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Forord

Avdelningen for trafikteknik vid Luled tekniska universitet har arbetat med
utvarderingar av den s.k. Nollvisionsslingan i Trollhattan. Fdreliggande
arbetsrapport ar finansierad av Skyltfonden. Tack till var kontaktperson
Anita Ramstedt. Foreliggande rapport ar den tredje rapporten inom projektet.
De tidigare behandlar hur en trafikmiljo for barn, aldre och funktionshindrade
bor vara utformad medan denna rapport behandlar trafikmiljon for bussforare.

Den ar baserad pa skriftiga enkater med bussforare i Trollhattan, utforda i
oktober 2003 samt maj 2004. Jag vill rikta ett stort tack till all personal fran
Swebus i Trollhattan som deltagit i undersokningen for nagra givande dagar
med intressanta och fruktbara diskussioner kring amnet trafik och da sarskilt
yrket bussfoérare. Utan Er medverkan hade denna rapport inte tillkommit. Ett
speciellt tack till Jan Andersson som lat mig komma till Swebus for att
genomftra enkaterna.

Charlotta Johansson, Avdelningen for trafikteknik, Luled tekniska universitet
och Lars Leden, har bistatt mig med goda rad och anvisningar, tack till er
bada. Till alla andra personer som pa ett eller annat séatt varit inblandade i
denna arbetsrapport riktas ett varm tack.

Luled 2004-06-28

Peter Rosander
Lulea tekniska universitet
Avdelningen for trafikteknik



Sammanfattning

Syftet med foreliggande arbetsrapport ar att understka hur byggandet och
utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhattan paverkat de bussférare som
trafikerar slingan, beskriva hur de upplever sin arbetssituation samt delge
deras asikter om slingan.

Tva skriftliga enkatundersokningar har genomforts med bussforare pa
Swebus i Trollhattan. De som deltagit ar férare som kér bussarna pa de lokala
busslinjerna i Trollhattan. Den forsta enkaten utférdes i oktober 2003 och den
andra kompletterande enkéaten i maj 2004. Enkaterna har delats ut direkt till
forarna tillsammans med en kort muntlig introduktion och har i de flesta fall
besvarats under férarnas raster.

De svar som har framkommit i enkéaterna visar att manga férare, men inte alla,
upplever ett stort missnéje med hur deras arbetssituation paverkats av de
fysiska trafiksdkerhetshojande atgarder som skett i samband med byggandet
och utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhattan. Det som framférallt
uppmarksammats ar den mangfald av gupp som byggts. Man &r sarskilt kritisk
mot sattningarna vid guppen och den gatsten som anvéants i fram- och
bakkant pa guppen. Manga férare anser att busskuddar ar att foredra framfor
Watts gupp. De forordar ocksa sk. timglashallplatser da de anser att den
hallplatstypen ger en hogre trafiksakerhet, eftersom utformningen omojliggor
omkdrning av stillastdende buss. Manga av forarna framfor ocksa kritik mot
manga av minicirkulationsplatserna som anses alltfor snava.



Abstract

The aim with this report is to investigate how the implementation and design
of the “Vision Zero demo track” in Trollhattan, Sweden has influenced the bus
drivers of the local bus company, Swebus, and describe their experience of
the physical safety measures.

The bus drivers answered two questionnaires. The first questionnaire in
October 2003 and the second complementary questionnaire in May 2004. The
guestionnaires were distributed to the drivers together with a brief oral
introduction and were most often answered during their breaks.

Many drivers, but not all, were not satisfied with how their work environment
had been affected by the physical traffic safety measures that has been
implemented. The measures that were often commented were the many
different types of speed humps that have been installed. The drivers are
critical to the subsidences at the humps and the paving-stone at both edges of
the humps. Many bus drivers expressed the opinion that bus cushions are to
be preferred to Watts speed humps. They also prefer bus stops which prevent
overtaking as they think that such types of bus stops have safety benefits.
Many of the drivers also criticize the layout of the roundabouts as they
experience it being too narrow.
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1 Inledning och bakgrund

Sverige har som forsta land fastslagit att det ar oacceptabelt att vi ska do eller
skadas allvarligt i trafiken. 1997 antog Svenska riksdagen Nollvisionen. En
vision som vi ska stréava mot — att ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken.
Ett nationellt demoprojekt i Trollhattan med syfte att vara en ledstjarna for vart
svenska trafiksakerhetsarbete &ar Nollvisionsslingan. Demoprojektet "Pa vag
till Nollvisionen" péabdrjades for att demonstrera hur vi redan med den
kunskap, den teknik och de fysiska forutsattningar som finns idag kan bygga
ett trafiksystem som avsevart minskar risken for att manskliga misstag ska
leda till att nagon dddas eller far bestaende skador.

Demoprojektet genomférdes under aren 2000 och 2001 i nationell samverkan
mellan  Vagverket, Trollhdttans kommun, SAAB, NTF, Svenska
kommunférbundet, Vastra Gotalandsregionen och Polisen. Investeringar i
befintliga vagar och gator for drygt 100 Mkr skapade en 39 km lang
"nollvisionsslinga".

Projektet vander sig till alla — saval beslutsfattare som tekniker och allménhet.
Man vill att manniskors attityder och beteenden ska paverkas, men annu mer
skapa efterfragan pa det som projektet demonstrerar, t ex: sékra bilar med
tekniska stodsystem, motesfria landsvagar, forlatande sidoomraden och
sakrare stadsmiljoer med nagra nya tankar omkring utformning och skyltning.

Man sa att "slingan ska vara av sadan kvalitet att den vacker nationellt och
internationellt intresse” och samtliga ansvariga systemutformare och andra
aktorer ska samverka for en saker trafik. Den ska ocksa visa att
kombinationen av ett sakert fordon och en ratt utformad trafikmiljo minskar
risken att dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Nivan pa medvetandet om
saker trafik hojs lokalt, nationellt och internationellt. | férlangningen kan
Trollhattan och Sverige bli ett centrum for nationella och internationella
studiebesdk, konferenser och seminarier nar det galler trafiksakerhet och
fysisk utformning.

Det pagar stundtals en debatt i Sverige om farthindrens existens och
berattigande. Speciellt yrkesférare ar en utsatt grupp da de har vagen som
arbetsplats och kan darmed kan utsattas for en hbégre exponeringsgrad av
t.ex.farthinder. De farthinder som ofta diskuteras ar gupp och férhéjningar
som innebér att fordonet passerar 6ver en kant eller liknande som da kan
skapa stétar och vibrationer i fordonet. PA manga orter i Sverige har bade
bussforare och personal fran raddningstjansten énskat en fordjupad dialog om
farthindrens fortjanster och brister.



Pa manga platser langs Nollvisionsslingan i Trollhattan har man anlagt gupp.
Eftersom projektet med slingan var ett pilotprojekt for olika
trafiksakerhetshéjande atgarder hade man inte alltid facit p4 de basta
l6sningarna for alla trafikanter. P& en del platser i Trollhattan fick man gora sk.
justeringar av vissa gupp direkt eller nagra manader efter slingans
fardigstallande. Justeringarna var i vissa fall direkt nodvandiga for att bl.a.
bussar och andra langa och laga fordon skulle kunna passera éver guppen
utan skador och i andra fall mer en fraga om mindre andringar.

1.1 Syfte

Syftet med foreliggande arbetsrapport ar att genom en skriftig enkat
undersoka hur byggandet och utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhattan
paverkat de bussférare som trafikerar slingan, beskriva hur de upplever sin
arbetssituation samt delge deras synpunkter och asikter om slingan.

1.2 Avgransningar

Undersdkningen ar avgransad till att gélla endast de centrala delarna av
Nollvisionsslingan i Trollh&ttans centrum, se markerad stracka i figur 1. Det
var vid undersokningens tidpunkt bussféretaget Swebus som var ansvarig
entreprenor for lokaltrafiken i Trollhattan pa uppdrag av Trollhattans stad.
Undersdkningen riktades darfor mot detta féretags anstéllda.



Figur 1 Avgransat undersokmngsomrade for NoIIV|S|onssI|ngan i Trollhattan



2 Metod

| ett forsta skede var tanken att utféra muntliga intervjuer med bussférarna i
Trollhattan med stod av en intervjuguide. Detta skulle ske pa foretaget i
samband med férarnas raster. Eftersom underlaget for intervjun innehdéll ett
ratt omfattande material hade intervjuerna tagit alltfor lang tid i ansprak for att
kunna genomforas under foérarnas raster inom rimlig tid. Det var ocksa
angelaget att pa kort tid kunna ta del av s& manga personers svar som
mojligt. For att uppfylla dessa krav utformades istallet undersékningen till en
enkéat som skulle féregas av en kort muntlig introduktion. Respondenterna fick
darmed sjalv besvara fragorna skriftligt. Under enkatens genomférande gavs
mojlighet till att stalla fragor for att battre forsta fragestallningarna och fa
vagledning om nagra oklarheter fanns.

3 Enkatundersékningar

Ett upplagg pa undersokningens inriktning och innehdll togs fram under
hosten 2003 och en forsta enkat genomfordes i oktober 2003. Da enkaten
senare sammanstalldes forelag vissa oklarheter i de avlamnade svaren framst
rorande vilka tidsperioder svaren avsett. Vissa platser hade genomgatt
justeringar som i vissa fall var direkt nédvandiga for att bl.a. bussar och andra
langa och laga fordon skulle kunna passera éver guppen utan skador. Det var
darfor angelaget att veta vilken utformning férarna asyftat i sina svar, fore eller
efter justeringarna. Darfor genomfordes aven en uppféljande andra enkat
under maj 2004 for att forsoka fa in kompletterande uppgifter. Nedan foljer en
sammanstéllining av de svar och synpunkter som lamnats vid den forsta
enkéaten. Vissa fragor hade forutbestamda svarsalternativ medan andra var
oppna for fria formuleringar. Bada enkéaterna aterfinns som bilaga 1 och 2.

4 Resultat enkat 1

25 personer deltog i den forsta enkéten, av dessa var 20 personer man och 5
kvinnor, i procent réknat 80 % man, 20 % kvinnor. Av de personer som deltog
i undersokningen tillhérde de flesta aldersgruppen 35-44 ar, se tabell 1.

Tabell 1 Aldersférdelning bland respondenterna i enkéat nummer 1

Aldersgrupp |  18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-

Antal 0 5 10 8 2 0

Den genomsnittliga arbetade tiden som bussforare i Trollhattan bland
respondenterna var drygt 7 ar vilket innebar att de flesta hade ratt lang
erfarenhet av trafikmiljon i Trollhattan. Totalt 21 personer av de tillfragade var
dessutom bosatta pa orten. Tabell 2 visar ocksa hur val de ansag sig kédnna
till gatunatet i Trollhattans tatort vilket har bedémts som viktigt for att férarna
skulle kunna jamfora och beddma Nollvisionsslingans utformning med det
ovriga gatunatet.




Tabell 2 Antal forare som angett visst svar pa fraga 4: "Hur val kanner du till
gatunéatet/trafikmiljén i Trollh&ttan idag?” (totalt antal svar, n=25)

i tatorten landsbygden nollvisionsslingan i tatorten
mycket bra 13 12 15
bra 9 7 9
nagot 0 4 1
daligt 0 0 0
inte alls 0 0 0
ej svarat 3 2 0

| tabell 2 kan man se att de flesta som svarade kande till Trollhattans gatunéat
bra eller mycket bra. 96 % svarade att de kénde till Nollvisionsslingan i
tatorten bra eller mycket bra.

Flera av bussférarna hade erfarenhet av Trollhattans gatunat. Medelvéardet for
antal ar med kannedom om gatorna i Trollhattan var bland de 18 personer
som svarade ca 20 ar. 92 % uppgav ocksa att de hade personlig erfarenhet
av trafikmiljon i Trollhattan innan Nollvisionsslingan tillkom. En stor andel av
de tillfrdgade forarna, 88 %, uppgav att de varje arbetsdag korde langs
busslinjer som berdrts av ombyggnationerna i samband med slingans
tillkomst. Innan ombyggnad var motsvarande varde 72 %.

Vid enkatens genomforande fanns bl.a. en servicelinje med en delvis
annorlunda linjestrackning jamfort med den 6vriga busstrafiken. Denna trafik
utférdes vid enkétens genomférande med fordon som till sitt utférande och
konstruktion avvek fran den Ovriga fordonsparken. De var bade lagre och
kortare an en normal fullstor buss vilket kan betyda samre komfort pa ojamna
underlag. Denna typ av fordon kordes inte av samtliga bussforare i Trollhattan
som deltagit i denna enkat vilket i vissa fall kan forklara stora skillnader i
svarsresultaten.

4.1 Kannedom om Nollvisionen

Enkaten innehdller aven nagra fragor om Nollvisionen. Vagverket har
formulerat en definition som kortfattat innebar att ingen ska behéva dédas
eller bli svart skadad i trafiken. | enkaten efterfraigades om man kanner till vad
Nollvisionen innebar och bland de svarsalternativ som fanns svarade 80 % ja
och resterande 20 % nej. Detta innebar darfoér inte sakert att man kande till
den korrekta definitionen eftersom den inte har efterfragats. Pa en foljdfraga
om Nollvisionen stélldes fragan om man var positivt eller negativt installd till
Nollvisionen. Svaren hade stor spridning, se tabell 3.
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Tabell 3 Antal férare som angett visst svar pa fraga 10 ”Ar du positivt eller negativt
installd till Nollvisionen?” (n=25)

mycket 3
positiv

ganska 8
positiv

ganska 8
negativ

mycket 5
negativ

vet e] 1

Motiven till de svar som lamnats av forarna i tabell 3 angaende installning till
Nollvisionen redovisas nedan.

Frdga 11 "Motivera dina skal till varfor du &ar positivt eller negativt installd till
Nollvisionen”

e Allt som kan minimera skador i trafiken borde val ses som positivt

e Det sliter hart pa rygg och axlar

e Tanken &r god

e Bra tankt men kor man oéver guppen sd ofta som vi gor sa kanner man att det &r

ingen bra l6sning. Hellre fler avsmalnande hinder

Positiv till noll doda i trafiken. Negativ mot att det kdanns som om man &r pa Liseberg,
det hoppar och snurrar hela tiden

Allt som kan géras for att 6ka trafiksékerheten bor goras

Kommunens egen lekstuga

Ungar tror att det ar lika 6verallt aven utanfor Nollvisionen

Har fatt artros i bada axlarna av elandet!

Om Trollhattan foljt gallande anvisningar kring byggnationen vore det béttre funktion
pa farthindren

Bra om det férhindrar olyckor, men hur?

Bra med visioner, men det maste vara matta och allvar, ej bara visioner

For jobbigt for oss, ryggen far mycket stryk av guppen

Att jag inte ar mycket positiv beror pa att farthinder byggs dar det inte finns nagot skal
till fartsdnkning

Sakert bra men utformningen ar dalig

Det ar for manga gupp

Har forstort vagarna

Fel information till allménheten vad som gdller i trafiken och mycket felkonstruerat
Sjalvklart vill jag att antal doda i trafiken skall vara noll!

Tanken ar bra, men utférandet ar kass

Jag ar positivt installd till Nollvisionen som s&dan, men mycket negativ till de
konsekvenser det medfort i trafikmiljon

Idén ar bra, men da alla ej vet vad som galler skapar detta mer risk for missforstand
mellan olika trafikantgrupper. Vissa trafikanter blir irriterade och gor odverlagda saker
i trafiken som kan bli direkt farliga. Guppen sliter pa fordon och alla som fardas i
dessa. Korningen blir ryckig och det ar svart att gdra en avvagning mellan
tidspassning och komforten for passagerarna.
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| de diskussioner som uppstod i samband med enkéaten framférdes manga
synpunkter pa kantstenarna vid guppens fram- och bakkant pa ramperna, se
vidare avsnitt 4.5. Forarna ansag att eftersom de passerar dessa gupp manga
ganger under en arbetsdag blir det stor belastning pa kroppen. Tabell 4 visar
hur férarna upplevde sina fysiska besvar. De anger framférallt problem med
nacke, axlar och rygg som de anser har orsakats av guppen.

Tabell 4 Antal forare som angett visst svar pa frdga 25: ”Har du nagra fysiska besvar
som du tror tillkommit till féljd av gupp?” (n= 25)

ja, ofta 8
ibland 10
séllan 2
aldrig 0
vet g 5

Manga av de hastighetsdampande guppen langs Nollvisionsslingan var vid
undersokningens genomférande byggda som en forhojd platda med tvara
ramper med kantsten pa fram- och baksida vilket orsakar en stét genom
fordonet for varje hjulaxel som passerar. Detta innebar for ett tvaaxligt fordon
fyra stotar, dock blir stotarna som alstras fran de bakre axlarna mindre
kannbara for foraren som sitter langt fram. Langs vissa lokala busslinjer i
Trollhattan finns det manga gupp som tillsammans orsakar mycket besvar
ansag bussforarna.

Tabell 5 visar vad bussforarna tyckte om en del av ombyggnationerna som
skett i centrum av Trollhattan i samband med skapandet av
Nollvisionsslingan. 76 % av de tillfragade svarade att de inte alls instammer i
att framkomligheten har forbattrats. Ungefar 67 % svarade att de instammer
delvis i att hastigheterna har sankts och 46 % svarade instammer helt i
pastaendet att det ar svart att passa tiden i tidtabellen. Omkring 52 % har
svarat att de inte instammer i pastaendet att kantstenarna vid hallplatserna ar
bra. Det ar inte preciserat vad begreppet "bra” innebar, men det kan indikera
ett generellt missnéje med utformningen av kantstenarna och da att de hoga
kanterna ar en kalla till skador pa fordonen. | frdgan fanns inte heller definierat
vilka kantstenar som avsags utan detta fortydligades muntligt i férekommande
fall.
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Ungefar hélften av respondenterna instammer delvis i pastaendet att
trafiksékerheten har 6kat genom ombyggnationen, se tabell 5.

Tabell 5 Antal forare som angett visst svar pa fraga 12: "Vad anser du generellt som
yrkesfdorare om de ombyggnationer som skett i Trollhattans tatort med anledning av

den sk. Nollvisionen?” (n=24

framkomligheten | hastigheterna svart att halla kantstenarna ar | trafiksdkerheten
har férbéttrats har sankts tidtabellen bra® har dkat
instammer 1 2 11 > 1
helt
Instammer 4 16 8 3 12
delvis
instammer 1 3 4 5 >
nog inte
Instammer 19 3 1 13 7
inte alls
vet gj 0 0 0 1 2

4.2 Bra utformning

| fraga 12a efterfragades platser som hade en speciellt bra utformning. 14
personer svarade, varav fem tyckte att det inte fanns nagon bra utformad
plats langs Nollvisionsslingan. De 6vriga svaren var varierande, men tva
personer ansag att hallplatsen pa Hjortmossegatan vid Mjélnaregatan var bra
vid Hjortmossetorg pa

och

tvd andra ansag att

Hjortmossegatan var bra, se figur 2

Figur 2 och 3 Till vanster Gatusektion p& Hjortmossegatan vid Hjortmossetorg, till

hoger timglashallplats pa Goteborgsvagen

gatusektionen

Vidare hade en person uppgivit att busskuddar var att féredra, en annan
tyckte langa gupp var bra och en tredje person tyckte att det alltid var bra med
farthinder vid skolor. Utformningen av timglashallplatsen pa Goteborgsvagen,
se figur 3, norr om Pettersbergsvagen upplevdes som bra av flera forare.
Generellt var det manga forare som férordade timglashallplatser, se figurer i

1| frAgan fanns inte definierat att de kantstenar som avsags var vid héllplatserna utan detta
fortydligades muntligt i forekommande fall
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fraga 21 i bilaga 1. En annan stracka langs Géteborgsvagen dar utformningen
ocks&d omnamndes positivt av tva personer var delen norr om Skillnadsgatan
dar ytterligare en timglashallplats finns. En enstaka foérare tyckte att
utformningen av Gardhemsvagen vid Tingvallavagen samt gatusektionen pa
Drottninggatan vid Hjortmossegatan var bra.

4.3 Mindre bra utformning

| delfraga 12b fick respondenterna ange platser eller utformningar som de
ansag sarskilt daliga. 16 personer svarade pa fragan genom att skriftligt
beskriva eller markera platser pa en karta och redogora for de atgarder som
de ansag sarskilt daliga. Generellt sett fanns det manga synpunkter mot de
ombyggnadsatgarder som utforts. Nagra personer uppgav hela
Nollvisionsslingan som dalig medan andra pekade ut vissa strackor och
platser. En person svarade att ombyggnationen langs Horngatan blev dalig.
Som orsak angavs smal gata, manga gupp och "svarare” korsningar. | figur 4
finns platser markerade som flera personer pa nagot satt beskrivit som bra
eller daliga. Uppgifterna ar ocksa hamtade frdn den andra enkaten som
genomfordes vid ett senare tillfalle och som utforligare beskrivs i avsnitt 6 och
framat. Ytterligare enstaka platser utanfor det aktuella kontrollomradet finns
ocksa omnamnda men &r inte markerade.
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timglashéllplatsen pa Goéteborgsvagen : 3} o
4 norr om Pettersbergsvagen 10 korsningen Hoérngatan/Klintvagen
timglashallplatsen pa Goéteborgsvagen timglashallplatsen pa Goéteborgsv. norr
5 . 11 .
norr om Skillnadsgatan om Skillnadsgatan
cirkulationsplatsen i korsningen minicirkulationsplatsen langs
6 Drottninggatan/Akersjévagen/Lasarettsv 12  Géteborgsvagen i korsningen med
agen (Erik Carlssons rondell) Syltevagen/Karltorpsvagen
13 timglashallplatsen Goéteborgsv. norr om
Pettersbergsvagen

Figur 4 Nagra av de mest omnamnda platserna som ansags speciellt bra eller daliga
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Ett flertal personer lamnade synpunkter pa utformningen av
minicirkulationsplatsen  langs  Goteborgsvagen i korsningen  med
Syltevagen/Karltorpsvagen. Den ansdgs av manga som daligt utformad.
Likasa framfordes kritik mot cirkulationsplatsen vid Hjortmossegatan i
korsningen med Gardhemsvagen/Mj6lnaregatan. Korsningen
Hjortmossegatan/Horngatan fanns ocksa bland de platser som av manga
ansags dalig p.g.a. att den bedomdes vara alltfor snav. Strackan langs
Hjortmossegatan i héjd med Hjortmossetorg fick ocksa manga negativa
omdémen. Tva personer menade att gupp som ligger i direkt anslutning till en
cirkulationsplats ger en kranglig och dalig trafikmiljo.

4.4 Oskyddade trafikanters framkomlighet och sékerhet

Fraga 13 utgar fran de oskyddade trafikanternas framkomlighet och sékerhet.
Tabell 6 redovisar utfallet av svaren. Resultatet visar att drygt hélften av de
tilfragade personerna, 54 %, ansag att framkomligheten delvis hade
forbattrats for de oskyddade trafikanterna. Det var betydligt farre som ansag
att trafiksdkerheten hade okat, 29 % instamde delvis och 8 % helt i detta
pastdende. Av dem som svarade angav endast 33 % att de helt eller delvis
instamde i pastaendet att tryggheten har dkat och ca 88 % instamde helt eller
delvis i att de utforda ombyggnadsatgarderna ger en falsk bild av trygghet for
de oskyddade trafikanterna.

Tabell 6 Antal och andel férare som angett visst svar pa fraga 13: ”Vad anser du om
ombyggnationerna utifrdn de oskyddade trafikanternas synvinkel?” (n=24)

framkomligheten trafiksakerheten har de kan kénna sig atgarderna ger en falsk
har férbattrats Okat tryggare bild av trygghet
% antal % antal % antal % antal
instammer
helt 13 3 8 2 4 1 46 11
instammer
delvis 54 13 29 7 29 7 42 10
Instammer 13 3 29 7 38 9 0 0
nog inte
Instammer 13 3 25 6 21 5 4 1
inte alls
vet ej 8 2 8 2 8 2 8 2
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4.5 Fysisk utformning

Enligt TSV:s Rapport (1982) bor man undvika att anvanda alltfér korta gupp
(mindre an 3 meter) da dessa skall vara langre an hjulbasen pa en personbil.
Alltfor korta gupp vallar ocksa stort obehag for cyklister och motorcyklister och
kan ibland vara direkt farliga. Ett ratt utformat gupp ska inte ge skador pa
fordonen och ge mattligt obehag for férare och passagerare vid passage i
avsedd hastighet. Om man anvander gupp dar det férekommer tung trafik och
foretradesvis bussar i linjetrafik bér rampernas langd vara minst 1,5 meter och
hojden ej dverstiga 8 cm enligt TSV Rapport (1982).

Vid matningar av guppen langs slingan visade det sig att bade rampernas
langd och hojden pa& guppen varierade. Vid exempelvis hallplatsen pa
Hjortmossegatan vid Mj0lnaregatan, se figur 5 och 6, var rampernas langd
mellan ca 2,6 till 1,9 meter langa och med en hojd pa 8-10 cm. Enligt
matresultaten uppfylls kraven pa utformning enligt TSV-rapporten men trots
detta har aven denna plats fatt kritik fran forarna. Som man kan se i figur 5
fanns brunnar fér markavvattning intill rampernas avslutningar vilket gor att de
fordon som kor ned i dessa fordjupningar far en avsevart storre paverkan av
guppet an avsett. Da bussar har en bredare sparvidd &n personbilar ar det i
manga fall omojligt att undvika dessa fordjupningar. Aven vid
timglashallplatsen langs Goteborgsvagen intill Pettersbergsvagen var
mattkraven uppfyllda med en ramplangd pa ca 2 meter och en hojd pa 5-
6 cm. Timglashallplatsen har fatt berom for sin utformning men &ven viss kritik
som kan bero pa kantstenarna och sattningarna dar.

Manga forare var speciellt kritiska mot den gatsten som anvants i guppens
fram- och bakkant som de ansag skapade ond6digt kraftiga stotar i fordonen
och var en av de storsta orsakerna till de obehag och besvar som guppen
framkallade. | den bortre delen av figur 5 samt i figur 9 kan man se de
kantstenar som man anlagt mellan ramperna och guppen.

Pa en del platser kan man se att nyare asfalt finns pa framforallt guppens

avslutande ramper. Detta styrker de pastaenden om justeringar som utforts,
se aven vanstra delen i figur 8.
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Figur 5 Exempel p& placering av brunnar for markavvattning

For att fA en bra uppfattning om hur forarna upplever den fysiska
utformningen langs Nollvisionsslingan stalldes nagra fragor om denna, se
tabell 7. 14 % av de personer som svarade ansag att utformningen av
hallplatserna var mycket bra. Drygt hélften eller 54 % tyckte att den var bra
eller ungefar som forut och 23 % procent tyckte det var samre eller mycket
samre. Utformningen av cirkulationsplatserna har i tidigare fragor fatt manga
negativa omddmen och tabell 7 visar att 36 % av de svarande ansag att de
var mycket samre.

Tabell 7 Antal och andel férare som angett visst svar pa frdga 14: "Vad anser du om
den nuvarande utformningen av féljande:”

héllplatser utki)'ri:i-ngg\}inkel langden pa kantstenar cirkulations-
p& hallplatserna bussfickorna platser
% antal % antal % antal % antal % antal
mycket 14 3 8 2 4 1 4 1 13 3
bra
bra 27 6 24 6 24 6 12 3 17 4
ungefar
som férut 27 6 36 9 44 11 24 6 9 2
samre 14 3 24 6 12 3 32 8 17 4
mycket 9 2 0 0 8 2 16 4 35 8
samre
vet e] 9 2 8 2 8 2 12 3 9 2
totalt 100 22 100 25 100 25 100 25 100 23
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4.6 Hastighetsdampande atgarder

Tva fragor behandlade olika sorter av hastighetsdampande atgarder som i
vissa fall aven fyller andra behov. Fragorna avser att understka om férarna
anser vissa hastighetsdampande atgarder mer lampliga for bussar an for
personbilar. Om de har ansett att atgarden har en bra hastighetsdampande
effekt behdver detta inte automatiskt innebara att de darfér tycker att den ar
en lamplig atgard. Tabell 8 och 9 visar en sammanstallning av svaren.

Tabell 8 Antal och andel férare som angett visst svar pa fraga 15: ” Vilken

hastighetsdampande effekt anser du foljande atgarder har for bussar?”

u gupp (buss forhoj- avsmal- sidofor- 6vergangs- gang- cirkulations-
gupp kuddar) jningar ningar skjutningar stallen passager platser

% antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal
mycket
bra effekt 70 16 54 13 54 13 54 13 55 12 45 10 57 13 70 16
mindre
bra effekt 13 3 17 4 17 4 33 8 27 6 27 6 17 4 13 3
liten effekt | 13 3 21 5 21 5 8 2 5 1 14 3 9 2 17 4
mycket
liten effekt 4 1 4 1 4 1 4 1 9 2 9 2 0 0 0 0
ingen 0 0 4 1 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
effekt
vet ej 0 0 0 0 0 0 0 0 5 1 5 1 17 4 0 0
totalt 100 23 100 24 100 24 100 24 100 22 100 22 100 23 100 23

Alla uppréknade atgarder har en god hastighetsdampande effekt pa bussar
enligt flertalet av férarna. 70 % svarade att gupp har en mycket bra
hastighetsdampande effekt. Intressant ar att 21 % av de som svarat ansag att
busskuddar och forhojningar har liten hastighetsdampande effekt. Ett stort och
langt fordon ar oftast mer kansligt vissa av dessa atgarder som gupp och
forhojningar. Darfor kan det vara svart att finna en optimal 16sning som ger
onskad effekt pa alla typer av fordon, saval langa som korta.
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Tabell 9 Antal och andel férare som angett visst svar pa fraga 16: ” Vilken

hastighetsdampande effekt anser du féljande atgarder har fér personbilar?”

u gupp (buss forhoj- avsmal- sidofor- 6vergangs- gang- cirkulations-
gupp kuddar) jningar ningar skjutningar stallen passager platser

% antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal
mycket
bra effekt 50 12 33 8 13 3 17 4 22 5 28 7 25 6 46 11
mindre 17| 4 | 25| 6 |3 | 9 | 22| 5 |3 | 7 |12]| 3 8 2 |17 | 4
bra effekt
liten effekt 25 6 33 8 39 9 39 9 30 7 44 11 33 8 21 5
mycket
liten effekt 4 1 4 1 9 2 17 4 9 2 16 4 17 4 12 3
ingen 4 1 4 1 0 0 4 1 4 1 0 0 4 1 4 1
effekt
vet ] 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 0 12 3 0 0
totalt 100 24 100 24 100 23 100 23 100 23 100 25 99 24 100 24

Omkring hélften av de tillfragade tyckte att vaggupp samt cirkulationsplatser
gav den béasta hastighetsdampande effekten pa personbilar. Busskuddar,
fornojningar, avsmalningar, gangpassager och framforallt 6vergangsstallen
har alla liten hastighetsdampande effekt pa personbilar ansag omkring en
tredjedel av bussforarna.

4.7 Komfort

De hastighetsdampande atgarder som vid enkatens genomforande fanns
langs de busslinjer som berérs av Nollvisionsslingan innebar manga
inbromsningar, accelerationer och gupp. Bussforarna fick svara pa en fraga
om komfort. | tabell 10 redovisas resultaten som visar att forarna ansag att det
skett en avsevard forsamring av komforten p& bussarna. Denna
komfortforsamring torde beréra bade deras egen och passagerarnas komfort.

Tabell 10 Antal forare som angett visst svar pa fraga 17: "Har komforten pa bussarna
forandrats efter ombyggnaden?” (n=24)

mycket battre 0
bra 0
ungefar som forut 1
samre 4
mycket samre 19
vet ej 0
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En annan aspekt angaende komfort som framkom vid diskussionerna med
forarna var deras syn pa korskicklighet. De menade att de standiga
forandringarna i hastighet och vertikala rorelser som uppstar kan upplevas av
passagerarna som att féraren kor daligt, ar en oskicklig forare. Att kombinera
en tillrackligt 1dg hastighet for att ge god akkomfort med viljan att passa
tiderna i tidtabellen leder ofta till en konflikt som ar svar att kompromissa med
ansag forarna.

Enkéaten har en foljdfraga som efterlyser forarnas asikter om tankbara orsaker
till komfortférandringen. De flesta svaren innehdll synpunkter pa guppen som
de ansag orsakade stotar, vibrationer och slag i ratten och stolarna vilket i sin
tur resulterade i problem med rygg och axlar for vissa. Det framkom ocksa
synpunkter pa cirkulationsplatser som ansags alltfor snava och kritik
framfordes mot de gupp som lag i direkt anslutning till cirkulationsplatserna
och darmed framkallade krangningar i sidled p& bussarna. Forklaringarna
preciserade inte narmare vilka platser som avsags. Svaren redovisas nedan.

Fradga 17a Om det skett ndgon komfortfoérandring, ange framsta orsaken till detta:

e Skakningar vid passage av gupp oavsett hastighet

e Gupp

Hoppar och far fastdn man minskar till en hastighet under 20 km/h. Rondellerna ar

sma och tranga

Skulle dnska att forarsatena forbattrats i samband med alla gupp

Komfortférandring pga. alla gupp

Frekventa inbromsningar & accelerationer plus stotar i rygg och ryggslut mm.

Kréangningar, studsande, brytningar sidor

Mer gupp = mer hoppande och guppande

Slitna bussar

Ojamn ryckig korning. Starka stotar i ratt och stol aven vid mycket Iag fart (5-10 km/h)

Forarna har fatt problem med ryggen och guppen. Tycker att guppen ska tas bort

Harda gupp, kranger i sidled (rondeller), harda gaspadrag och inbromsningar pa

grund av snav tidtabell

Guppen innebéar fler inbromsningar, hopp & skutt

e Forseningar pga. alla gupp

e Alla dessa kullerstensbelagda gupp och rondeller gor att det vibrerar, dunkar, skakar,
slar, hoppar, bander, vrider mm. i bussen

e Ryckig korning da guppen maste passeras i 2-10 km/h. Allt har gjorts for att det ska
kannas i karossen. Da bussarna har hard fjadring och harda dack kanns det
lindrigare i en personbil
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4.8 Stadende passagerare

Vid trafiktoppar har det i vissa fall forekommit stdende passagerare pa
bussarna enligt forarna. Det stalls htga krav pa foraren att vid dessa tillfallen
framfor fordonet med extra forsiktighet eftersom det ar svart for passagerarna
att halla balansen speciellt da bussarna svanger eller passerar éver gupp. |
tabell 11 finns en sammanstallning éver de svar som lamnades angaende
stdende passagerare.

Tabell 11 Antal férare som angett visst svar pa fraga 18-19 (n=24)

Férekommer det stdende Forekommer det stdende Innebar staende
assagerare pa bussarna? | Passagerare pa bussarna passagerare nagra
P 9 P " | éver gupp? speciella svarigheter?
ja, ofta 10 11 10
ibland 12 11 11
sallan 2 1 1
aldrig 0 0 1
vet e 0 1 1

Bussforarna gavs mojlighet att kommentera de svar som de lamnat angaende
speciella svarigheter med staende passagerare. De ansag framst att
passagerarna far svarare med balansen och da speciellt de aldre som &r en
stor kundgrupp. De skrev ocksa att den extra varsamhet som kravs vid
framforandet av bussarna i dessa gatupartier kan orsaka forseningar och
irritation bland andra medtrafikanter.

4.9 Hallplatser
For att f& en uppfattning om hallplatsernas standard behandlade nagra fragor
hallplatsernas utformning och trafiksakerhet. Tabell 12 innehaller uppgifter om

de svar som lamnades fran forarna.

Tabell 12 Antal férare som angett visst svar pa fraga 20: "Har nya hallplatser blivit
annorlunda utifran din aspekt som bussférare?” (n=26) *

mycket battre 1

battre

ungefar som forut

samre

mycket sdmre

AIN|[OT|0W]| O

vet ej

* En person svarade bade "battre” och "samre”
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Som en foljdfraga till fraga 20 fick forarna ange orsak till varfor de anser att
hallplatserna blivit annorlunda p& nagot satt. Bland de insamlade svaren
fanns hoga kanter vid hallplatserna som en punkt. Kanterna ger ett sakrare
och lagre insteg till bussarna samtidigt som de kan skapa problem da de laga
bussarna latt skrapar i kanten med karossen. Timglashallplatser ansags bra
genom att de forhindrar 6vrig trafik att passera da bussen stannar men kan
darfor ocksa skapa irritation hos andra trafikanter enligt tva personer.

Bussforarna fick aven svara pa vilken typ av hallplats som de tyckte
fungerade bast ur trafiksakerhetssynpunkt. Fyra exempel pa olika hallplatser
fanns fordefinierade med figur, se bilaga 1 fraga 21, och mdjlighet att sjalv
ange en valfri typ fanns ocksa. Resultaten redovisas i tabell 13.

Tabell 13 Antal férare som angett visst svar pa fraga 21: " Vilken typ av hallplats tycker
du fungerar bast ur trafiksékerhetssynpunkt?” (n=25)

fickhallplats 6
timglashallplats 15
korbanehallplats 3
glugghallplats 1
eget forslag 0

60 % av forarna ansag att timglashallplatsen gav den basta trafikséakerheten
trots att den ibland kunde skapa irritation bland 6vriga trafikanter.

| fraga 22 efterfrAgades om bussférarna anser att det blivit ndgon skillnad for
passagerarna att stiga pd/av bussarna efter ombyggnad jamfort med innan.
Néara halften, 48 % svarade att det var ungefar som forut medan 28 % av
forarna tyckte att det blivit battre, se tabell 14.

Tabell 14 Antal forare som angett visst svar pa frdga 22: " Anser du att det ar ndgon
skillnad for passagerarna att stiga pa/av bussarna nu jamfort med innan
ombyggnaden?” (n=25)

mycket béttre 2
battre 7
ungefar som forut 12
samre 2
mycket samre 0
vet ej 2
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De som ansdg att det var skillnad for passagerarna att stiga pa/av bussarna
efter ombyggnad gav féljande skal till sina svar:

Hogre kantstenar

Avstigningsplatserna ar ofta upphéjda

Sakrare pa- och avstigning bl.a. for att det ar storre ytor att rora sig pa
Nivaskillnaden har planats ut

Battre med timglashallplats

Skulle garna ha svarat battre, men parallellt med busshallplatserna anlagger man
cykel- och mopedbana. Det &r mycket vanligt att man méaste vanta med att 6ppna
dorrar pga. cykel & mopedtrafik

Déar kantstenen ar hogre

Timglasen gor att pad/avstigningen blir lugnare (sakrare)

Det blir i det narmaste plan 6vergang mellan buss och trottoar, men om bussen ej
kan passera med framre éverhang blir det ett gap pa 5-30 cm mellan buss och
hallplats.

Trollhattan kan som manga andra kommuner i omradet drabbas av halka och
sn6 under vinterhalvaret. Bussférarna lamnade pa begéaran nagra synpunkter
pa hur de ansag att snorojningen och halkbekampningen fungerar vid
hallplatserna. Svaren redovisas i punktform nedan.

Fraga 27: "Hur anser du att det fungerar med snorojning och halkbekampning vid
hallplatserna?”

Vet ej, har arbetat s kort tid

De vantar helst tva dagar, ifall snén smalter

Mycket daligt!

Ganska bra

Daligt

Daligt. Trollhattans snoréjning ar nog den samsta i Vastsverige och det prioriteras
inte vid hallplatser och vagar dar bussar fardas

Tillfredsstallande, varken battre eller samre an évriga stan

Da kommunen antligen kommer ut s& fungerar det véal bra, men ibland tar det tid
Ganska daligt, ofta for korta hallplatser

Daligt plogat vid hallplatsen, bade for bussen och passagerarna

Vardeldst, men beror kanske inte pa hallplatserna?

Kunde vara béttre, olika hallplatser

Mycket daligt, svart att komma igang, halt

Bra i Vanersborg, forfarligt i Trollhattan

Fungerar inte alls

Skit med det, det blir aldrig riktigt gjort

Inte s& bra

Vad ar det for nagot? Det ar nastan obefintligt med detta

Katastrofalt daligt

Samre. Aven fordonen som skéter snoréjning, sandning och saltning har svarare att
mandvrera och parera i rondeller, gupp och liknande och resultatet blir darefter
Daligt, snor6jarna tycks tro att vi bara behéver ett litet hal dar vi kan pricka in bussen
for av- och pastigning
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4.10 Kortider

Vid en ombyggnation av gator och vagar som berér tidtabellstyrd busstrafik
kan det vara viktigt att berdrda foretag gor en oversyn oOver tidtabellernas
anpassning till fardvagens hastighet och utférande. Om det innebér en risk for
forandrade kortider maste dessa justeras for att undvika missnojda kunder
samt ge en bra arbetsmilj6 for bussforarna. Om detta ar gjort i Trollhattan ar
inte kant. For att fa en uppfattning om hur bussférarna har upplevt
anpassningen av tidtabellerna har de svarat pa tva fragor som redovisas i
tabell 15.

Tabell 15 Antal forare som angett visst svar pa fradga 23: ”"Har det uppstatt problem
med att passa tidtabellen till foljd av farthinder?” (n=25)

flera ganger per dag 7
nagon gang per dag 13
séllan 4
aldrig 0
vet ej 1

Tabell 16 Antal forare som angett visst svar pa fraga 24: "Kanner du frustration i ditt
arbete till féljd av de utférda ombyggnadsatgarderna?” (n=24)

flera ganger per dag 12
nagon gang per dag 8
séllan 4
aldrig 0
vet €] 0
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4.11 Fysiska besvar

Flera bussférare ndmnde i samband med enkaten om de besvér i form av
bl.a. vark i axlar och rygg som de har drabbats av. De ansag att vissa av
dkommorna kan relateras till den héga forekomsten av gupp och forhéjningar
langs Trollhattans gator. | Kommunalarbetaren (2002) som ar en
fackforeningstidning fanns en artikel om en forare som langtidssjukskrivits till
foljd av de problem han anser sig fatt da han arbetat som forare langs bl.a.
Nollvisionsslingan i Trollhattan. | tabell 17 visas den andel férare som anser
sig ha fatt fysiska besvar till foljd av gupp.

Tabell 17 Antal forare som angett visst svar pa fraga 25: "Har du nagra fysiska besvar
som du tror tillkommit till f6ljd av gupp?” (n=25)

ja, ofta 8
ibland 10
séllan 2
aldrig 0
vet ej 5

| enkaten fick forarna ange om de sokt vard for de fysiska besvar som de
ansag ha tillkommit genom guppen. Denna fraga kanske betraktades nagot
for personlig att besvara trots utlovad anonymitet da 20 % av dem som deltog
i enkéaten ej besvarade denna fraga. Ovriga svar finns redovisade i tabell 18.

Tabell 18 Antal forare som angett visst svar pa frdga 26: "Om du svarat ja pa fraga 25,
har du sokt vard for detta?” (n=20)

ja 5
har tankt géra 4
nej 11
vet g 0
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4.12 Fordonen

Under enkatens genomférande framkom det bade fran platsansvarig och fran
den egna bussverkstadens personal uppgifter om skador pa bussarna som
direkt kan relateras till de gupp och férhdjningar som finns i Trollhattan, se
tabell 20 samt ytterligare information i avsnitt 6.5. Skadorna har framst
uppstatt pa bussarnas underreden och har ibland orsakat hoga
reparationskostnader enligt fordonsverkstaden. Enligt uppgift fran férarna har
vissa gupp byggts om efter patryckningar fran bussforetaget for att géra det
mojligt att passera med en buss utan att fa skador.

Ett antal fragor stalldes som beror fordonens utformning. En friga som gallde
forekomsten av balten i bussarna fick manga olika svar fran forarna. Enligt
platsledningen pa bussforetaget hade vid enkatens genomférande endast ett
fordon, en skolbuss, balten. En annan fraga berorde fordonens
bransleforbrukning vilket manga forare saknade god kannedom om. De
fragorna har darfor utelamnats i sammanstaliningen. Nedan redovisas de
ovriga fragorna som berorde fordonen.

Tabell 19 Antal forare som angett visst svar pa frdga 28: "Anser du att bussarnas
utformning/karosseri ar lampade for den trafikmiljd som finns i Trollhattan?” (n=24)

mycket l[Ampliga 0
i stort sett bra 6
mindre lampliga 13
inte alls 5

Fraga 29: "Kan du ange synpunkter pa bussarnas utformning?”

e Svangradien varierar

e Vissa ar laga och slar i guppen

e Laggolvsbussarna slar i underredet i vissa gupp fastan man sniglar 6ver dem. Det ar
inte lampligt med gupp direkt innan och efter rondell da man kor direkt héger i en
rondell

e Slar vi sonder bussarna maste det antingen vara fel pa bussarna eller guppen

e Bussarna maste hojas for att kunna kéras 6ver farthindren

e Utforma vagarna battre istallet

e Langsamma, troga funktioner pa bussarna

e Arforl&ga vid olika trafikhinder

e Svart att kora laggolvade bussar éver guppen

e Det ar inte bussarnas utformning som ar fel, utan att man inte har tagit hansyn till
dessa fordon nar man byggt hinder

e Fjadringen for hard & for 1ag, svangradien dalig & tung rattvridning

e Slar i guppen alltfor ofta

e Forlaga och mjuka i fjadring

e Laggolvskonstruktionen gor att bussen blir stotigare vilket medfér en avsevart samre

komfort for féraren. Fram- och bakdel pa bussen tar ofta i guppen vid upp- och
nedfart samt tar i vid kantstenar da man kor intill hallplatserna. Bussarna ar for laga

e Forarmiljén kan forbattras med: stolar liknande de som finns i lastbilar, tillsatsvarme i
alla bussar, kupékyla i sommarvarmen, automatiska ramper fér passagerarna
liknande de som finns pa tag for lattare av- och pastigning
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Tabell 20 Antal forare som angett visst svar pa fraga 30: " Forekommer det skador pa
fordonen till f6ljd av ombyggnationerna?” (n=25)

ja, ofta 17
ibland 8
séllan 0
aldrig 0
vet g 0

4.13 Forarnas egna synpunkter

| slutet av enkaten fanns mojlighet att ge egna forslag och synpunkter pa
utformning, hastighetsdampning och trafiksakerhet. Manga olika synpunkter
och svar lamnades och redovisas nedan i punktform.

Fraga 33: "Har du nagra egna idéer om hur man bast kan bygga/utforma farthinder eller
pa ndgot annat satt forma trafikanterna att halla en l1ag hastighet och fa en hog
trafiksékerhet?”

Inte for breda, bor ga i bojar

Fler busskuddar. De hindrar att bilar kor i fér hdg fart men gor att bussarna latt
kommer over utan att krangla fér mycket

Helt klart behovs farthinder. De basta hindren for férare och passagerarna ar
avsmalnande korbana

Kullerstensgator. Det skakar mer lagom hela tiden.

Om det ska vara gupp, gor da kuddar och stérre rondeller

Tycker att det i vissa lagen ar helt OK med "gupp", de kan daremot utformas pa
ett smidigare satt

Att man far vara med i diskussionen om utformning av farthinder

Genom att fa folk att forsta att en lag hastighet som 30 km/h kan doda utan
problem

Inte for breda, bor ga i bojar

Mjuk pa- och avfart

Det handlar om instéallning

Bussarna i Trollhattan har en hog trafiktathet helst pa linje 24. Dar kunde man ha
mera timglashallplatser

Sandare pa vagmarke eller liknande och mottagare i fordon som stryper effekt
om man 6verskrider hastighetsgranser

Ta bort guppen och satt istéllet upp kameror

Attitydférandring kravs! Men hur?

Bygg svarare for personbilar och enklare for tung trafik

Okat antal fartkontroller och 6verhuvudtaget fler poliser ute i trafiken och i 6vriga
samhéllet

Separation med hjalp av staket for gdende och cyklister. Uppblasbara vagbulor
vid hastighetstvertradelse
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Svaren visar pa en hog vilja bland manga bussforare att acceptera atgarder
som sanker hastigheten och okar trafiksakerheten om de samtidigt far vara
delaktiga i de dialoger och beslut som féregar sadana atgarder.

Reglerna som styr fordonsforarnas vajningsplikt mot gdende vid obevakade
overgangsstallen forstarktes den 1 maj 2000. De innebar att alla
fordonsférare, mopedister, cyklister osv. maste lata de gdende korsa gatan
innan de kor vidare. De ska aven slappa fram dem som just ska ga ut pa
overgangsstallet. Vajningsplikten innebar dessutom att forarna genom sitt satt
att kora maste visa de gaende att de tanker lamna dem féretrade. Syftet med
de nya bestdmmelserna var att 6ka trafiksakerheten for oskyddade trafikanter
och darigenom minska antalet dodade och svart skadade i trafiken.
Bussforarna tillfrdgades i frdga 34 om hur de ser pa de nya bestammelserna
och redovisas i tabell 21 nedan.

Tabell 21 Antal forare som angett visst svar pa frdga 34: "Hur tycker du att den nya
lagen om véajningsplikt mot gdende vid 6vergangsstallen som infordes den 1 maj 2000
fungerar?” (n=25)

mycket bra 2
bra 3
varken eller 2
mindre bra 8
inte alls 10
vet ej 0

Svaren visar att 40 % av de tillfrdgade ansag att regeln inte alls fungerar. Det
saknades dock nagon foljdfraga som kunde ge svar pa vad de ansag
fungerade daligt. | fraga 35 som redovisas i tabell 22 redogjorde forarna for
hur deras forstaelse for trafiksakerhetsarbete forandrats i och med de
ombyggnationer som skett i Trollhattan.

Tabell 22 Antal forare som angett visst svar pa fradga 35: " Tycker du att du idag har
storre forstaelse for trafiksakerhetsarbete som t.ex. Nollvisionen &n fére
ombyggnaden?” (n=25)

mycket battre 2
battre 2
ungeféar som forut 12
samre 2
mycket samre 5
vet ej 2
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Resultaten visar att 48 % av dem som svarat inte hade andrat sina asikter i
nagon storre utstrackning samt att 20 % procent tyckte att de hade mycket
samre forstaelse for trafiksakerhetsarbete an tidigare. 16 % svarade att de
hade battre eller mycket battre forstaelse efter ombyggnaden &n innan.

Nagon foérare papekade i en annan fraga att de saknade inflytande i
planeringsprocessen som foregatt Nollvisionsslingans tillkomst. For att fa en
uppfattning om ett eventuellt deltagande i planeringsprocessen stélldes ett
antal frgor inom amnet. De svar som redovisas nedan i tabell 23 vittnar om
den osékerhet som fanns angaende personalens deltagande i planeringen.

Tabell 23 Antal forare som angett visst svar pa frdga 36: "Har nagon representant for
bussféretagen deltagit i planeringen och utformningen eller varit remissinstans fran: ”

- ledningen? - bussférarna?
ja 7 3
nej 3 5
vet g 15 15
ej svar 0 2

Forarna fick skriftligt redogora pa vilket satt en eventuell medverkan skett och
hur synpunkterna beaktats. Foljande svar har lamnats:

e Vetegj

e Inte mycket. Vi (jag) kénner oss Overkorda av de som beslutat om detta

e Vi har blivit informerade, men hade ingen mdéjlighet att paverka, det var for sent
havdade projektledningen

De har byggt om vissa gupp efter patryckningar fran bussféretaget

Valdigt lite, vad det ser ut

Vet e] hur bra resultat det blivit i forhallande till om ingen tillfragats

Inte alls. Blev istéllet hAnade for synpunkter

Osékerheten var stor om det alls skett nagra diskussioner i efterhand dar man
samtalat om ombyggnadsatgarderna. Tabell 24 visar att 64 % av forarna inte
hade ndgon kannedom om detta.

Tabell 24 Antal forare som angett visst svar pa frdga 37: ”"Har det skett nagon
uppféljning efterat?” (n=25)

ja 5
nej 4
vet ej 16
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Avslutningsvis lamnade enkaten mojlighet till egna kommentaren dar férarna
fritt kunde skriva om allt som berért projektet. Inte manga tog tillfallet i akt,
men av de sju kommentarer som lamnades var vissa ratt omfattande och
aterfinns i punktform nedan.

e Korde inte i Trollhattan innan Nollvisionsslingan kom till, men det marks skillnad da
man kor pa partier som inte ingdr i den att dar ar lattare att kora. Komforten ar battre
for bade foraren och passagerarna. Kan acceptera fler kuddar och avsmalningar men
inge fler gupp for de skadar oss mer &n de gor nytta

e Ska man kora med yrkestrafik (bussar) langs gatorna i stan far man se till att férarna
inte ar fortidspensionerade innan de kort i max 20 &r. Jag har sjalv ont i axlar och
nacke och det har blivit sdimre av alla gupp och rondeller. Ett gupp goér att man
hoppar till inte bara en gang utan 4 gadnger pga. axelavstandet. Rondellerna gor att
man nastan far veva armarna ur led. Vet ej hur lange min kropp orkar hoppa runt

e Guppen i Trollhattan ar efter all kritik ombyggda, vi fick gehor i manga av vara asikter.
Det kédnns onddigt ndr man kombinerar rondeller med gupp

e Vagverket, nollvisionen och andra som jobbar for sakerheten skall g& ut och skapa sa
mycket debatt det gar angaende hastighet, reaktionstid, bromsstracka samt alla
tankbara faror som kan uppsta i trafiken. Skapa forstaelse - inte bestamma genom att
satta en massa hinder i vagen. Akutfordon som ska radda liv far inte hindras genom
en massa gupp och andra hinder. Storre cirkulationsplatser utan gupp ar effektiva
och bra men mycket av det andra kan kvitta. Fér mycket farthinder gér att man bara
blir irriterad 6ver dessa, men finns dessa enbart vid t.ex. skolor och andra speciellt
utsatta stallen tror jag att folket respekterar dessa pa ett bra satt

e Hanvisar till Internet dar en utforlig redogérelse i &mnet lamnats.
http://www.ljungwall.net/nollvision.aspx (2004-06-27)

¢ Information fran ansvariga myndigheter och Swebus har varit obefintligt. Svaren fran
fragor har varit enkla, vi ska vara tysta och godkanna detta (Swebus). Angaende
halsofragor s& har dom inget ansvar med, det ar vi som kor fel svarar dom. Genom
att kora for fort ska vi prioritera en for snavt satt tidtabell

e Man ska inte lagga allt ansvar pa bilisterna. Fotgangare och cyklister har ocksa ett
ansvar i trafiken. Alla som ar ute i trafiken har ett ansvar och en skyldighet att skota
sig. | hela debatten om Nollvisionen sé har det knappt horts ett endaste ord om att
fotgdngare och cyklister ska skota sig, det ar bara bilisterna hela tiden. Bilisterna &r
de som kor for fort, har ansvaret och maste skoéta sig. | och med Nollvisionsslingan i
denna stad har cyklister och fotgédngare omyndigforklarats. Det har gjorts enorma
inskrankningar i trafiken for bilister och framfor allt bussar sa att man knappast kan ta
sig fram, men for fotgangarna ar det fritt fram. De kan kasta sig 6ver gator och torg,
hava sig fram 6verallt utan att ta minsta hansyn. Istallet for att bara séatta ar bilisterna
kunde man g halva vagen var. Géra mattliga inskrankningar i trafiken for bilisterna
sa att det gar att ta sig fram pa ett "normalt" sétt och trycka stenhart pa att aven
fotgangare och cyklister maste ta sitt ansvar och skoéta sig. Det ar namligen
fotgangare och cyklister som ar de storsta bovarna i trafiken, det ar de som syndar
mest. Om man inte tar tag i det problemet och gor klart for dessa trafikantgrupper att
de verkligen ocks& maste ta sitt ansvar kommer vi aldrig att f& nagot som ens liknar
en nollvision. Man maste faktiskt inte ha gupp och rondeller i HELA stan, det racker
om man har det pa stallen dar det behdvs och ar befogat. Man kan ha ett eller tva
gupp och 30 km/h utanfor 1ag- och mellanstadieskolor som ligger ute vid vagen nar
barnen ari och pé vag till och fran skolan. Rondeller kan man ha i korsningar dar det
annars ar svart att komma ut, och framfor allt dar det far plats. For Gvrigt ar trafikljus
ypperliga. Med denna gupp- och rondellhysteri slar man ut hela yrkesgrupper, inte
bara bussftrarna. For vanliga bilister gar det kanske, de kan vélja fardvag och
passerar kanske nagra enstaka gupp varje dag. Bussforarna daremot kan inte vélja
vag, de tvingas kanske dessutom att kdra dver flera hundra gupp och rondeller varje
dag. Detta fortsatter varje vecka och manad i flera ar. Det fattar val vilken idiot som
helst att kroppen inte haller for det.
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e Da trafikanter separeras uppkommer svarigheter att forsta varandra nar man mots.
Samhallet visar idag tydligt att regler bara galler nar det gynnar den enskilde, annars
ar de till for att brytas. Denna tendens syns allt oftare i trafiken. Dessa brott [6nar sig
da évervakningen ar dalig. Man maste visa resultat (blodiga) av att bryta mot
trafikregler samt tidigt lara ut grunderna for dessa. Som det ar nu kan ett fatal de nya
trafikreglerna som &r upp till den enskilde att férkovra sig i. Nar man blandar nytt och
gammalt blir det bara kaos och dagens tidsjakt gor ej saken béttre

5 Enkatundersékning nr 2

Det framkom vissa oklarheter i de avlamnade svaren under
sammanstéllningen av den férsta enkéaten, framst om och nar eventuella
justeringar av guppen skett och darmed vilken utformning férarna avsett i sina
svar. Med justeringar menas i detta fall fysiska atgarder med syfte att forandra
guppens utférande t.ex. langden pa guppens ramper. Orsaken till att dessa
justeringar utforts kan vara olampliga eller felaktiga utformningar som medfort
svarigheter att passera guppen eller skador pa fordonen.

5:1 Information fr&n Trollhattans kommun

| samband med den andra enkatens genomférande ordnades ett moéte med
foretradare fran Trollhattans kommun. Enligt de uppgifter som framkom vid
motet hade de ovannamnda justeringarna framst skett under hésten 2001,
dvs. ganska nara inpa Nollvisionsslingans invigning som agde rum i bérjan av
maj 2001. Under tiden darefter har det &ven skett vissa garantiatgarder langs
slingan samt ett normalt lopande underhdll som inte ska forvaxlas med
specifika atgarder for att forandra guppen. Dessa underhallsatgarder kan i
vissa fall ha upplevts som specifika justeringar av guppen efter patryckningar
fran allménheten menade kommunen. Man gjorde aven vissa justeringar av
brunnarna till markavvattningen pa en del platser da manga ligger alldeles
intill guppen.

| ett forsta skede var tanken att flera cirkulationsplatser skulle fa hela sin yta
upphojd i férhallande till anslutande vagar men detta ansags bli en alltfor dyr
l6sning varvid man istéllet valde att anlagga gupp vid varje anslutande ben.
Vid t.ex. korsningen Gardhemsvéagen/Hjortmossevagen fanns gott om
utrymme for att anlagga en cirkulationsplats medan korsningen mellan
Goteborgsvagen/Syltevagen/Karlstorpsvagen var trangre och da blev
utformad som en minicirkulationsplats. Man uppgav fran kommunen att
urvalskriterierna for vilka platser dar atgarder skulle vidtas i vissa fall skedde
efter en prioritering av var skolor och oskyddade trafikanter fanns. Detta
innebar bl.a. att en cirkulationsplats i anslutning till Lantmannavéagen ej fick
nagra gupp da denna korsning hade en tydligare karaktar av industriomrade.
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6 Resultat enkéat 2

Den andra, kompletterande enk&ten genomfordes i maj 2004. Syftet med den
andra enkaten var att fa in kompletterande uppgifter som skulle kunna ge svar
pa om det fanns nagon skillnad i svaren mellan de olika tidsperioderna da
justeringar av vissa gupp gjorts.

| den andra enkéaten svarade 8 personer, sex man och tva kvinnor. Trots att
narmare 30 personer fick enkéten personligt utdelad tillsammans med en kort
information om dess syfte valde endast ett fatal att lamna svar. Inga ytterligare
svar inkom heller efter paminnelse. Av de personer som deltog i
undersokningen tillhérde de flesta aldersgruppen 45-54 ar, se tabell 25.

Tabell 25 Aldersférdelning bland respondenterna i enkdt nummer 2

Aldersgrupp 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-

Antal 0 0 2 4 2 0

Av de 8 svarande hade fem personer aven deltagit i den forsta
enkatundersokningen. De personer som deltagit i den forsta enkaten
tillfragades om deras tidigare svar angdende Nollvisionsslingan avsag
effekten fore eller efter justeringar gjorts pa farthindren. Tabell 26 visar deras
svar.

Tabell 26 Antal forare som angett visst svar pa delfraga 3: "En stor del av fragornaii
den tidigare enkaten handlade om en jamférelse fére och efter ombyggnad. D& du
svarade pé en frdga som handlade om efter ombyggnad, gallde dina svar da effekten
fore eller efter justering av farthindren?” (n=4)

efter Nollvisionsslingan byggts fardigt 3

efter Nollvisionsslingan byggts och justering av gupp utforts 1

De som deltog i enkaten fick aven redogoéra for hur manga ar de arbetat som
bussforare i Trollhattan. Den kortast arbetade tiden var 2,5 ar och den langsta
20 ar som bussforare. Den genomsnittliga arbetade tiden som bussforare i
Trollhattan bland respondenterna var drygt 10 ar.
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6.1 Justerade platser

Det efterfragades ocksa om forarna kande till ndgra utforda justeringar langs
Nollvisionsslingan och vilka effekter de medfért. De hade mdjlighet att med
egna ord beskriva platser och markera dessa pa en karta och ange vilka
utforda atgarder de observerat. Fem personer valde att svara eller lamna
synpunkter. Resultaten redovisas nedan:

Alla justeringar har blivit samre efter vintern. Mindre skador pa bussarnas bakdel
Hérngatan har nu mjukare gupp, forbattrad bussallplats mot Drottninggatan ger battre
lage for att lasta pa. Minicirkulationsplatsen langs
Goteborgsvagen/Syltevagen/Karlstorpsvagen ar svar att runda beroende pa vilken
buss och linje man kor. Tar fortfarande pa axlarna (pa kroppen). Overlag mjukare
gupp dar man inte anvander gatsten. Gatstenen "kryper upp" frdn marken.
Lantmannavagen/Kronogardstorg: (utanfor Nollvisionsslingan) Harda omarkerade
gupp som slar i axlar. Stallbackarondellen (ligger €] langs Nollvisionsslingan),
felaktiga "kuddar", ger fortfarande stétiga resultat. Overlag ar busskuddar att féredra
Guppen runt cirkulationsplatsen vid Mj6élnaregatan/Gardhemsvéagen har planats ut.
Gupp langs Horngatan har planats ut

Nagra gupp har jamnats till i bakkant, lite forbattring blev det, men varfor inte i
framkant ocksa?

En del gupp har planats ut lite, blir battre for bussar och bussférarnas ryggar

Foéljande platser fanns markerade langs eller i direkt narhet till
Nollvisionsslingan och innebar endast att férarna ansett att de har genomgatt
nagon justering.

Cirkulationsplatsen vid Mjoélnaregatan/Gardhemsvéagen

Ett gupp mellan cirkulationsplatsen vid Mjolnaregatan/Gardhemsvagen och
Hjortmossen

Karlstorpsporten

Goteborgsvagen sydost om Pettersbergsvagen
Horngatan

Hjortmossetorg langs Hjortmossegatan
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6.2 Hastighetssankande atgarder fore och efter justeringar

Tva fragor behandlade olika typer av hastighetsdampande atgarder. Fragorna
avsag att undersoka om forarna tyckte att de hastighetsdampande atgarderna
forandrats genom de justeringar som gjorts. Tabell 27 och 28 visar en
sammanstallning av svaren. Eftersom det var fa svar och sma skillnader kan
inga slutsatser dras om vad de ansag.

Tabell 27 Antal och andel férare som angett visst svar pa fraga 6 A: " Vilken
hastighetsdampande effekt anser du att féljande atgarder i Trollhattan hade for bussar
direkt efter Nollvisionsslingan byggts, sommaren 2001, innan vissa farthinder

justerades?”
u gupp (buss forhoj- avsmal- sidofor- 6vergangs- gang- cirkulations-
gupp kuddar) jningar ningar skjutningar stallen passager platser
% antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal
mycket
stor effekt 71 5 86 6 43 3 50 3 71 5 0 0 14 1 86 6
mindre
stor effekt | 14 1 0 0 29 2 33 2 14 1 57 4 14 1 14 1
liten effekt 0 0 14 1 29 2 0 0 0 0 14 1 14 1 0 0
mycket
liten effekt 0 0 0 0 0 0 17 1 14 1 0 0 0 0 0 0
ingen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 20| 2 |4]| 3 0 0
effekt
vet ej 14 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 1 0 0
totalt 100 7 100 7 100 7 100 6 100 7 100 7 100 7 100 7
Tabell 28 Antal och andel férare som angett visst svar pa fraga 6 B: " Vilken
hastighetsdampande effekt anser du att foljande atgarder i Trollhattan har for bussar
nu idag efter justeringen av vissa farthinder?”
u gupp (buss forhoj- avsmal- sidofor- 6vergangs- gang- cirkulations-
gupp kuddar) jningar ningar skjutningar stallen passager platser
% antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal
mycket
stor effekt 71 5 86 6 71 5 67 4 71 5 0 0 29 2 86 6
mindre 29 | 2 0 o |14 | 1 |3 2 |20| 2 |7n| 5 |20]| 2 | 14| 1
stor effekt
liten effekt 0 0 14 1 14 1 0 0 0 0 14 1 0 0 0 0
mycket
liten effekt 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ingen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o |14 | 1 29 | 2 0 0
effekt
vet ] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 1 0 0
totalt 100 7 100 7 99 7 100 6 100 7 99 7 101 7 100 7
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6.3 Olika val fungerande farthinder

Till skillnad mot den forsta enkaten dar forarna fick ge exempel pa bra eller
daliga platser fick de i den andra enkaten istallet ange nagon form av
farthinder som vid enkatens besvarande ansags fungera bra respektive daligt.
Nedan redovisas i punktform en sammanstélining av de uppgifter som
bussférarna lamnade. De platser med farthinder som de pekade ut ar i manga
fall liktydiga med de stdllen som uppgivits i den forsta enkaten och som
narmare beskrivits i avsnitt 4.2 och 4.3. | avsnitt 4.3 finns ocksa de mest
omnamnda platserna fran bada enkaterna markerade i figur 4. Att farthindren
pa platserna ansags fungera bra innebar inte med sékerhet att de ansag att
syftet med atgarden uppfyllts utan kan lika garna betyda att farthindren pa
platserna har en utformning som paverkar bussar och férare mindre &n pa
andra platser. Att samma plats ibland ar utpekad bade som bra och dalig kan
bero pa just detta faktum.

Exempel pa angivna platser langs Nollvisionsslingan som ansags fungera bra:

e Cirkulationsplatsen i korsningen Drottninggatan/Akersjovagen/Lasarettsvagen (Erik
Carlssons rondell)

e Timglashallplatsen langs Goteborgsvagen vid Pettersbergsvagen

o Hallplatsen pa Hjortmossegatan vid Mjolnaregatan

e Cirkulationsplatsen vid Gardhemsvéagen/Hjortmossegatan

Hallplatsen pa Hjortmossegatan intill Mjélnaregatan, se figur 6, har en
mittrefug med ett korfalt i vardera riktningen men bussarna blir trots detta
omkdrda ibland uppgav férarna.

Figur 6 Hallplats pa Hjortmossegatan vid Mj6Inaregatan
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Tva personer namnde en timglashallplats langs Goteborgsvagen intill
Pettersbergsvagen, se figur 7, som bra da den stoppar upp 6vrig trafik.

Figur 7 Timglashallplats langs Goteborgsvagen som ansags fungera bra
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Exempel pa angivna platser langs Nollvisionsslingan som ansags fungera
daligt:

Minicirkulationsplatsen i korsningen Goteborgsvagen/Syltevagen/Karlstorpsvagen
Hjormossegatan har for manga gupp, svar att ta sig fram pa

De flesta ar daliga efter vinterns tjale

Korsningen Hérngatan/Drottninggatan

Timglashallplatsen langs Goteborgsvagen vid Pettersbergsvagen

Hallplatsen pa Hjortmossegatan vid Mjolnaregatan

Minicirkulationsplatsen i korsningen
Goteborgsvagen/Syltevagen/Karlstorpsvagen, se figur 8, ar en plats som fatt
manga negativa omdomen, inte bara i de skriftliga svaren utan

Figur 8 Korsningen Goteborgsvéagen/Syltevagen/Karlstorpsvagen

aven vid de diskussioner som skett i samband med enkatens genomférande.
Kritiken som framforts har framst gallt det begransade utrymmet for stora och
langa fordon. Manga bussférare anser att de 6verkorbara ytor som finns ar
svara eller omgjliga att nyttja eftersom minicirkulationsplatsens ytterkanter ar
upphojda. De skapar ocksa krangningar samt ger risk for skador i bussarnas
underreden da bussarna i manga fall har lag markfrigAng och langa 6verhang.
Enligt uppgift bade fran forare och fran foretradare fér Trollhattans kommun
hander det t.0.m. att vanstersvangande fordon ibland sneddar genom
minicirkulationsplatsen pa fel sida om mitten.
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Hallplatsen langs Hjortmossegatan vid Mjolnaregatan, figur 6, har aven fatt
negativ kritik da den inte helt forhindrar omkadrningar. Likasa riktas mycket
kritik mot underhallet vid manga gupp da det blivit sattningar som i
kombination med kantstenar ger storre och kraftigare stétar i bussarna an vad
som &r avsett, se figur 9.

Figur 9 Exempel pa sattningar i vadgbanan pa Goteborgsvagen

6.4 Egna kommentarer fran bussforarna

De som svarade pa enkaten fick mojlighet att lamna egna kommentarer.
Foéljande omddmen lamnades:

Ta bort "limpgupp”, ersatt med alternativen. Lyssna pa yrkestrafikens personal!

e Jag forordar busskuddar och timglashallplatser, de saktar ned all trafik och skonar
nacken och ryggen for chaufférerna

e Ta bort vagbulor och ersatt dessa med 30-skyltar och ev. en hastighetskamera som
flyttas runt. Nagra gupp har jamnats till i bakkant, lite forbattring blev det, men varfor
inte i framkant ocksa? Inga vaggupp i cirkulationsplatser, det ger enorma skador pa
bussar och forare. Det gungar i sidled och pa alla hall. Ta bort stenlaggning runt
cirkulationsplatser for att undvika skakningar i i bussen och férarnas ryggar. Ett
exempel pa 8-timmars arbetsdag ger 220 bulor x 4 smallar ger 880 smallar i ryggen!
Vi ar kanske forsokskaniner at Trollhattans kommun och blir manga
fortidspensionarer. Miljo? 13 % hdgre bransleforbrukning. Ekonomi? Ej Ibnsamt for
bussbolag och kommun

e Timglashallplatser utan gupp borde vara bast, alternativt sidoforskjutningar men
dessa ar dock samre da sidoforflyttningar paverkar kroppen mer. Cirkulationsplatser
maste goras aven for stora fordon, ej som den vid
Goteborgsvagen/Syltevagen./Karlstorpsvagen (respondenten avser
minicirkulationsplatsen)
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6.5 Intervju med fordonsansvarig

| samband med den andra enkétens genomférande gjordes en muntlig
intervju med en person ur personalen pa Swebus egen fordonsverkstad i
Trollhattan. | forsta hand var syftet med intervjun att fa uppgifter om man
kunnat se nagra skillnader i fordonens skadefrekvens och behovet av
underhall under de olika tidsperioder som undersokts. De uppgifter som
lamnades var att i direkt anslutning till Nollvisionsslingans tillkomst hade
bussarna manga skador pa underredena och da framst pa éverhangen fram
och bak. Allt eftersom har skadorna minskat, delvis beroende pa forandrade
gupp men aven genom att vissa av fordonen har byggts om och da fatt hojd
markfrigdng och i vissa fall avfasade 6verhang for att battre klara hdga hinder.

Vidare wuppgavs att servicelinjens bussar fortfarande vid enkéatens
genomforande uppvisade skador pa framst sidorna vid dorrarna som skrapar i
de hoga kantstenarna da de angor hallplatserna. Dessa skador intraffade
nagon gang per vecka. Tillaggas bor att servicelinjens bussar vid enkéatens
genomforande var av en annan, mindre typ an den évriga bussparken.

| Ovrigt forekom det ovanligt stora forslitningar pa bussarnas bromsar,
lankarmar och bussningar jamfort med de fordon som trafikerar andra stader.
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7 Slutsatser

Denna arbetsrapport har tillkommit for att ge en narmare inblick i hur en grupp
yrkesforare kan uppleva hur vissa trafiksakerhetshojande atgarder paverkar
trafiksystemet och deras arbetsplats — gatorna och vagarna.

De som deltagit i denna enkat ar bussférare, manga med lang erfarenhet fran
trafikmiljon i Trollhattan, aven fran tiden innan Nollvisionsslingans tillkomst. De
svar och synpunkter som har framkommit i denna enkét visar att manga
férare, men inte alla, upplever ett stort missndje med hur deras arbetssituation
paverkats av de ombyggnadsatgarder som skett i samband med skapandet
av Nollvisionsslingan. Manga av respondenterna &ar positiva till en o6kad
overvakning av trafiken. | svaren kan man ocksa utlasa att de flesta &r positiva
till trafiksakerhetshojande atgarder generellt, men att de d& samtidigt
efterlyser en 6kad mojlighet att kunna medverka i beslutsprocessen.

Det som dock framférallt uppmarksammats och lyfts fram &ar den mangfald av
gupp som byggts och som svarar for de flesta synpunkterna. Manga forare
anser att busskuddar ar att féredra framfor Watts gupp. Man ar ocksa mycket
kritiska mot den gatsten som anvants i fram- och bakkant pd guppen da de
bildar en hard och oeftergivlig kant som ger kraftiga stétar i fordonen som
fortplantar sig genom ratt och karosseri till férarna. Det kravs ett mycket aktivt
gatuunderhall for att undvika sattningar i dessa partier da stenarna inte ger
vika lika mycket som det 6vriga materialet och darmed finns risk for ytterligare
nivaskillnader mot vad som avsetts. Vidare har det observerats att manga
gatubrunnar foér markavvattning placerats intill guppen. Da dessa har en lag
placering for att fa tillracklig lutning kan det i vissa fall ge en forstarkt effekt pa
nivaskillnaderna och darmed kraftigare gupp. Bussarnas fjadring kan, trots
luftfjadring och stora hjul, inte alltid ge en lika bekvam komfort vid passage av
gupp som t.ex. i personbilar. Bussarnas fjadringskomfort lampar sig bast i
normal fardhastighet och vid stora mjuka férandringar i korbanan. Tvéra
kanter skapar ofta kraftiga slag i ratt och karosseri som ocksa forstarks om
fordonet ar slitet.

En dalig akkomfort paverkar inte bara férarna utan ger dven passagerarna en
mindre bekvam resa. Manga gupp placerade tatt inpa varandra ger ocksa en
ldg medelhastighet for bussarna vilket ar negativt om man vill visa fordelarna
med att nyttja kollektivtrafiken.

Manga forare beskriver timglashallplatser i positiva ordalag. Trots att man kan
uppleva en stressfaktor i att stoppa upp o6vrig trafik tycks de féredra detta
alternativ som de anser saktar ner tempot i trafiken utan att behéva anvanda
gupp. Hallplatsen langs Hjortmossegatan vid Mjélnaregatan, se figur 6, var vid
denna rapports tillkomst inte vad man menar en timglashallplats utan har
dubbla korfalt med en mittrefug och upphdjd yta. Nagra bussforare har
uppgivit att vid denna plats férekommer ibland omkdrningar vilket kan vara
mycket farligt da framst de gadende kan uppleva en 6kad sakerhet vid denna
plats och darmed inte vara lika vaksam pa trafiken.
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Att gora ombyggnadsatgarder i en gatumiljo med befintliga fastigheter,
tomtmark mm. handlar ofta om kompromisser. Man har manga ganger ett
begransat vagomrade att ta i ansprak och vill oftast undvika intrdng pa andras
mark. Det kan darfor bli svart att pa de begransade ytor man har tillgang till
bygga enligt de riktlinjer som finns. Bussar och andra breda och langa fordon
kraver naturligtvis ett avsevart storre utrymme &an personbilar. Trots att
axelavstanden ibland inte ar sa langa finns det framforallt p& manga bussar
langa Overhang bade fram och bak. D& bussarna ska manévreras i tranga
utrymmen kravs darfor ibland att foraren later ©verhdngen ga utanfor
korbanan. Dessutom har kraven pa bussarnas tillganglighet och laga insteg
okat och darfér bygger tillverkarna allt lagre karosser med samre markfrigang
som féljd. Dessa faktorer tillsammans goér att det mandverutrymme som en
buss behover ibland kan vara storre an vad man kan tro. Om det da finns
upphdjningar eller andra hinder utanfér kérbanan i form av kantstenar, stolpar,
skyltar, planteringar eller snovallar kan dessa vara tillrackligt stora hinder for
att en passage alls ska kunna genomféras, alternativt kunna genomféras utan
risk for skador pa fordonet eller att féraren tvingas kora pa ett regelvidrigt satt.
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Bilaga 1

Enkatundersokning 1

Enkéat bussforare i Trollhattan

Fakta respondent

1. Kon: man kvinna

2. Aldersgrupp:

18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-

3. Hur lange har du arbetat som bussforare i Trollhattan?

bor har arbetar har tillfalligt har

Lokalkdnnedom Trollhattan

4. Hur val kanner du till gatunatet/trafikmiljon i Trollhattan idag?

mycket bra bra négot daligt inte alls

tatorten

landsbygden

Nollvisionsslingan
i thtorten

5. Sedan hur manga manader/ar?

6. Har du personlig erfarenhet fran trafikmiljon i Trollhattans tatort innan
tillkomsten av Nollvisionsslingan?

ja nej
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7. Hur ofta kor du idag pa busslinjer som berdrts av ombyggnationerna i

tatorten?
varje nagon nagon u - kanner ej till vilka gator som
dag gang per gang per séllan aldrig avses
vecka manad

8. Hur ofta kdrde du tidigare pa de berdrda gatorna?

varje n?gon gégon x - kanner ej till vilka gator som
dal gang per gang per séllan aldrig avses
9 vecka manad
Nollvisionen
9. Kanner du till vad Nollvisionen inneb&r?
ja delvis inte alls nej
10. Ar du positivt eller negativt installd till Nollvisionen?
mycket positiv ganska positiv ganska negativ mycket negativ vet ej

11. Kan du motivera varfor?

12. Vad anser du generellt som yrkesforare om de ombyggnationer som skett i
Trollhattans tatort med anledning av den sk. Nollvisionen?

instammer instammer instammer instdmmer inte

helt delvis nog inte alls vetej

framkomligheten
har forbattrats

hastigheterna har

sénkts
svart att halla
tidtabellen
kantstenarna ar
bra
trafiksakerheten
har dkat
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a. Nagot speciellt som &r sarskilt bra? Viss plats — speciell utformning?
(markera pa kartan sid. 13 med A)

b. Nagot speciellt som &r sarskilt daligt? Viss plats — speciell
utformning? (markera pa kartan sid. 13 med B)

13. Vad anser du om ombyggnadsatgarderna i tatorten utifran de oskyddade
trafikanternas synvinkel?

instdmmer instdmmer instdmmer instdmmer inte

helt delvis nog inte alls vete]

framkomligheten
har forbattrats
trafiksékerheten
har okat
de kan kanna sig
tryggare
atgérderna ger en
falsk bild av
trygghet

14. Vad anser du om den nuvarande utformningen av: (i tatorten)

har forandrats

efter mycket bra bra ung?_far som samre m}/cket vet gj
- orut samre
ombyggnationen
héllplatser
in- och
utkdrningsvinkel
pa hpl
langden pa

bussfickorna
kantstenar

cirkulationsplatser

-46 -



15. Olika fysiska atgarder anvands for att fordon ska halla en sarskilt 1ag hastighet
pa vissa platser. Vilken hastighetsdampande effekt anser du att foljande
atgarder har for bussar?

saknas,
finns ej

mycket bra mindre bra liten mycket liten ingen

effekt effekt effekt effekt effekt vetej

gupp (limpor)
gupp (busskuddar)
forhdjningar
avsmalningar
sidofdrskjutningar
dvergéngsstallen
gangpassager

cirkulationsplatser

16. Olika fysiska atgarder anvands for att fordon ska halla en sarskilt 1dg hastighet
pa vissa platser. Vilken hastighetsdampande effekt anser du att féljande
atgarder har for personbilar?

mycket bra mindre bra liten mycket liten

effekt effekt effekt effekt ingen effekt | vetej

gupp (limpor)
gupp (busskuddar)
forhojningar
avsmalningar
sidoférskjutningar
Gvergéngsstallen
gangpassager

cirkulationsplatser

Komfort

17. Har komforten ombord pa bussarna forandrats efter ombyggnaden for
forare/resenérer?

mycket battre béttre ungefér som forut sémre mycket sdmre vet ej
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a. Om det skett ndgon komfortforandring, ange framsta orsaken till detta:

18. Forekommer det staende passagerare?

ja, . 5 . .
oft ibland | séllan = aldrig = vetej
a. - Over gupp?

Ja

ofta ibland | sédllan = aldrig = vetej

19. Innebér staende passagerare nagra speciella svarigheter?

ja

ofta ibland = sallan | aldrig @ vetej

— Om det forekommer, ange vilka:
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Tillganglighet

20. Har nya hallplatser blivit annorlunda utifran din aspekt som bussforare?

mycket battre battre ungefér som forut samre mycket sdmre vet ej

a. Om ja, pa vilket satt?

21. Vilken typ av hallplats tycker du fungerar bést ur trafikséakerhetssynpunkt?

"vanlig”
fickhallplats

timglashallplats korbanehallplats glugghallplats annan, namligen:

Gluggbredd ca 40 me-
ter for en normalbuss.

22. Ar det nagon skillnad for resendrerna att stiga p&/av bussarna nu jamfort med
innan ombyggnad enligt dina upplevelser?

mycket battre béattre ungeféar som forut samre mycket sdmre vet ej

a. Om skillnad, pa vilket satt?

-49-



Konsekvenser av ombyggnaderna

23. Har det uppstatt problem med att halla tidtabellen till foljd av farthinder?
flera gdnger om  négon gang per

dagen dag séllan aldrig vet ej

24. Kanner du frustration i ditt arbete till f6ljd av de utférda
ombyggnadsatgarderna?

flera gdnger om  né&gon géng per

dagen dag séllan nej aldrig vet ej

25. Har du nagra fysiska besvar som du tror tillkommit till foljd av gupp?

ja ofta ibland séllan aldrig vet ej

26. Om ja, har du sokt vard for detta?

ja har ténkt gora nej vet ej

27. Hur anser du att det fungerar med snoréjning och halkbekampning vid
hallplatserna?

-50 -



Fordon

28. Anser du att bussarnas utformning/karosseri ar lampade for den trafikmilj6
som finns i Trollhédttan?

mycket lampliga i stort sett bra mindre ldampliga inte alls Vet ej

29. Kan du ange synpunkter pa bussarnas utformning:

30. Forekommer det skador pa fordonen till f6ljd av ombyggnationerna?

ja ofta ibland séllan aldrig vet ej

31. Finns det balten i nagon busstyp?

ja vissa nej vet gj

a.—0m ja, vilka?

32. Har bransleférbrukningen forandrats efter ombyggnationerna?

ja, hogre ja, lagre ungefar som férut vet gj
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Egna synpunkter och kommentarer
33. Har du nagra egna idéer om hur man bast kan bygga/utforma farthinder eller

pa nagot annat satt forma trafikanterna att halla en lag hastighet och fa en hog
trafiksékerhet?

34. Hur tycker du att den nya lagen om véjningsplikt mot gaende vid
évergangsstéllen som infordes den 1 maj 2000 fungerar?

mycket bra bra varken eller mindre bra inte alls vet ej

35. Tycker du att du idag har storre forstaelse for trafiksakerhetsarbete som t.ex.
Nollvisionen &n fére ombyggnaden?

mycket battre béattre ungeféar som forut samre mycket sémre vet ej

Innan ombyggnad

36. Har ndgon representant for bussforetagen deltagit i planeringen och
utformningen eller varit remissinstans?

ja, ledningen ja, bussférarna nej vet ej

a. - Om ja, pa vilket satt och har synpunkterna beaktats?

Efter ombyggnad

37. Har det skett ndgon uppfoljning efterat?

ja nej vet ej
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- Plats for egna kommentarer:
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Punkt | Korsning/ Gatunamn
nr Gatusektion/
hallplats
Port Goteborgsvagen — Hallstigen (endast gestaltning)
1 3-vagskorsning Goteborgsvéagen — Pettersbergsvagen
2 gatusektion Goteborgsvagen
3 4-végskorsning Goteborgsvagen — Syltevagen, Karlstorpsvagen
4 héllplats Goteborgsvagen
5 gatusektion Drottninggatan
6 4-végskorsning Hérngatan — Klintvagen
7 gatusektion Hérngatan
8 3-végskorsning Hérngatan — Hjortmossegatan
9 gatusektion Hjortmossegatan
10 gatusektion Hjortmossegatan
11 4-vagskorsning Hjortmossegatan, Mj6Inaregatan — Gardhemsvagen
12 gatusektion Géardhemsvagen
13 4-vagskorsning Gardhemsvagen - Industrigatan, Hajums begravningsplats
14 3-vagskorsning Gardhemsvagen — Ljungvagen
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Bilaga 2

Enkatundersokning nr 2

1,

Bussenkat
Luled tekniska universitet
Avdelningen for trafikteknik

Avdelningen for trafikteknik vid Lulea tekniska universitet genomforde en
enkat i oktober 2003 riktad mot bussférare pa Swebus i Trollhattan. Syftet
med den enkaten var att undersoka hur tillkomsten av den sk.
Nollvisionsslingan paverkat bussforarna och ta del av deras asikter om
atgarderna.

Nollvisionsslingan i Trollhattan fardigstalldes sommaren 2001. Justeringar av
vissa farthinder, framst guppen, genomférdes emellertid i efterhand for att de
skulle fungera pa avsett satt och ge bl.a. bussar mojlighet att passera utan
skador pa fordonen.

Det finns salunda tre olika tidsperioder:

innan ombyggnad efter ombyggnad efter ombyggnad och justering

innan Nollvisionsslingan efter NoIIvi;ionsinngan efter Nollvisionsslingan byggts
byggts fardigt (sommaren

byggts 2001) och justering av gupp utforts

Syftet med denna enkat ar att fa tydliga svar pa hur denna efterjustering
upplevts.

-B5 -



Fakta respondent

1. Kon

man kvinna

2. Vilken aldersgrupp tillhor du:

18-24 | 25-34 35-44 45-54

55-64

65-

3. Deltog du i den tidigare enkaten som genomfordes av Lulea tekniska

universitet i oktober 20037

ja nej

vet ej

Om ja pa fraga 3, En stor del av frdgorna handlade da om en jamforelse fore
och efter ombyggnad. Da du svarade péa en fraga som handlade om efter
ombyggnad, géllde dina svar da effekten fore eller efter justering av
farthindren? Tidsaxeln nedan illustrerar detta for att lattare forsta. Markera

ditt svar i tidsaxeln nedan.

innan Nollvisionsslingan
fanns

efter Nollvisionsslingan

byggts fardigt

efter Nollvisionsslingan byggts
och justering av gupp utforts

—

N

Svara genom att
markera nagon av
dessa rutor

4. Hur lange har du arbetat som bussforare i Trollhattan?
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Fysiska atgarder i Trollhattan

5. Vissa gupp som byggdes da Nollvisionsslingan skapades justerades i
efterhand eftersom skador uppstod pa fordonen med den ursprungliga
utformningen.

Kanner du till nagra av dessa atgarder? Om ja, namn de platser du kanner

till dar justeringar gjorts och forklara vilka effekter detta fatt for dig som
bussforare. Numrera och markera pa kartan pa nasta sida for att fortydliga.

-57-



-B58 -



6. Olika fysiska atgarder kan anvandas som en hastighetssankande
atgard. | Trollhattan byggde man den sk. Nollvisionsslingan som togs i
bruk sommaren 2001.

A. Vilken hastighetsdampande effekt anser du att foljande atgarder i
Trollhattan hade for bussar direkt efter Nollvisionsslingan byggts,

sommaren 2001, innan vissa farthinder justerades?

| . mycket stor mindre stor liten mycket liten ingen .
nnan guppen justerades effekt effekt effekt effekt effekt vetej
gupp (limpor)
gupp (busskuddar)
forhojningar (som plataer)
avsmalningar (typ timglashallplats)
sidoférskjutningar
Overgangsstallen (utan gupp)
gangpassager (ej malat
6vergangsstille)
cirkulationsplatser
B. Vilken hastighetsdampande effekt anser du att foljande atgarder i
Trollhattan har for bussar nu idag efter justeringen av vissa farthinder?
. mycket stor mindre stor liten mycket liten ingen .
Efter guppen jsterats effekt effekt effekt effekt effekt vete]

gupp (limpor)

gupp (busskuddar)

forhojningar (som plataer)

avsmalningar (typ timglashallplats)

sidoférskjutningar

Overgangsstallen (utan gupp)

gangpassager (ej malat
6vergangsstille)

cirkulationsplatser
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7. Namn nagon/nagra platser langs tatortsdelen av Nollvisionsslingan
som har nagon form av farthinder (busskudde, platagupp, avsmalning
mm.) som du tycker fungerar bra idag och férklara varfor (markera
platserna pa kartan pa nasta sida 7):

8. Namn nagon/nagra platser langs tatortsdelen av Nollvisionsslingan
som har nagon form av farthinder (busskudde, platdgupp, avsmalning
mm.) som du tycker fungerar daligt idag och forklara varfor (markera
platserna pa kartan pa nasta sida 7):
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- Plats fér egna kommentarer:
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