätpunkterna på

marken understiga 9 lux.

Detta riktvärde återfinns i VägVerkets och Svenska Kommun Förbundets publikation

Rebel (Regler för stationär trafikbelysning) och hänför sig till belyst hållplats vid

obelyst väg och torde vara lämpat som norm även här. Omgivningens

kontraster/ljushet, t.ex. om marken är mörk eller ljus samt ljusheten hos passagerarnas

klädsel har stor betydelse men vid det dimensionerande fallet torde just 9 lux vara ett

bra riktvärde.

Mätningama visar att innerbelysningen tillför en aktningsvärd del till belysningstyrkan

omedelbart utanför bussen. Beroende på hur innerbelysningen är arrangerad i olika

bussar respektive hur föraren använder belysningen (om allt är tillslaget eller bara en

del), kommer belysningsstyrkan att variera något på valda punkter utanför bussen.

Nuvarande elektriska inkoppling av strålkastarna bör ändras så att all ytterbelysning av

bussens högra sida styrs via dörrarna. Med kravet min 2 lux från ytterbelysningen på

de definierade punktema utanför bussen, kan detta direkt anvan"das i kommande

revidering av Ngnnbuss oavsett om ny förbättrad belysning införs på testbussen eller

mte.

4.3 Förbättringar av förarplatsen är en pågående process

Den största förbättringen på den nya förarplatsen tyckte man var den nya

ratten/rattkolonnen. Därefter kom klimatet, luftkvalité, utrymme och stol.

Utformningen av en ny förbättrad förarplats måste ses som en iterativ process där man

får prova hur nya komponenter passar in i helheten. Det är alltså viktigt att se hur de

olika delarna samverkar/motverkar med varandra. I nästa steg kommer en utvärdering

att göras en något modifierad förarplats med hjälp av förare vid Uppsala Buss AB.

Sida 22



Förarplats i buss, etapp 3

REFERENSER

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

Stpckholms läns Arbetsmiljörapport 1921, Yrkesmedicinska Kliniken,

Karolinska sjukhuset, Stockhohn

J Haas, H Petry & W Schühlein: Untersuchung zur Veringerung

berufsbedingter Gesundheitsrisiken im Fahrdienst des öffentlichen

Personennahverkehrs, Dortmundt, 1989.

Morén B, Nilsson L: Föra_rplats i buss, Etapp 1,

VTI rapport 346, 1989.

Peters B, Gustavsson E & Morén B: Förgplats i buss, etapp 2

VTI Meddelande 670, 1992

Peters, B m fl.: Föra_rplats i buss, etapp 3; Kravspeciñkation

VTI Notat TF 57-17, 1992

Peters B, Berlin M: Hur ser bussföraren på sin arbetsmiljö?

VTI Notat 11-94, 1993

Pheasant, S: Bodyspace

Taylor & Francis, London , 1986

Wang X-L, Pettersson F: Termiskt klimat för bussförare

Avd. för uppvärmnings- och ventilationsteknik KTH, 1993

Wallin, T: Luftkvalitet i stadsbussar

Avd. för uppvärmnings- och ventilationsteknik KTH, 1993

Öström C-A: Bussfg'rares arbetsmiljö: Stol,

VTI rapport 229, 1981.

Sida 23



Föratplats i buss, etapp 3

Bilaga 1

Sid 1 (4)

IHLAGA l

Fördelning av svaren på några frågor

  

Tabell 5 Förarnas klimatupplevelser på olika kroppsdelar.

Kroppsdel " Mycket " För "Lite "Lagom" "Lite "För "Mycket

(antal svar) för kallt" kallt" kallt" varmt" varmt" för varmt"

Huvudet 17 1

(18)
Bålen fram 1 16 1

(18)
Armar & l 1 15 l

händer (18)

LåIen 2 15 1

(18)

Vad & fot 1 3 4 10

(18)
Rygg & sits 17 1

(18)
Hela kroppen 18

(18)
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Tabell 6 Förarnas upplevelse av drag på olika kroppsdelar.

Kroppsdel "Mycket "För "Något "Ej dragigt"

(antal svar) för dragigt" dragigt" dragigt"

Huvudet 1 1 16

(18)
Bålen fram 2 16

(18) .
Annar & 3 15

händer (18)

Låren l 3 14

(18)
Vad & fot 1 2 15

(18)
Rygg & sits 18

(18)
Hela kroppen 3 15

(18)
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Tabell 7 Förarnas bedömning av buller, vibrationer, sikt och belysning

 

Fråga Mycket/

(antal svar) mycket dålig

1

Besvärades du av

bullernivån på

förarplatsen? (18)

Besvärades du av

vibratiøner på 1

förarplatsen? (18)

Vad tycker du om

sikten till höger om

bussen? ( 1 8)

Vad tycker du om

sikten inne i

bussen? (18)

Vad tycker du om

ytterbelysningen till

höger? (9)

Vad tycker du om

den inre

belysningen? (10)

Inte alls/

Mycket bra

7

14

14
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Tabell 8 Föramas åsikter om vad som blivit bättre respektive sämre i den

ombyggda bussen. Antal svar per alternativ.

  

Delsystem "mycket "mycket

(antal svar) bättre" "bättre" "lika" "sämre" sämre"

Ratt (18) 10 7 l

Stol (17) 6 3 3 5

Klimat (17) 4 10 3

Luftkvalité (16) 3 6 7

Utrymme (18) 3 7 7 l

Ytterbelysn. (9) 1 6 2
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BILAGA 2

Exempel på förarsynpunkter

Förama fick i samband med att de svarade på frågorna lämna egna kommentarer om

förarplatsen. En förare hade till och med skrivit ner sina synpunkter i förväg. Då dessa

på ett utmärkt sätt visar på vilken värdefull kunskap, som finns hos förarna så återges

dessa åsikter här i sin helhet.

Körställning

Jag tillhör 'det fåtal som får en bra körställning i de Ne0planbussar vi redan har på

LITA. Det beror antagligen på min avvikande kroppsbyggnad med korta ben och

normallång överkropp. Normalt sitter jag ganska högt, med stolen framåtskjuten och

sittdynan framåtlutad vilket ger god överblick och avlastar rygg och axlar i och med att

jag får ratten "I knät" och inte behöver sträcka mig åt något håll.

Be-Ge stolen i den ombyggda Neoplanbussen medger inte att sittdynan tippas framåt i

tillräckligt hög grad. Stolen trycker därmed kraftigt mot nedre delen av låret. För att

undvika detta måste jag sänka stolen, varvid jag får en ogynnsam vinkel för benen i

förhållande till pedalema. Detta förhållande med för att jag får mjölksyrakänningar i

benen när jag måste hålla bussen stillastående med bromsen någon minut (ex

trafikljus). Förarstolens reglage (utom det för höjning/sänkning) är alldeles för tunga att

manövrera.

Ratten går att ställa in så att den kommer i ett bekvämt läge ändå, eftersom den har

goda möjligheter att vikas mot föraren.

Vore det fråga om en längre landsvägskörning i stället för stadstrañk, skulle denna

körstälhiing vara utmärkt, men start/stop-körning medför för mycket fotarbete för att

det skall vara riktigt lyckat. Ryggstödets utformning på BeGe stolen lämnar inget övrigt

att önska.

Anmärkning: Stolen ställer in sig själv på den högre höjden där jag vill tippa dynan mer

än som är möjligt.Varje gång jag lämnat förarstolen måste jag sänka den igen när jag

sätter mig - irriterande!
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Ratt och styrning

Det finns goda möjligheter att ställa om ratten - bra! Tyvärr är vinklingen av

rattkolonnen belägen för långt ner, vilket medför problem vid hållplatser. Vänster knä

slår i rattstången vid vridning av stolen. (Det här problemet är vanligt även på de

"vanliga" Neoplanbussama. För att komma till rätta med problemet kan man t.ex. flytta

den nuvarande knuten något och komplettera med en möjlighet att vika ratten precis vid

infästningen till rattstången. (På Volvos "standardförarplats" finns en sådan vinkling)

Ratten är liten (diametern) vilket ger stor frihet vid inställningen - mycket bra! Vagnen

har en mycket distinkt styrkänsla vilket ger en känsla av pålitlighet - man vet vad man

gör. Dock är den lite tungstyrd i min smak (men inte mycket!) Jämför gärna med

gamla Scania CR 111 (om ni hittar någon) som i mitt tycke har en perfekta

avvägningen med avseende på styregenskaper för en stadsbuss. Äter kan jag

kommentera att testbussen har goda landsvägsegenskaper.

Hållplatser

Att stolen frigörs när man öppnar framdörren är en utmärkt idé. Den bör dock

kompletteras med en möjlighet att frigöra stolen manuellt. När man kommer till

ändhållplats, och vill titta efter om något är kvarglömt, plocka skräp etc. måste man

öppna framdörren för att komma ifrån förarplatsen - varvid väntande resenärer

naturligtvis kliver på. Samma sak om det är tomt vid ändhållplatsen men kallt ute -

irriterande att behöva släppa in kalluften för att kunna lämna förarplatsen.

Högerspegelns placering på framdörren underlättar angöringen av hållplats, det har

förekommit att resenärer har blivit träffade i huvudet av backspeglar på arm, speciellt

då speglama sitter lägre på låggolvbussama. Skrapade vägmärken och hållplatskurar

visar också att det är svårt att bedöma hur långt en armmonterad spegel sticker ut.

Belysningen på utsidan vid avstigningsdörrama har under mina pass gjort vare sig till

eller från, eftersom gatubelysning har funnits vid de hållplatser som testbussen har

passerat.

(Biljettmaskinens placering är misslyckad, men jag antar att det är en provisorisk

lösning...)

Sikt

Högerspegehus placering på dörren är ingen nackdel vad gäller sikt i spegeln och en stor

fördel vad gäller sikt framåt höger. Det är dock en nödvändighet att spegeln är
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fjärrmanövrerad. Tidigare erfarenheter jag gjort (SL Vaxholm) av manuth inställd

spegel på framdörr är inte goda. När spegehr ställts om ett par gånger om dagen en tid

så sitter den så löst att när dörren slår igen så ställer spegeln om sig.

Vänsterspegelns placering är någorlunda, men den tenderar att skymma traka snett

framåt vänster. Med en annan konstruktion av sidorutan så skulle spegeln kunna

placeras så lågt (eller högt) att problemet försvann. Problemet bottnar i att föratplatsen

är så låg i förhållande till omgivande trafik - en följd (men ej nödvändig) av

låggolvskonstruktionen.

Sikten i innerspegeln försvåras av vibrationer vid tomgång. Detta problem förvärras

när man har en spegel som förminskar. Bättre med en större planglasspegel.

Värme och ventilation

Utrustningen har inte satts på några större prov när jag har kört. Bra idé med

stolsventilation, men den har tyvärr varit trasig när jag har haft vagnen, så jag har inte

kunnat prova den. Det blir gärna lite kallt om föttema . Fläkten snett bakåt vänster

bullrar onödigt mycket. Temperaturen är betydligt jämnare itestbussen än i övriga

Neoplan. (gäller även hela testbussen)

Ljudnivå

Isoleringen av motorrummet ger betydligt trevligare ljudnivå i testbussen. Det är dock

långt kvar till det behagligt diskreta vinandet från en Scania...

Värme och ventilationssystemet går att få betydligt tystare (jfr Volvo och Scania med

AC). Isoleringen av motorrummet medför ytterligare en positiv egenskap. I de

"vanliga" Neoplan bussarna blir det olidligt vannt bak i bussen (resenärema öppnar

takluckan även vid minusgrader ute) trots att det är lite ikallaste laget på förarplatsen. I

denna buss är detta problem helt ur världen (Se Värme och ventilation ovan)

Instrument och reglage

Jag vet att testbussen inte är ombyggd på dessa punkter, men en kommentar kan

kanske ändå vara av intresse. Knapparna till vänster är svåra att hitta bland, även när

man är van vid bussen. Plottrigt och svårjobbat. Flytta reglagen till höger och vänster

sida av instrumentpanelen! Jämför Scanias nya förarplats. Tydligare skyltar med

gemena bokstäver, placerade så att det syns vilken knapp skylten hör till. (Symboler på

knappar slits med tiden)
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Mer lättavlåsta mätare (här är Volvo ett föredöme), så räcker ett ögonkast.

Expeditionsbelysningen skall kopplas forbi matningsströmställaren så att man kan stå

på parkeringsljus med matningen avslagen utan att behöva -slå på förarplatsbelysningen.

(Så fungerar det på Volvo och Scania)

Bakdörrama skall kunna stängas med reglaget for manuell öppning och stängning även

när de öppnats automatiskt. Om man släpper av någon genom framdörrama måste

man annars använda tvångsstängningsknappen., varvid risk finns att någon kläms i

bakdörrama (specith då vibrationer gör att man ser dåligt i inre backspegel - se speglar

ovan)

Linköping 19 oktober 1993

Jonas Lind, bussförare




