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Förord 
 
Avdelningen för trafikteknik vid Luleå tekniska universitet har arbetat med 
utvärderingar av den s.k. Nollvisionsslingan i Trollhättan. Föreliggande 
arbetsrapport är finansierad av Skyltfonden. Tack till vår kontaktperson 
Anita Ramstedt. Föreliggande rapport är den tredje rapporten inom projektet. 
De tidigare behandlar hur en trafikmiljö för barn, äldre och funktionshindrade 
bör vara utformad medan denna rapport behandlar trafikmiljön för bussförare. 
 
Den är baserad på skriftliga enkäter med bussförare i Trollhättan, utförda i 
oktober 2003 samt maj 2004. Jag vill rikta ett stort tack till all personal från 
Swebus i Trollhättan som deltagit i undersökningen för några givande dagar 
med intressanta och fruktbara diskussioner kring ämnet trafik och då särskilt 
yrket bussförare. Utan Er medverkan hade denna rapport inte tillkommit. Ett 
speciellt tack till Jan Andersson som lät mig komma till Swebus för att 
genomföra enkäterna. 
 
Charlotta Johansson, Avdelningen för trafikteknik, Luleå tekniska universitet 
och Lars Leden, har bistått mig med goda råd och anvisningar, tack till er 
båda. Till alla andra personer som på ett eller annat sätt varit inblandade i 
denna arbetsrapport riktas ett varm tack. 
 
 
Luleå 2004-06-28 
 
 
Peter Rosander 
Luleå tekniska universitet 
Avdelningen för trafikteknik 
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Sammanfattning 
 
Syftet med föreliggande arbetsrapport är att undersöka hur byggandet och 
utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhättan påverkat de bussförare som 
trafikerar slingan, beskriva hur de upplever sin arbetssituation samt delge 
deras åsikter om slingan. 
 
Två skriftliga enkätundersökningar har genomförts med bussförare på 
Swebus i Trollhättan. De som deltagit är förare som kör bussarna på de lokala 
busslinjerna i Trollhättan. Den första enkäten utfördes i oktober 2003 och den 
andra kompletterande enkäten i maj 2004. Enkäterna har delats ut direkt till 
förarna tillsammans med en kort muntlig introduktion och har i de flesta fall 
besvarats under förarnas raster. 
 
De svar som har framkommit i enkäterna visar att många förare, men inte alla, 
upplever ett stort missnöje med hur deras arbetssituation påverkats av de 
fysiska trafiksäkerhetshöjande åtgärder som skett i samband med byggandet 
och utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhättan. Det som framförallt 
uppmärksammats är den mångfald av gupp som byggts. Man är särskilt kritisk 
mot sättningarna vid guppen och den gatsten som använts i fram- och 
bakkant på guppen. Många förare anser att busskuddar är att föredra framför 
Watts gupp. De förordar också sk. timglashållplatser då de anser att den 
hållplatstypen ger en högre trafiksäkerhet, eftersom utformningen omöjliggör 
omkörning av stillastående buss. Många av förarna framför också kritik mot 
många av minicirkulationsplatserna som anses alltför snäva. 
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Abstract 
 
The aim with this report is to investigate how the implementation and design 
of the “Vision Zero demo track” in Trollhättan, 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 
questionnaires 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 första land fastslagit att det är oacceptabelt att vi ska dö eller 
skadas allvarligt i trafiken. 1997 antog Svenska riksdagen Nollvisionen. En 
vision som vi ska sträva mot – att ingen ska dö eller skadas allvarligt i trafiken. 
Ett nationellt demoprojekt i Trollhättan med syfte att vara en ledstjärna för vårt 
svenska trafiksäkerhetsarbete är Nollvisionsslingan. Demoprojektet "På väg 
till Nollvisionen" påbörjades för att demonstrera hur vi redan med den 
kunskap, den teknik och de fysiska förutsättningar som finns idag kan bygga 
ett trafiksystem som avsevärt minskar risken för att mänskliga misstag ska 
leda till att någon dödas eller får bestående skador. 
 
Demoprojektet genomfördes under åren 2000 och 2001 i nationell samverkan 
mellan Vägverket, Trollhättans kommun, SAAB, NTF, Svenska 
kommunförbundet, Västra Götalandsregionen och Polisen. Investeringar i 
befintliga vägar och gator för drygt 100 Mkr skapade en 39 km lång 
"nollvisionsslinga". 
 
Projektet vänder sig till alla – såväl beslutsfattare som tekniker och allmänhet. 
Man vill att människors attityder och beteenden ska påverkas, men ännu mer 
skapa efterfrågan på det som projektet demonstrerar, t ex: säkra bilar med 
tekniska stödsystem, mötesfria landsvägar, förlåtande sidoområden och 
säkrare stadsmiljöer med några nya tankar omkring utformning och skyltning. 
 
Man sa att ”slingan ska vara av sådan kvalitet att den väcker nationellt och 
internationellt intresse” och samtliga ansvariga systemutformare och andra 
aktörer ska samverka för en säker trafik. Den ska också visa att 
kombinationen av ett säkert fordon och en rätt utformad trafikmiljö minskar 
risken att dödas eller skadas allvarligt i trafiken. Nivån på medvetandet om 
säker trafik höjs lokalt, nationellt och internationellt. I förlängningen kan 
Trollhättan och Sverige bli ett centrum för nationella och internationella 
studiebesök, konferenser och seminarier när det gäller trafiksäkerhet och 
fysisk utformning. 
 
Det pågår stundtals en debatt i Sverige om farthindrens existens och 
berättigande. Speciellt yrkesförare är en utsatt grupp då de har vägen som 
arbetsplats och kan därmed kan utsättas för en högre exponeringsgrad av 
t.ex.farthinder. De farthinder som ofta diskuteras är gupp och förhöjningar 
som innebär att fordonet passerar över en kant eller liknande som då kan 
skapa stötar och vibrationer i fordonet. På många orter i Sverige har både 
bussförare och personal från räddningstjänsten önskat en fördjupad dialog om 
farthindrens förtjänster och brister. 
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På många platser längs Nollvisionsslingan i Trollhättan har man anlagt gupp. 
Eftersom projektet med slingan var ett pilotprojekt för olika 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder hade man inte alltid facit på de bästa 
lösningarna för alla trafikanter. På en del platser i Trollhättan fick man göra sk. 
justeringar av vissa gupp direkt eller några månader efter slingans 
färdigställande. Justeringarna var i vissa fall direkt nödvändiga för att bl.a. 
bussar och andra långa och låga fordon skulle kunna passera över guppen 
utan skador och i andra fall mer en fråga om mindre ändringar. 
 
1.1 Syfte 
 
Syftet med föreliggande arbetsrapport är att genom en skriftlig enkät 
undersöka hur byggandet och utformningen av Nollvisionsslingan i Trollhättan 
påverkat de bussförare som trafikerar slingan, beskriva hur de upplever sin 
arbetssituation samt delge deras synpunkter och åsikter om slingan. 
 
1.2 Avgränsningar 
 
Undersökningen är avgränsad till att gälla endast de centrala delarna av 
Nollvisionsslingan i Trollhättans centrum, se markerad sträcka i figur 1. Det 
var vid undersökningens tidpunkt bussföretaget Swebus som var ansvarig 
entreprenör för lokaltrafiken i Trollhättan på uppdrag av Trollhättans stad. 
Undersökningen riktades därför mot detta företags anställda. 
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Figur 1 Avgränsat undersökningsområde för Nollvisionsslingan i Trollhättan 
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2 Metod 
 
I ett första skede var tanken att utföra muntliga intervjuer med bussförarna i 
Trollhättan med stöd av en intervjuguide. Detta skulle ske på företaget i 
samband med förarnas raster. Eftersom underlaget för intervjun innehöll ett 
rätt omfattande material hade intervjuerna tagit alltför lång tid i anspråk för att 
kunna genomföras under förarnas raster inom rimlig tid. Det var också 
angeläget att på kort tid kunna ta del av så många personers svar som 
möjligt. För att uppfylla dessa krav utformades istället undersökningen till en 
enkät som skulle föregås av en kort muntlig introduktion. Respondenterna fick 
därmed själv besvara frågorna skriftligt. Under enkätens genomförande gavs 
möjlighet till att ställa frågor för att bättre förstå frågeställningarna och få 
vägledning om några oklarheter fanns. 
 
3 Enkätundersökningar 
 
Ett upplägg på undersökningens inriktning och innehåll togs fram under 
hösten 2003 och en första enkät genomfördes i oktober 2003. Då enkäten 
senare sammanställdes förelåg vissa oklarheter i de avlämnade svaren främst 
rörande vilka tidsperioder svaren avsett. Vissa platser hade genomgått 
justeringar som i vissa fall var direkt nödvändiga för att bl.a. bussar och andra 
långa och låga fordon skulle kunna passera över guppen utan skador. Det var 
därför angeläget att veta vilken utformning förarna åsyftat i sina svar, före eller 
efter justeringarna. Därför genomfördes även en uppföljande andra enkät 
under maj 2004 för att försöka få in kompletterande uppgifter. Nedan följer en 
sammanställning av de svar och synpunkter som lämnats vid den första 
enkäten. Vissa frågor hade förutbestämda svarsalternativ medan andra var 
öppna för fria formuleringar. Båda enkäterna återfinns som bilaga 1 och 2. 
 
4 Resultat enkät 1 
 
25 personer deltog i den första enkäten, av dessa var 20 personer män och 5 
kvinnor, i procent räknat 80 % män, 20 % kvinnor. Av de personer som deltog 
i undersökningen tillhörde de flesta åldersgruppen 35-44 år, se tabell 1. 
 
 
Tabell 1 Åldersfördelning bland respondenterna i enkät nummer 1 
Åldersgrupp 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65- 

Antal 0 5 10 8 2 0 
 
 
Den genomsnittliga arbetade tiden som bussförare i Trollhättan bland 
respondenterna var drygt 7 år vilket innebär att de flesta hade rätt lång 
erfarenhet av trafikmiljön i Trollhättan. Totalt 21 personer av de tillfrågade var 
dessutom bosatta på orten. Tabell 2 visar också hur väl de ansåg sig känna 
till gatunätet i Trollhättans tätort vilket har bedömts som viktigt för att förarna 
skulle kunna jämföra och bedöma Nollvisionsslingans utformning med det 
övriga gatunätet. 
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Tabell 2 Antal förare som angett visst svar på fråga 4: ”Hur väl känner du till 
gatunätet/trafikmiljön i Trollhättan idag?” (totalt antal svar, n=25) 

 i tätorten landsbygden nollvisionsslingan i tätorten 

mycket bra 13 12 15 

bra 9 7 9 

något 0 4 1 

dåligt 0 0 0 

inte alls 0 0 0 

ej svarat 3 2 0 

 
 
I tabell 2 kan man se att de flesta som svarade kände till Trollhättans gatunät 
bra eller mycket bra. 96 % svarade att de kände till Nollvisionsslingan i 
tätorten bra eller mycket bra. 
 
Flera av bussförarna hade erfarenhet av Trollhättans gatunät. Medelvärdet för 
antal år med kännedom om gatorna i Trollhättan var bland de 18 personer 
som svarade ca 20 år. 92 % uppgav också att de hade personlig erfarenhet 
av trafikmiljön i Trollhättan innan Nollvisionsslingan tillkom. En stor andel av 
de tillfrågade förarna, 88 %, uppgav att de varje arbetsdag körde längs 
busslinjer som berörts av ombyggnationerna i samband med slingans 
tillkomst. Innan ombyggnad var motsvarande värde 72 %. 
 
Vid enkätens genomförande fanns bl.a. en servicelinje med en delvis 
annorlunda linjesträckning jämfört med den övriga busstrafiken. Denna trafik 
utfördes vid enkätens genomförande med fordon som till sitt utförande och 
konstruktion avvek från den övriga fordonsparken. De var både lägre och 
kortare än en normal fullstor buss vilket kan betyda sämre komfort på ojämna 
underlag. Denna typ av fordon kördes inte av samtliga bussförare i Trollhättan 
som deltagit i denna enkät vilket i vissa fall kan förklara stora skillnader i 
svarsresultaten. 
 
4.1 Kännedom om Nollvisionen 
 
Enkäten innehåller även några frågor om Nollvisionen. Vägverket har 
formulerat en definition som kortfattat innebär att ingen ska behöva dödas 
eller bli svårt skadad i trafiken. I enkäten efterfrågades om man känner till vad 
Nollvisionen innebär och bland de svarsalternativ som fanns svarade 80 % ja 
och resterande 20 % nej. Detta innebär därför inte säkert att man kände till 
den korrekta definitionen eftersom den inte har efterfrågats. På en följdfråga 
om Nollvisionen ställdes frågan om man var positivt eller negativt inställd till 
Nollvisionen. Svaren hade stor spridning, se tabell 3. 
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Tabell 3 Antal förare som angett visst svar på fråga 10 ”Är du positivt eller negativt 
inställd till Nollvisionen?” (n=25) 
mycket 
positiv 3 

ganska 
positiv 8 

ganska 
negativ 8 

mycket 
negativ 5 

vet ej 1 

 
 
Motiven till de svar som lämnats av förarna i tabell 3 angående inställning till 
Nollvisionen redovisas nedan. 
 
 Fråga 11 ”Motivera dina skäl till varför du är positivt eller negativt inställd till 
Nollvisionen” 
 

• Allt som kan minimera skador i trafiken borde väl ses som positivt 
• Det sliter hårt på rygg och axlar 
• Tanken är god 
• Bra tänkt men kör man över guppen så ofta som vi gör så känner man att det är 

ingen bra lösning. Hellre fler avsmalnande hinder 
• Positiv till noll döda i trafiken. Negativ mot att det känns som om man är på Liseberg, 

det hoppar och snurrar hela tiden 
• Allt som kan göras för att öka trafiksäkerheten bör göras 
• Kommunens egen lekstuga 
• Ungar tror att det är lika överallt även utanför Nollvisionen 
• Har fått artros i båda axlarna av eländet! 
• Om Trollhättan följt gällande anvisningar kring byggnationen vore det bättre funktion 

på farthindren 
• Bra om det förhindrar olyckor, men hur? 
• Bra med visioner, men det måste vara måtta och allvar, ej bara visioner 
• För jobbigt för oss, ryggen får mycket stryk av guppen 
• Att jag inte är mycket positiv beror på att farthinder byggs där det inte finns något skäl 

till fartsänkning 
• Säkert bra men utformningen är dålig 
• Det är för många gupp 
• Har förstört vägarna 
• Fel information till allmänheten vad som gäller i trafiken och mycket felkonstruerat 
• Självklart vill jag att antal döda i trafiken skall vara noll! 
• Tanken är bra, men utförandet är kass 
• Jag är positivt inställd till Nollvisionen som sådan, men mycket negativ till de 

konsekvenser det medfört i trafikmiljön 
• Idèn är bra, men då alla ej vet vad som gäller skapar detta mer risk för missförstånd 

mellan olika trafikantgrupper. Vissa trafikanter blir irriterade och gör oöverlagda saker 
i trafiken som kan bli direkt farliga. Guppen sliter på fordon och alla som färdas i 
dessa. Körningen blir ryckig och det är svårt att göra en avvägning mellan 
tidspassning och komforten för passagerarna. 
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I de diskussioner som uppstod i samband med enkäten framfördes många 
synpunkter på kantstenarna vid guppens fram- och bakkant på ramperna, se 
vidare avsnitt 4.5. Förarna ansåg att eftersom de passerar dessa gupp många 
gånger under en arbetsdag blir det stor belastning på kroppen. Tabell 4 visar 
hur förarna upplevde sina fysiska besvär. De anger framförallt problem med 
nacke, axlar och rygg som de anser har orsakats av guppen. 
 
 Tabell 4 Antal förare som angett visst svar på fråga 25: ”Har du några fysiska besvär 
som du tror tillkommit till följd av gupp?” (n= 25) 
ja, ofta 8 

ibland 10 

sällan 2 

aldrig 0 

vet ej 5 

 
 
Många av de hastighetsdämpande guppen längs Nollvisionsslingan var vid 
undersökningens genomförande byggda som en förhöjd platå med tvära 
ramper med kantsten på fram- och baksida vilket orsakar en stöt genom 
fordonet för varje hjulaxel som passerar. Detta innebär för ett tvåaxligt fordon 
fyra stötar, dock blir stötarna som alstras från de bakre axlarna mindre 
kännbara för föraren som sitter långt fram. Längs vissa lokala busslinjer i 
Trollhättan finns det många gupp som tillsammans orsakar mycket besvär 
ansåg bussförarna. 
 
Tabell 5 visar vad bussförarna tyckte om en del av ombyggnationerna som 
skett i centrum av Trollhättan i samband med skapandet av 
Nollvisionsslingan. 76 % av de tillfrågade svarade att de inte alls instämmer i 
att framkomligheten har förbättrats. Ungefär 67 % svarade att de instämmer 
delvis i att hastigheterna har sänkts och 46 % svarade instämmer helt i 
påståendet att det är svårt att passa tiden i tidtabellen. Omkring 52 % har 
svarat att de inte instämmer i påståendet att kantstenarna vid hållplatserna är 
bra. Det är inte preciserat vad begreppet ”bra” innebär, men det kan indikera 
ett generellt missnöje med utformningen av kantstenarna och då att de höga 
kanterna är en källa till skador på fordonen. I frågan fanns inte heller definierat 
vilka kantstenar som avsågs utan detta förtydligades muntligt i förekommande 
fall. 
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Ungefär hälften av respondenterna instämmer delvis i påståendet att 
trafiksäkerheten har ökat genom ombyggnationen, se tabell 5.  
 
Tabell 5 Antal förare som angett visst svar på fråga 12: ”Vad anser du generellt som 
yrkesförare om de ombyggnationer som skett i Trollhättans tätort med anledning av 
den sk. Nollvisionen?” (n=24) 

 framkomligheten 
har förbättrats 

hastigheterna 
har sänkts

svårt att hålla 
tidtabellen

kantstenarna är 
bra1

trafiksäkerheten 
har ökat

instämmer 
helt 1 2 11 2 1 

instämmer 
delvis 4 16 8 3 12 

instämmer 
nog inte 1 3 4 5 2 

instämmer 
inte alls 19 3 1 13 7 

vet ej 0 0 0 1 2 

 
 
4.2 Bra utformning 
 
I fråga 12a efterfrågades platser som hade en speciellt bra utformning. 14 
personer svarade, varav fem tyckte att det inte fanns någon bra utformad 
plats längs Nollvisionsslingan. De övriga svaren var varierande, men två 
personer ansåg att hållplatsen på Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan var bra 
och två andra ansåg att gatusektionen vid Hjortmossetorg på 
Hjortmossegatan var bra, se figur 2 
 

Figur 2 och 3 Till vänster Gatusektion på Hjortmossegatan vid Hjortmossetorg, till 
höger timglashållplats på Göteborgsvägen 
 
Vidare hade en person uppgivit att busskuddar var att föredra, en annan 
tyckte långa gupp var bra och en tredje person tyckte att det alltid var bra med 
farthinder vid skolor. Utformningen av timglashållplatsen på Göteborgsvägen, 
se figur 3, norr om Pettersbergsvägen upplevdes som bra av flera förare. 
Generellt var det många förare som förordade timglashållplatser, se figurer i 

                                                 
1 I frågan fanns inte definierat att de kantstenar som avsågs var vid hållplatserna utan detta 
förtydligades muntligt i förekommande fall 
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fråga 21 i bilaga 1. En annan sträcka längs Göteborgsvägen där utformningen 
också omnämndes positivt av två personer var delen norr om Skillnadsgatan 
där ytterligare en timglashållplats finns. En enstaka förare tyckte att 
utformningen av Gärdhemsvägen vid Tingvallavägen samt gatusektionen på 
Drottninggatan vid Hjortmossegatan var bra. 
 
4.3 Mindre bra utformning 
 
I delfråga 12b fick respondenterna ange platser eller utformningar som de 
ansåg särskilt dåliga. 16 personer svarade på frågan genom att skriftligt 
beskriva eller markera platser på en karta och redogöra för de åtgärder som 
de ansåg särskilt dåliga. Generellt sett fanns det många synpunkter mot de 
ombyggnadsåtgärder som utförts. Några personer uppgav hela 
Nollvisionsslingan som dålig medan andra pekade ut vissa sträckor och 
platser. En person svarade att ombyggnationen längs Hörngatan blev dålig. 
Som orsak angavs smal gata, många gupp och ”svårare” korsningar. I figur 4 
finns platser markerade som flera personer på något sätt beskrivit som bra 
eller dåliga. Uppgifterna är också hämtade från den andra enkäten som 
genomfördes vid ett senare tillfälle och som utförligare beskrivs i avsnitt 6 och 
framåt. Ytterligare enstaka platser utanför det aktuella kontrollområdet finns 
också omnämnda men är inte markerade. 
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Platser som ansågs bra Platser som ansågs dåliga 

1 cirkulationsplatsen vid 
Gärdhemsvägen/Hjortmossegatan 7 cirkulationsplatsen  vid  korsningen 

Gärdhemsv./Mjölnaregatan 

2 hållplatsen på Hjortmossegatan vid 
Mjölnaregatan 8 hållplatsen på Hjortmosseg. vid 

Mjölnaregatan 

3 gatusektionen vid Hjortmossetorg 9 korsningen 
Hjortmossegatan/Hörngatan 

4 timglashållplatsen på Göteborgsvägen 
norr om Pettersbergsvägen 10 korsningen Hörngatan/Klintvägen 

5 timglashållplatsen på Göteborgsvägen 
norr om Skillnadsgatan 11 timglashållplatsen på Göteborgsv. norr 

om Skillnadsgatan 

6 
cirkulationsplatsen i korsningen 
Drottninggatan/Åkersjövägen/Lasarettsv
ägen (Erik Carlssons rondell) 

12 
minicirkulationsplatsen längs 
Göteborgsvägen i korsningen med 
Syltevägen/Karltorpsvägen 

  13 timglashållplatsen Göteborgsv. norr om 
Pettersbergsvägen 

Figur 4 Några av de mest omnämnda platserna som ansågs speciellt bra eller dåliga 
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Ett flertal personer lämnade synpunkter på utformningen av 
minicirkulationsplatsen längs Göteborgsvägen i korsningen med 
Syltevägen/Karltorpsvägen. Den ansågs av många som dåligt utformad. 
Likaså framfördes kritik mot cirkulationsplatsen vid Hjortmossegatan i 
korsningen med Gärdhemsvägen/Mjölnaregatan. Korsningen 
Hjortmossegatan/Hörngatan fanns också bland de platser som av många 
ansågs dålig p.g.a. att den bedömdes vara alltför snäv. Sträckan längs 
Hjortmossegatan i höjd med Hjortmossetorg fick också många negativa 
omdömen. Två personer menade att gupp som ligger i direkt anslutning till en 
cirkulationsplats ger en krånglig och dålig trafikmiljö.  
 
4.4 Oskyddade trafikanters framkomlighet och säkerhet 
 
Fråga 13 utgår från de oskyddade trafikanternas framkomlighet och säkerhet. 
Tabell 6 redovisar utfallet av svaren. Resultatet visar att drygt hälften av de 
tillfrågade personerna, 54 %, ansåg att framkomligheten delvis hade 
förbättrats för de oskyddade trafikanterna. Det var betydligt färre som ansåg 
att trafiksäkerheten hade ökat, 29 % instämde delvis och 8 % helt i detta 
påstående. Av dem som svarade angav endast 33 % att de helt eller delvis 
instämde i påståendet att tryggheten har ökat och ca 88 % instämde helt eller 
delvis i att de utförda ombyggnadsåtgärderna ger en falsk bild av trygghet för 
de oskyddade trafikanterna. 
 
Tabell 6 Antal och andel förare som angett visst svar på fråga 13: ”Vad anser du om 
ombyggnationerna utifrån de oskyddade trafikanternas synvinkel?” (n=24) 

 framkomligheten 
har förbättrats 

trafiksäkerheten har 
ökat 

de kan känna sig 
tryggare 

åtgärderna ger en falsk 
bild av trygghet 

 % antal % antal % antal % antal 

instämmer 
helt 13 3 8 2 4 1 46 11 

instämmer 
delvis 54 13 29 7 29 7 42 10 

instämmer 
nog inte 13 3 29 7 38 9 0 0 

instämmer 
inte alls 13 3 25 6 21 5 4 1 

vet ej 8 2 8 2 8 2 8 2 
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4.5 Fysisk utformning 
 
Enligt TSV:s Rapport (1982) bör man undvika att använda alltför korta gupp 
(mindre än 3 meter) då dessa skall vara längre än hjulbasen på en personbil. 
Alltför korta gupp vållar också stort obehag för cyklister och motorcyklister och 
kan ibland vara direkt farliga. Ett rätt utformat gupp ska inte ge skador på 
fordonen och ge måttligt obehag för förare och passagerare vid passage i 
avsedd hastighet. Om man använder gupp där det förekommer tung trafik och 
företrädesvis bussar i linjetrafik bör rampernas längd vara minst 1,5 meter och 
höjden ej överstiga 8 cm enligt TSV Rapport (1982). 
 
Vid mätningar av guppen längs slingan visade det sig att både rampernas 
längd och höjden på guppen varierade. Vid exempelvis hållplatsen på 
Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan, se figur 5 och 6, var rampernas längd 
mellan ca 2,6 till 1,9 meter långa och med en höjd på 8-10 cm. Enligt 
mätresultaten uppfylls kraven på utformning enligt TSV-rapporten men trots 
detta har även denna plats fått kritik från förarna. Som man kan se i figur 5 
fanns brunnar för markavvattning intill rampernas avslutningar vilket gör att de 
fordon som kör ned i dessa fördjupningar får en avsevärt större påverkan av 
guppet än avsett. Då bussar har en bredare spårvidd än personbilar är det i 
många fall omöjligt att undvika dessa fördjupningar. Även vid 
timglashållplatsen längs Göteborgsvägen intill Pettersbergsvägen var 
måttkraven uppfyllda med en ramplängd på ca 2 meter och en höjd på 5-
6 cm. Timglashållplatsen har fått beröm för sin utformning men även viss kritik 
som kan bero på kantstenarna och sättningarna där. 
 
Många förare var speciellt kritiska mot den gatsten som använts i guppens 
fram- och bakkant som de ansåg skapade onödigt kraftiga stötar i fordonen 
och var en av de största orsakerna till de obehag och besvär som guppen 
framkallade. I den bortre delen av figur 5 samt i figur 9 kan man se de 
kantstenar som man anlagt mellan ramperna och guppen.  
 
På en del platser kan man se att nyare asfalt finns på framförallt guppens 
avslutande ramper. Detta styrker de påståenden om justeringar som utförts, 
se även vänstra delen i figur 8. 
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Figur 5 Exempel på placering av brunnar för markavvattning 
 
För att få en bra uppfattning om hur förarna upplever den fysiska 
utformningen längs Nollvisionsslingan ställdes några frågor om denna, se 
tabell 7. 14 % av de personer som svarade ansåg att utformningen av 
hållplatserna var mycket bra. Drygt hälften eller 54 % tyckte att den var bra 
eller ungefär som förut och 23 % procent tyckte det var sämre eller mycket 
sämre. Utformningen av cirkulationsplatserna har i tidigare frågor fått många 
negativa omdömen och tabell 7 visar att 36 % av de svarande ansåg att de 
var mycket sämre. 
 
Tabell 7 Antal och andel förare som angett visst svar på fråga 14: ”Vad anser du om 
den nuvarande utformningen av följande:” 

 hållplatser 
in- och 

utkörningsvinkel 
på hållplatserna 

längden på 
bussfickorna kantstenar cirkulations- 

platser 

 % antal % antal % antal % antal % antal 
mycket 
bra 14 3 8 2 4 1 4 1 13 3 

bra 27 6 24 6 24 6 12 3 17 4 

ungefär 
som förut 27 6 36 9 44 11 24 6 9 2 

sämre 14 3 24 6 12 3 32 8 17 4 

mycket 
sämre 9 2 0 0 8 2 16 4 35 8 

vet ej 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 Hastighetsdämpande åtgärder 
 
Två frågor behandlade olika sorter av hastighetsdämpande åtgärder som i 
vissa fall även fyller andra behov. Frågorna avser att undersöka om förarna 
anser vissa hastighetsdämpande åtgärder mer lämpliga för bussar än för 
personbilar. Om de har ansett att åtgärden har en bra hastighetsdämpande 
effekt behöver detta inte automatiskt innebära att de därför tycker att den är 
en lämplig åtgärd. Tabell 8 och 9 visar en sammanställning av svaren. 
 
Tabell 8 Antal och andel förare som angett visst svar på fråga 15: ”Vilken 
hastighetsdämpande effekt anser du följande åtgärder har för bussar?” 

 gupp gupp (buss 
kuddar) 

förhöj- 
jningar 

avsmal- 
ningar 

sidoför- 
skjutningar 

övergångs- 
ställen 

gång- 
passager 

cirkulations-
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 
effekt 0 0 4 1 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

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 uppräknade åtgärder har en god hastighetsdämpande effekt på bussar 
enligt flertalet av förarna. 70 % svarade att gupp har en mycket bra 
hastighetsdämpande effekt. Intressant är att 21 % av de som svarat ansåg att 
busskuddar och förhöjningar har liten hastighetsdämpande effekt. Ett stort och 
långt fordon är oftast mer känsligt vissa av dessa åtgärder som gupp och 
förhöjningar. Därför kan det vara svårt att finna en optimal lösning som ger 
önskad effekt på alla typer av fordon, såväl långa som korta. 
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Tabell 9 Antal och andel förare som angett visst svar på fråga 16: ”Vilken 
hastighetsdämpande effekt anser du följande åtgärder har för personbilar?” 

 gupp gupp (buss 
kuddar) 

förhöj- 
jningar 

avsmal- 
ningar 

sidoför- 
skjutningar 

övergångs- 
ställen 

gång- 
passager 

cirkulations-
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 
bra effekt 17 4 25 6 39 9 22 5 30 7 12 3 8 2 17 4 

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 
effekt 4 1 4 1 0 0 4 1 4 1 0 0 4 1 4 1 

vet ej 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 hälften av de tillfrågade tyckte att väggupp samt cirkulationsplatser 
gav den bästa hastighetsdämpande effekten på personbilar. Busskuddar, 
förhöjningar, avsmalningar, gångpassager och framförallt övergångsställen 
har alla liten hastighetsdämpande effekt på personbilar ansåg omkring en 
tredjedel av bussförarna. 
 
4.7 Komfort 
 
De hastighetsdämpande åtgärder som vid enkätens genomförande fanns 
längs de busslinjer som berörs av Nollvisionsslingan innebär många 
inbromsningar, accelerationer och gupp. Bussförarna fick svara på en fråga 
om komfort. I tabell 10 redovisas resultaten som visar att förarna ansåg att det 
skett en avsevärd försämring av komforten på bussarna. Denna 
komfortförsämring torde beröra både deras egen och passagerarnas komfort. 
 
Tabell 10 Antal förare som angett visst svar på fråga 17: ”Har komforten på bussarna 
förändrats efter ombyggnaden?” (n=24) 

mycket bättre 0 

bra 0 

ungefär som förut 1 

sämre 4 

mycket sämre 19 

vet ej 0 
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En annan aspekt angående komfort som framkom vid diskussionerna med 
förarna var deras syn på körskicklighet. De menade att de ständiga 
förändringarna i hastighet och vertikala rörelser som uppstår kan upplevas av 
passagerarna som att föraren kör dåligt, är en oskicklig förare. Att kombinera 
en tillräckligt låg hastighet för att ge god åkkomfort med viljan att passa 
tiderna i tidtabellen leder ofta till en konflikt som är svår att kompromissa med 
ansåg förarna.  
 
Enkäten har en följdfråga som efterlyser förarnas åsikter om tänkbara orsaker 
till komfortförändringen. De flesta svaren innehöll synpunkter på guppen som 
de ansåg orsakade stötar, vibrationer och slag i ratten och stolarna vilket i sin 
tur resulterade i problem med rygg och axlar för vissa. Det framkom också 
synpunkter på cirkulationsplatser som ansågs alltför snäva och kritik 
framfördes mot de gupp som låg i direkt anslutning till cirkulationsplatserna 
och därmed framkallade krängningar i sidled på bussarna. Förklaringarna 
preciserade inte närmare vilka platser som avsågs. Svaren redovisas nedan. 
 
Fråga 17a Om det skett någon komfortförändring, ange främsta orsaken till detta: 
 

• Skakningar vid passage av gupp oavsett hastighet 
• Gupp 
• Hoppar och far fastän man minskar till en hastighet under 20 km/h. Rondellerna är 

små och trånga 
• Skulle önska att förarsätena förbättrats i samband med alla gupp 
• Komfortförändring pga. alla gupp 
• Frekventa inbromsningar & accelerationer plus stötar i rygg och ryggslut mm. 
• Krängningar, studsande, brytningar sidor 
• Mer gupp = mer hoppande och guppande 
• Slitna bussar 
• Ojämn ryckig körning. Starka stötar i ratt och stol även vid mycket låg fart (5-10 km/h) 
• Förarna har fått problem med ryggen och guppen. Tycker att guppen ska tas bort 
• Hårda gupp, kränger i sidled (rondeller), hårda gaspådrag och inbromsningar på 

grund av snäv tidtabell 
• Guppen innebär fler inbromsningar, hopp & skutt 
• Förseningar pga. alla gupp 
• Alla dessa kullerstensbelagda gupp och rondeller gör att det vibrerar, dunkar, skakar, 

slår, hoppar, bänder, vrider mm. i bussen 
• Ryckig körning då guppen måste passeras i 2-10 km/h. Allt har gjorts för att det ska 

kännas i karossen. Då bussarna har hård fjädring och hårda däck känns det 
lindrigare i en personbil 
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4.8 Stående passagerare 
 
Vid trafiktoppar har det i vissa fall förekommit stående passagerare på 
bussarna enligt förarna. Det ställs höga krav på föraren att vid dessa tillfällen 
framför fordonet med extra försiktighet eftersom det är svårt för passagerarna 
att hålla balansen speciellt då bussarna svänger eller passerar över gupp. I 
tabell 11 finns en sammanställning över de svar som lämnades angående 
stående passagerare. 
 
Tabell 11 Antal förare som angett visst svar på fråga 18-19 (n=24) 
 Förekommer det stående 

passagerare på bussarna? 

Förekommer det stående 
passagerare på bussarna 
över gupp? 

Innebär stående 
passagerare några 
speciella svårigheter?

ja, ofta 10 11 10 

ibland 12 11 11 

sällan 2 1 1 

aldrig 0 0 1 

vet ej 0 1 1 
 
 
Bussförarna gavs möjlighet att kommentera de svar som de lämnat angående 
speciella svårigheter med stående passagerare. De ansåg främst att 
passagerarna får svårare med balansen och då speciellt de äldre som är en 
stor kundgrupp. De skrev också att den extra varsamhet som krävs vid 
framförandet av bussarna i dessa gatupartier kan orsaka förseningar och 
irritation bland andra medtrafikanter. 
 
4.9 Hållplatser 
 
För att få en uppfattning om hållplatsernas standard behandlade några frågor 
hållplatsernas utformning och trafiksäkerhet. Tabell 12 innehåller uppgifter om 
de svar som lämnades från förarna. 
 
Tabell 12 Antal förare som angett visst svar på fråga 20: ”Har nya hållplatser blivit 
annorlunda utifrån din aspekt som bussförare?” (n=26) * 
mycket bättre 1 

bättre 6 

ungefär som förut 8 

sämre 5 

mycket sämre 2 

vet ej 4 
* En person svarade både ”bättre” och ”sämre” 
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Som en följdfråga till fråga 20 fick förarna ange orsak till varför de anser att 
hållplatserna blivit annorlunda på något sätt. Bland de insamlade svaren 
fanns höga kanter vid hållplatserna som en punkt. Kanterna ger ett säkrare 
och lägre insteg till bussarna samtidigt som de kan skapa problem då de låga 
bussarna lätt skrapar i kanten med karossen. Timglashållplatser ansågs bra 
genom att de förhindrar övrig trafik att passera då bussen stannar men kan 
därför också skapa irritation hos andra trafikanter enligt två personer. 
 
Bussförarna fick även svara på vilken typ av hållplats som de tyckte 
fungerade bäst ur trafiksäkerhetssynpunkt. Fyra exempel på olika hållplatser 
fanns fördefinierade med figur, se bilaga 1 fråga 21, och möjlighet att själv 
ange en valfri typ fanns också. Resultaten redovisas i tabell 13. 
 
Tabell 13 Antal förare som angett visst svar på fråga 21: ”Vilken typ av hållplats tycker 
du fungerar bäst ur trafiksäkerhetssynpunkt?” (n=25) 
fickhållplats 6 

timglashållplats 15 

körbanehållplats 3 

glugghållplats 1 

eget förslag 0 

 
60 % av förarna ansåg att timglashållplatsen gav den bästa trafiksäkerheten 
trots att den ibland kunde skapa irritation bland övriga trafikanter. 
 
I fråga 22 efterfrågades om bussförarna anser att det blivit någon skillnad för 
passagerarna att stiga på/av bussarna efter ombyggnad jämfört med innan. 
Nära hälften, 48 % svarade att det var ungefär som förut medan 28 % av 
förarna tyckte att det blivit bättre, se tabell 14. 
 
Tabell 14 Antal förare som angett visst svar på fråga 22: ”Anser du att det är någon 
skillnad för passagerarna att stiga på/av bussarna nu jämfört med innan 
ombyggnaden?” (n=25) 
mycket bättre 2 

bättre 7 

ungefär som förut 12 

sämre 2 

mycket sämre 0 

vet ej 2 
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De som ansåg att det var skillnad för passagerarna att stiga på/av bussarna 
efter ombyggnad gav följande skäl till sina svar: 
 

• Högre kantstenar 
• Avstigningsplatserna är ofta upphöjda 
• Säkrare på- och avstigning bl.a. för att det är större ytor att röra sig på 
• Nivåskillnaden har planats ut 
• Bättre med timglashållplats 
• Skulle gärna ha svarat bättre, men parallellt med busshållplatserna anlägger man 

cykel- och mopedbana. Det är mycket vanligt att man måste vänta med att öppna 
dörrar pga. cykel & mopedtrafik 

• Där kantstenen är högre 
• Timglasen gör att på/avstigningen blir lugnare (säkrare) 
• Det blir i det närmaste plan övergång mellan buss och trottoar, men om bussen ej 

kan passera med främre överhäng blir det ett gap på 5-30 cm mellan buss och 
hållplats. 

 
Trollhättan kan som många andra kommuner i området drabbas av halka och 
snö under vinterhalvåret. Bussförarna lämnade på begäran några synpunkter 
på hur de ansåg att snöröjningen och halkbekämpningen fungerar vid 
hållplatserna. Svaren redovisas i punktform nedan. 
 
Fråga 27: ”Hur anser du att det fungerar med snöröjning och halkbekämpning vid 
hållplatserna?” 

• Vet ej, har arbetat så kort tid 
• De väntar helst två dagar, ifall snön smälter 
• Mycket dåligt! 
• Ganska bra 
• Dåligt 
• Dåligt. Trollhättans snöröjning är nog den sämsta i Västsverige och det prioriteras 

inte vid hållplatser och vägar där bussar färdas 
• Tillfredsställande, varken bättre eller sämre än övriga stan 
• Då kommunen äntligen kommer ut så fungerar det väl bra, men ibland tar det tid 
• Ganska dåligt, ofta för korta hållplatser 
• Dåligt plogat vid hållplatsen, både för bussen och passagerarna 
• Värdelöst, men beror kanske inte på hållplatserna? 
• Kunde vara bättre, olika hållplatser 
• Mycket dåligt, svårt att komma igång, halt 
• Bra i Vänersborg, förfärligt i Trollhättan 
• Fungerar inte alls 
• Skit med det, det blir aldrig riktigt gjort 
• Inte så bra 
• Vad är det för något? Det är nästan obefintligt med detta 
• Katastrofalt dåligt 
• Sämre. Även fordonen som sköter snöröjning, sandning och saltning har svårare att 

manövrera och parera i rondeller, gupp och liknande och resultatet blir därefter 
• Dåligt, snöröjarna tycks tro att vi bara behöver ett litet hål där vi kan pricka in bussen 

för av- och påstigning 
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4.10 Körtider 
 
Vid en ombyggnation av gator och vägar som berör tidtabellstyrd busstrafik 
kan det vara viktigt att berörda företag gör en översyn över tidtabellernas 
anpassning till färdvägens hastighet och utförande. Om det innebär en risk för 
förändrade körtider måste dessa justeras för att undvika missnöjda kunder 
samt ge en bra arbetsmiljö för bussförarna. Om detta är gjort i Trollhättan är 
inte känt. För att få en uppfattning om hur bussförarna har upplevt 
anpassningen av tidtabellerna har de svarat på två frågor som redovisas i 
tabell 15. 
 
Tabell 15 Antal förare som angett visst svar på fråga 23: ”Har det uppstått problem 
med att passa tidtabellen till följd av farthinder?” (n=25) 
flera gånger per dag 7 

någon gång per dag 13 

sällan 4 

aldrig 0 

vet ej 1 

 
 
Tabell 16 Antal förare som angett visst svar på fråga 24: ”Känner du frustration i ditt 
arbete till följd av de utförda ombyggnadsåtgärderna?” (n=24) 
flera gånger per dag 12 

någon gång per dag 8 

sällan 4 

aldrig 0 

vet ej 0 
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4.11 Fysiska besvär 
 
Flera bussförare nämnde i samband med enkäten om de besvär i form av 
bl.a. värk i axlar och rygg som de har drabbats av. De ansåg att vissa av 
åkommorna kan relateras till den höga förekomsten av gupp och förhöjningar 
längs Trollhättans gator. I Kommunalarbetaren (2002) som är en 
fackföreningstidning fanns en artikel om en förare som långtidssjukskrivits till 
följd av de problem han anser sig fått då han arbetat som förare längs bl.a. 
Nollvisionsslingan i Trollhättan. I tabell 17 visas den andel förare som anser 
sig ha fått fysiska besvär till följd av gupp. 
 
 
Tabell 17 Antal förare som angett visst svar på fråga 25: ”Har du några fysiska besvär 
som du tror tillkommit till följd av gupp?” (n=25) 
ja, ofta 8 

ibland 10 

sällan 2 

aldrig 0 

vet ej 5 

 
 
I enkäten fick förarna ange om de sökt vård för de fysiska besvär som de 
ansåg ha tillkommit genom guppen. Denna fråga kanske betraktades något 
för personlig att besvara trots utlovad anonymitet då 20 % av dem som deltog 
i enkäten ej besvarade denna fråga. Övriga svar finns redovisade i tabell 18. 
 
Tabell 18 Antal förare som angett visst svar på fråga 26: ”Om du svarat ja på fråga 25, 
har du sökt vård för detta?” (n=20) 
ja 5 

har tänkt göra 4 

nej 11 

vet ej 0 
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4.12 Fordonen 
 
Under enkätens genomförande framkom det både från platsansvarig och från 
den egna bussverkstadens personal uppgifter om skador på bussarna som 
direkt kan relateras till de gupp och förhöjningar som finns i Trollhättan, se 
tabell 20 samt ytterligare information i avsnitt 6.5. Skadorna har främst 
uppstått på bussarnas underreden och har ibland orsakat höga 
reparationskostnader enligt fordonsverkstaden. Enligt uppgift från förarna har 
vissa gupp byggts om efter påtryckningar från bussföretaget för att göra det 
möjligt att passera med en buss utan att få skador. 
 
Ett antal frågor ställdes som berör fordonens utformning. En fråga som gällde 
förekomsten av bälten i bussarna fick många olika svar från förarna. Enligt 
platsledningen på bussföretaget hade vid enkätens genomförande endast ett 
fordon, en skolbuss, bälten. En annan fråga berörde fordonens 
bränsleförbrukning vilket många förare saknade god kännedom om. De 
frågorna har därför utelämnats i sammanställningen. Nedan redovisas de 
övriga frågorna som berörde fordonen. 
 
Tabell 19 Antal förare som angett visst svar på fråga 28: ”Anser du att bussarnas 
utformning/karosseri är lämpade för den trafikmiljö som finns i Trollhättan?” (n=24) 
mycket lämpliga 0 

i stort sett bra 6 

mindre lämpliga 13 

inte alls 5 

 
Fråga 29: ”Kan du ange synpunkter på bussarnas utformning?” 
 

• Svängradien varierar 
• Vissa är låga och slår i guppen 
• Låggolvsbussarna slår i underredet i vissa gupp fastän man sniglar över dem. Det är 

inte lämpligt med gupp direkt innan och efter rondell då man kör direkt höger i en 
rondell 

• Slår vi sönder bussarna måste det antingen vara fel på bussarna eller guppen 
• Bussarna måste höjas för att kunna köras över farthindren 
• Utforma vägarna bättre istället 
• Långsamma, tröga funktioner på bussarna 
• Är för låga vid olika trafikhinder 
• Svårt att köra låggolvade bussar över guppen 
• Det är inte bussarnas utformning som är fel, utan att man inte har tagit hänsyn till 

dessa fordon när man byggt hinder 
• Fjädringen för hård & för låg, svängradien dålig & tung rattvridning 
• Slår i guppen alltför ofta 
• För låga och mjuka i fjädring 
• Låggolvskonstruktionen gör att bussen blir stötigare vilket medför en avsevärt sämre 

komfort för föraren. Fram- och bakdel på bussen tar ofta i guppen vid upp- och 
nedfart samt tar i vid kantstenar då man kör intill hållplatserna. Bussarna är för låga 

• Förarmiljön kan förbättras med: stolar liknande de som finns i lastbilar, tillsatsvärme i 
alla bussar, kupékyla i sommarvärmen, automatiska ramper för passagerarna 
liknande de som finns på tåg för lättare av- och påstigning 
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Tabell 20 Antal förare som angett visst svar på fråga 30: ”Förekommer det skador på 
fordonen till följd av ombyggnationerna?” (n=25) 
ja, ofta 17 

ibland 8 

sällan 0 

aldrig 0 

vet ej 0 

 
 
4.13 Förarnas egna synpunkter 
 
I slutet av enkäten fanns möjlighet att ge egna förslag och synpunkter på 
utformning, hastighetsdämpning och trafiksäkerhet. Många olika synpunkter 
och svar lämnades och redovisas nedan i punktform. 
 
Fråga 33: ”Har du några egna idéer om hur man bäst kan bygga/utforma farthinder eller 
på något annat sätt förmå trafikanterna att hålla en låg hastighet och få en hög 
trafiksäkerhet?” 

 
• Inte för breda, bör gå i böjar 
• Fler busskuddar. De hindrar att bilar kör i för hög fart men gör att bussarna lätt 

kommer över utan att krångla för mycket 
• Helt klart behövs farthinder. De bästa hindren för förare och passagerarna är 

avsmalnande körbana 
• Kullerstensgator. Det skakar mer lagom hela tiden. 
• Om det ska vara gupp, gör då kuddar och större rondeller 
• Tycker att det i vissa lägen är helt OK med "gupp", de kan däremot utformas på 

ett smidigare sätt 
• Att man får vara med i diskussionen om utformning av farthinder 
• Genom att få folk att förstå att en låg hastighet som 30 km/h kan döda utan 

problem 
• Inte för breda, bör gå i böjar 
• Mjuk på- och avfart 
• Det handlar om inställning 
• Bussarna i Trollhättan har en hög trafiktäthet helst på linje 24. Där kunde man ha 

mera timglashållplatser 
• Sändare på vägmärke eller liknande och mottagare i fordon som stryper effekt 

om man överskrider hastighetsgränser 
• Ta bort guppen och sätt istället upp kameror 
• Attitydförändring krävs! Men hur? 
• Bygg svårare för personbilar och enklare för tung trafik 
• Ökat antal fartkontroller och överhuvudtaget fler poliser ute i trafiken och i övriga 

samhället 
• Separation med hjälp av staket för gående och cyklister. Uppblåsbara vägbulor 

vid hastighetsöverträdelse 
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Svaren visar på en hög vilja bland många bussförare att acceptera åtgärder 
som sänker hastigheten och ökar trafiksäkerheten om de samtidigt får vara 
delaktiga i de dialoger och beslut som föregår sådana åtgärder. 
 
Reglerna som styr fordonsförarnas väjningsplikt mot gående vid obevakade 
övergångsställen förstärktes den 1 maj 2000. De innebär att alla 
fordonsförare, mopedister, cyklister osv. måste låta de gående korsa gatan 
innan de kör vidare. De ska även släppa fram dem som just ska gå ut på 
övergångsstället. Väjningsplikten innebär dessutom att förarna genom sitt sätt 
att köra måste visa de gående att de tänker lämna dem företräde. Syftet med 
de nya bestämmelserna var att öka trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter 
och därigenom minska antalet dödade och svårt skadade i trafiken. 
Bussförarna tillfrågades i fråga 34 om hur de ser på de nya bestämmelserna 
och redovisas i tabell 21 nedan. 
 
Tabell 21 Antal förare som angett visst svar på fråga 34: ”Hur tycker du att den nya 
lagen om väjningsplikt mot gående vid övergångsställen som infördes 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 tillfrågade ansåg att regeln inte alls fungerar. Det 
saknades dock någon följdfråga som kunde ge svar på vad de ansåg 
fungerade dåligt. I fråga 35 som redovisas i tabell 22 redogjorde förarna för 
hur deras förståelse för trafiksäkerhetsarbete förändrats i och med de 
ombyggnationer som skett i Trollhättan. 
 
Tabell 22 Antal förare som angett visst svar på fråga 35: ”Tycker du att du idag har 
större förståelse för trafiksäkerhetsarbete som t.ex. Nollvisionen än före 
ombyggnaden?” (n=25) 

 

mycket bättre 2 

bättre 2 

ungefär som förut 12 

sämre 2 

mycket sämre 5 

vet ej 2 
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Resultaten visar att 48 % av dem som svarat inte hade ändrat sina åsikter i 
någon större utsträckning samt att 20 % procent tyckte att de hade mycket 
sämre förståelse för trafiksäkerhetsarbete än tidigare. 16 % svarade att de 
hade bättre eller mycket bättre förståelse efter ombyggnaden än innan. 
 
Någon förare påpekade i en annan fråga att de saknade inflytande i 
planeringsprocessen som föregått Nollvisionsslingans tillkomst. För att få en 
uppfattning om ett eventuellt deltagande i planeringsprocessen ställdes ett 
antal frågor inom ämnet. De svar som redovisas nedan i tabell 23 vittnar om 
den osäkerhet som fanns angående personalens deltagande i planeringen. 
  
 Tabell 23 Antal förare som angett visst svar på fråga 36: ”Har någon representant för 
bussföretagen deltagit i planeringen och utformningen eller varit remissinstans från: ” 

 - ledningen? - bussförarna? 

ja 7 3 

nej 3 5 

vet ej 15 15 

ej svar 0 2 

 
Förarna fick skriftligt redogöra på vilket sätt en eventuell medverkan skett och 
hur synpunkterna beaktats. Följande svar har lämnats: 
 

• Vet ej 
• Inte mycket. Vi (jag) känner oss överkörda av de som beslutat om detta 
• Vi har blivit informerade, men hade ingen möjlighet att påverka, det var för sent 

hävdade projektledningen 
• De har byggt om vissa gupp efter påtryckningar från bussföretaget 
• Väldigt lite, vad det ser ut 
• Vet ej hur bra resultat det blivit i förhållande till om ingen tillfrågats 
• Inte alls. Blev istället hånade för synpunkter 

 
 
Osäkerheten var stor om det alls skett några diskussioner i efterhand där man 
samtalat om ombyggnadsåtgärderna. Tabell 24 visar att 64 % av förarna inte 
hade någon kännedom om detta. 
 
 
Tabell 24 Antal förare som angett visst svar på fråga 37: ”Har det skett någon 
uppföljning efteråt?” (n=25) 
ja 5 

nej 4 

vet ej 16 
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Avslutningsvis lämnade enkäten möjlighet till egna kommentaren där förarna 
fritt kunde skriva om allt som berört projektet. Inte många tog tillfället i akt, 
men av de sju kommentarer som lämnades var vissa rätt omfattande och 
återfinns i punktform nedan.  
 

• Körde inte i Trollhättan innan Nollvisionsslingan kom till, men det märks skillnad då 
man kör på partier som inte ingår i den att där är lättare att köra. Komforten är bättre 
för både föraren och passagerarna. Kan acceptera fler kuddar och avsmalningar men 
inge fler gupp för de skadar oss mer än de gör nytta 

• Ska man köra med yrkestrafik (bussar) längs gatorna i stan får man se till att förarna 
inte är förtidspensionerade innan de kört i max 20 år. Jag har själv ont i axlar och 
nacke och det har blivit sämre av alla gupp och rondeller. Ett gupp gör att man 
hoppar till inte bara en gång utan 4 gånger pga. axelavståndet. Rondellerna gör att 
man nästan får veva armarna ur led. Vet ej hur länge min kropp orkar hoppa runt 

• Guppen i Trollhättan är efter all kritik ombyggda, vi fick gehör i många av våra åsikter. 
Det känns onödigt när man kombinerar rondeller med gupp 

• Vägverket, nollvisionen och andra som jobbar för säkerheten skall gå ut och skapa så 
mycket debatt det går angående hastighet, reaktionstid, bromssträcka samt alla 
tänkbara faror som kan uppstå i trafiken. Skapa förståelse - inte bestämma genom att 
sätta en massa hinder i vägen. Akutfordon som ska rädda liv får inte hindras genom 
en massa gupp och andra hinder. Större cirkulationsplatser utan gupp är effektiva 
och bra men mycket av det andra kan kvitta. För mycket farthinder gör att man bara 
blir irriterad över dessa, men finns dessa enbart vid t.ex. skolor och andra speciellt 
utsatta ställen tror jag att folket respekterar dessa på ett bra sätt 

• Hänvisar till Internet där en utförlig redogörelse i ämnet lämnats. 
http://www.ljungwall.net/nollvision.aspx (2004-06-27) 

• Information från ansvariga myndigheter och Swebus har varit obefintligt. Svaren från 
frågor har varit enkla, vi ska vara tysta och godkänna detta (Swebus). Angående 
hälsofrågor så har dom inget ansvar med, det är vi som kör fel svarar dom. Genom 
att köra för fort ska vi prioritera en för snävt satt tidtabell 

• Man ska inte lägga allt ansvar på bilisterna. Fotgängare och cyklister har också ett 
ansvar i trafiken. Alla som är ute i trafiken har ett ansvar och en skyldighet att sköta 
sig. I hela debatten om Nollvisionen så har det knappt hörts ett endaste ord om att 
fotgängare och cyklister ska sköta sig, det är bara bilisterna hela tiden. Bilisterna är 
de som kör för fort, har ansvaret och måste sköta sig. I och med Nollvisionsslingan i 
denna stad har cyklister och fotgängare omyndigförklarats. Det har gjorts enorma 
inskränkningar i trafiken för bilister och framför allt bussar så att man knappast kan ta 
sig fram, men för fotgängarna är det fritt fram. De kan kasta sig över gator och torg, 
häva sig fram överallt utan att ta minsta hänsyn. Istället för att bara sätta år bilisterna 
kunde man gå halva vägen var. Göra måttliga inskränkningar i trafiken för bilisterna 
så att det går att ta sig fram på ett "normalt" sätt och trycka stenhårt på att även 
fotgängare och cyklister måste ta sitt ansvar och sköta sig. Det är nämligen 
fotgängare och cyklister som är de största bovarna i trafiken, det är de som syndar 
mest. Om man inte tar tag i det problemet och gör klart för dessa trafikantgrupper att 
de verkligen också måste ta sitt ansvar kommer vi aldrig att få något som ens liknar 
en nollvision. Man måste faktiskt inte ha gupp och rondeller i HELA stan, det räcker 
om man har det på ställen där det behövs och är befogat. Man kan ha ett eller två 
gupp och 30 km/h utanför låg- och mellanstadieskolor som ligger ute vid vägen när 
barnen är i  och på väg till och från skolan. Rondeller kan man ha i korsningar där det 
annars är svårt att komma ut, och framför allt där det får plats. För övrigt är trafikljus 
ypperliga. Med denna gupp- och rondellhysteri slår man ut hela yrkesgrupper, inte 
bara bussförarna. För vanliga bilister går det kanske, de kan välja färdväg och 
passerar kanske några enstaka gupp varje dag. Bussförarna däremot kan inte välja 
väg, de tvingas kanske dessutom att köra över flera hundra gupp och rondeller varje 
dag. Detta fortsätter varje vecka och månad i flera år. Det fattar väl vilken idiot som 
helst att kroppen inte håller för det. 
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• Då trafikanter separeras uppkommer svårigheter att förstå varandra när man möts. 

Samhället visar idag tydligt att regler bara gäller när det gynnar den enskilde, annars 
är de till för att brytas. Denna tendens syns allt oftare i trafiken. Dessa brott lönar sig 
då övervakningen är dålig. Man måste visa resultat (blodiga) av att bryta mot 
trafikregler samt tidigt lära ut grunderna för dessa. Som det är nu kan ett fåtal de nya 
trafikreglerna som är upp till den enskilde att förkovra sig i. När man blandar nytt och 
gammalt blir det bara kaos och dagens tidsjakt gör ej saken bättre 

 
 
5 Enkätundersökning nr 2 
 
Det framkom vissa oklarheter i de avlämnade svaren under 
sammanställningen av den första enkäten, främst om och när eventuella 
justeringar av guppen skett och därmed vilken utformning förarna avsett i sina 
svar. Med justeringar menas i detta fall fysiska åtgärder med syfte att förändra 
guppens utförande t.ex. längden på guppens ramper. Orsaken till att dessa 
justeringar utförts kan vara olämpliga eller felaktiga utformningar som medfört 
svårigheter att passera guppen eller skador på fordonen. 
 
5:1 Information från Trollhättans kommun 
 
I samband med den andra enkätens genomförande ordnades ett möte med 
företrädare från Trollhättans kommun. Enligt de uppgifter som framkom vid 
mötet hade de ovannämnda justeringarna främst skett under hösten 2001, 
dvs. ganska nära inpå Nollvisionsslingans invigning som ägde rum i början av 
maj 2001. Under tiden därefter har det även skett vissa garantiåtgärder längs 
slingan samt ett normalt löpande underhåll som inte ska förväxlas med 
specifika åtgärder för att förändra guppen. Dessa underhållsåtgärder kan i 
vissa fall ha upplevts som specifika justeringar av guppen efter påtryckningar 
från allmänheten menade kommunen. Man gjorde även vissa justeringar av 
brunnarna till markavvattningen på en del platser då många ligger alldeles 
intill guppen. 
 
I ett första skede var tanken att flera cirkulationsplatser skulle få hela sin yta 
upphöjd i förhållande till anslutande vägar men detta ansågs bli en alltför dyr 
lösning varvid man istället valde att anlägga gupp vid varje anslutande ben. 
Vid t.ex. korsningen Gärdhemsvägen/Hjortmossevägen fanns gott om 
utrymme för att anlägga en cirkulationsplats medan korsningen mellan 
Göteborgsvägen/Syltevägen/Karlstorpsvägen var trängre och då blev 
utformad som en minicirkulationsplats. Man uppgav från kommunen att 
urvalskriterierna för vilka platser där åtgärder 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 Lantmannavägen ej fick 
några gupp då denna korsning hade en tydligare karaktär av industriområde. 
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6 Resultat enkät 2 
 
Den andra, kompletterande enkäten genomfördes i maj 2004. Syftet med den 
andra enkäten var att få in kompletterande uppgifter som skulle kunna ge svar 
på om det fanns någon skillnad i svaren mellan de olika tidsperioderna då 
justeringar av vissa gupp gjorts. 
 
I den andra enkäten svarade 8 personer, sex män och två kvinnor. Trots att 
närmare 30 personer fick enkäten personligt utdelad tillsammans med en kort 
information om dess syfte valde endast ett fåtal att lämna svar. Inga ytterligare 
svar inkom heller efter påminnelse. Av de personer som deltog i 
undersökningen tillhörde de flesta åldersgruppen 45-54 år, se tabell 25. 
 
Tabell 25 Åldersfördelning bland respondenterna i enkät nummer 2 
Åldersgrupp 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 även deltagit i den första 
enkätundersökningen. De personer som deltagit i den första enkäten 
tillfrågades om deras tidigare svar angående Nollvisionsslingan avsåg 
effekten före eller efter justeringar gjorts på farthindren. Tabell 26 visar deras 
svar.   
 
Tabell 26 Antal förare som angett visst svar på delfråga 3: ”En stor del av frågorna i 
den tidigare enkäten handlade om en jämförelse före och efter ombyggnad. Då du 
svarade på en fråga som handlade om efter ombyggnad, gällde dina svar då effekten 
före eller efter justering av farthindren?” (n=4) 
efter Nollvisionsslingan byggts färdigt 3 

efter Nollvisionsslingan byggts och justering av gupp utförts 1 

 
De som deltog i enkäten fick även redogöra för hur många år de arbetat som 
bussförare i Trollhättan. Den kortast arbetade tiden var 2,5 år och den längsta 
20 år som bussförare. Den genomsnittliga arbetade tiden som bussförare i 
Trollhättan bland respondenterna var drygt 10 år. 
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6.1 Justerade platser 
 
Det efterfrågades också om förarna kände till några utförda justeringar längs 
Nollvisionsslingan och vilka effekter de medfört. De hade möjlighet att med 
egna ord beskriva platser och markera dessa på en karta och ange vilka 
utförda åtgärder de observerat. Fem personer valde att svara eller lämna 
synpunkter. Resultaten redovisas nedan: 
 

• Alla justeringar har blivit sämre efter vintern. Mindre skador på bussarnas bakdel 
• Hörngatan har nu mjukare gupp, förbättrad bussållplats mot Drottninggatan ger bättre 

läge för att lasta på. Minicirkulationsplatsen längs 
Göteborgsvägen/Syltevägen/Karlstorpsvägen är svår att runda beroende på vilken 
buss och linje man kör. Tar fortfarande på axlarna (på kroppen). Överlag mjukare 
gupp där man inte använder gatsten. Gatstenen "kryper upp" från marken. 
Lantmannavägen/Kronogårdstorg: (utanför Nollvisionsslingan) Hårda omarkerade 
gupp som slår i axlar. Stallbackarondellen (ligger ej längs Nollvisionsslingan), 
felaktiga "kuddar", ger fortfarande stötiga resultat. Överlag är busskuddar att föredra 

• Guppen runt cirkulationsplatsen vid Mjölnaregatan/Gärdhemsvägen har planats ut. 
Gupp längs Hörngatan har planats ut 

• Några gupp har jämnats till i bakkant, lite förbättring blev det, men varför inte i 
framkant också? 

• En del gupp har planats ut lite, blir bättre för bussar och bussförarnas ryggar 
 
Följande platser fanns markerade längs eller i direkt närhet till 
Nollvisionsslingan och innebär endast att förarna ansett att de har genomgått 
någon justering. 
 

• Cirkulationsplatsen vid Mjölnaregatan/Gärdhemsvägen 
• Ett gupp mellan cirkulationsplatsen vid Mjölnaregatan/Gärdhemsvägen och 

Hjortmossen 
• Karlstorpsporten 
• Göteborgsvägen sydost om Pettersbergsvägen 
• Hörngatan 
• Hjortmossetorg längs Hjortmossegatan 
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6.2 Hastighetssänkande åtgärder före och efter justeringar 
 
Två frågor behandlade olika typer av hastighetsdämpande åtgärder. Frågorna 
avsåg att undersöka om förarna tyckte att de hastighetsdämpande åtgärderna 
förändrats genom de justeringar som gjorts. Tabell 27 och 28 visar en 
sammanställning av svaren. Eftersom det var få svar och små skillnader kan 
inga slutsatser dras om vad de ansåg. 
 
Tabell 27 Antal och andel förare som angett visst svar på fråga 6 A: ”Vilken 
hastighetsdämpande effekt anser du att följande åtgärder i Trollhättan hade för bussar 
direkt efter Nollvisionsslingan byggts, sommaren 2001, innan vissa farthinder 
justerades?” 

 gupp gupp (buss 
kuddar) 

förhöj- 
jningar 

avsmal- 
ningar 

sidoför- 
skjutningar 

övergångs- 
ställen 

gång- 
passager 

cirkulations-
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 
effekt 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 2 43 3 0 0 

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 förare som angett visst svar på fråga 6 B: ”Vilken 
hastighetsdämpande effekt anser du att följande åtgärder i Trollhättan har för bussar 
nu idag efter justeringen av vissa farthinder?” 

 gupp gupp (buss 
kuddar) 

förhöj- 
jningar 

avsmal- 
ningar 

sidoför- 
skjutningar 

övergångs- 
ställen 

gång- 
passager 

cirkulations-
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 
stor effekt 29 2 0 0 14 1 33 2 29 2 71 5 29 2 14 1 

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 
effekt 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 1 29 2 0 0 

vet ej 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 väl fungerande farthinder 
 
Till skillnad mot den första enkäten där förarna fick ge exempel på bra eller 
dåliga platser fick de i den andra enkäten istället ange någon form av 
farthinder som vid enkätens besvarande ansågs fungera bra respektive dåligt. 
Nedan redovisas i punktform en sammanställning av de uppgifter som 
bussförarna lämnade. De platser med farthinder som de pekade ut är i många 
fall liktydiga med de ställen som uppgivits i den första enkäten och som 
närmare beskrivits i avsnitt 4.2 och 4.3. I avsnitt 4.3 finns också de mest 
omnämnda platserna från båda enkäterna markerade i figur 4. Att farthindren 
på platserna ansågs fungera bra innebär inte med säkerhet att de ansåg att 
syftet med åtgärden uppfyllts utan kan lika gärna betyda att farthindren på 
platserna har en utformning som påverkar bussar och förare mindre än på 
andra platser. Att samma plats ibland är utpekad både som bra och dålig kan 
bero på just detta faktum. 
 
Exempel på angivna platser längs Nollvisionsslingan som ansågs fungera bra: 
 

• Cirkulationsplatsen i korsningen Drottninggatan/Åkersjövägen/Lasarettsvägen (Erik 
Carlssons rondell) 

• Timglashållplatsen längs Göteborgsvägen vid Pettersbergsvägen 
• Hållplatsen på Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan 
• Cirkulationsplatsen vid Gärdhemsvägen/Hjortmossegatan 

 
 
Hållplatsen på Hjortmossegatan intill Mjölnaregatan, se figur 6, har en 
mittrefug med ett körfält i vardera riktningen men bussarna blir trots detta 
omkörda ibland uppgav förarna.  

Figur 6 Hållplats på Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan 
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Två personer nämnde en timglashållplats längs Göteborgsvägen intill 
Pettersbergsvägen, se figur 7, som bra då den stoppar upp övrig trafik. 
 

 
Figur 7 Timglashållplats längs Göteborgsvägen som ansågs fungera bra 
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Exempel på angivna platser längs Nollvisionsslingan som ansågs fungera 
dåligt: 
 

• Minicirkulationsplatsen i korsningen Göteborgsvägen/Syltevägen/Karlstorpsvägen 
• Hjormossegatan har för många gupp, svår att ta sig fram på 
• De flesta är dåliga efter vinterns tjäle 
• Korsningen Hörngatan/Drottninggatan 
• Timglashållplatsen längs Göteborgsvägen vid Pettersbergsvägen 
• Hållplatsen på Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan 

 
 
Minicirkulationsplatsen i korsningen 
Göteborgsvägen/Syltevägen/Karlstorpsvägen, se figur 8, är en plats som fått 
många negativa omdömen, inte bara i de skriftliga svaren utan  

Figur 8 Korsningen Göteborgsvägen/Syltevägen/Karlstorpsvägen 

även vid de diskussioner som skett i samband med enkätens genomförande. 
Kritiken som framförts har främst gällt det begränsade utrymmet för stora och 
långa fordon. Många bussförare anser att de överkörbara ytor som finns är 
svåra eller omöjliga att nyttja eftersom minicirkulationsplatsens ytterkanter är 
upphöjda. De skapar också krängningar samt ger risk för skador i bussarnas 
underreden då bussarna i många fall har låg markfrigång och långa överhäng. 
Enligt uppgift både från förare och från företrädare för Trollhättans kommun 
händer det t.o.m. att vänstersvängande fordon ibland sneddar genom 
minicirkulationsplatsen på fel sida om mitten. 
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Hållplatsen längs Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan, figur 6, har även fått 
negativ kritik då den inte helt förhindrar omkörningar. Likaså riktas mycket 
kritik mot underhållet vid många gupp då det blivit sättningar som i 
kombination med kantstenar ger större och kraftigare stötar i bussarna än vad 
som är avsett, se figur 9. 
 

 
Figur 9 Exempel på sättningar i vägbanan på Göteborgsvägen 
 
6.4 Egna kommentarer från bussförarna 
 
De som svarade på enkäten fick möjlighet att lämna egna kommentarer. 
Följande omdömen lämnades: 
 

• Ta bort "limpgupp", ersätt med alternativen. Lyssna på yrkestrafikens personal! 
• Jag förordar busskuddar och timglashållplatser, de saktar ned all trafik och skonar 

nacken och ryggen för chaufförerna 
• Ta bort vägbulor och ersätt dessa med 30-skyltar och ev. en hastighetskamera som 

flyttas runt. Några gupp har jämnats till i bakkant, lite förbättring blev det, men varför 
inte i framkant också? Inga väggupp i cirkulationsplatser, det ger enorma skador på 
bussar och förare. Det gungar i sidled och på alla håll. Ta bort stenläggning runt 
cirkulationsplatser för att undvika skakningar i i bussen och förarnas ryggar. Ett 
exempel på 8-timmars arbetsdag ger 220 bulor x 4 smällar ger 880 smällar i ryggen! 
Vi är kanske försökskaniner åt Trollhättans kommun och blir många 
förtidspensionärer. Miljö? 13 % högre bränsleförbrukning. Ekonomi? Ej lönsamt för 
bussbolag och kommun 

• Timglashållplatser utan gupp borde vara bäst, alternativt sidoförskjutningar men 
dessa är dock sämre då sidoförflyttningar påverkar kroppen mer. Cirkulationsplatser 
måste göras även för stora fordon, ej som den vid 
Göteborgsvägen/Syltevägen./Karlstorpsvägen (respondenten avser 
minicirkulationsplatsen) 

 - 39 -



 
6.5 Intervju med fordonsansvarig 
 
I samband med den andra enkätens genomförande gjordes en muntlig 
intervju med en person ur personalen på Swebus egen fordonsverkstad i 
Trollhättan. I första hand var syftet med intervjun att få uppgifter om man 
kunnat se några skillnader i fordonens skadefrekvens och behovet av 
underhåll under de olika tidsperioder som undersökts. De uppgifter som 
lämnades var att i direkt anslutning till Nollvisionsslingans tillkomst hade 
bussarna många skador på underredena och då främst på överhängen fram 
och bak. Allt eftersom har skadorna minskat, delvis beroende på förändrade 
gupp men även genom att vissa av fordonen har byggts om och då fått höjd 
markfrigång och i vissa fall avfasade överhäng för att bättre klara höga hinder. 
 
Vidare uppgavs att servicelinjens bussar fortfarande vid enkätens 
genomförande uppvisade skador på främst sidorna vid dörrarna som skrapar i 
de höga kantstenarna då de angör hållplatserna. Dessa skador inträffade 
någon gång per vecka. Tilläggas bör att servicelinjens bussar vid enkätens 
genomförande var av en annan, mindre typ än den övriga bussparken. 
 
I övrigt förekom det ovanligt stora förslitningar på bussarnas bromsar, 
länkarmar och bussningar jämfört med de fordon som trafikerar andra städer. 
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7 Slutsatser 
 
Denna arbetsrapport har tillkommit för att ge en närmare inblick i hur en grupp 
yrkesförare kan uppleva hur vissa trafiksäkerhetshöjande åtgärder påverkar 
trafiksystemet och deras arbetsplats – gatorna och vägarna. 
 
De som deltagit i denna enkät är bussförare, många med lång erfarenhet från 
trafikmiljön i Trollhättan, även från tiden innan Nollvisionsslingans tillkomst. De 
svar och synpunkter som har framkommit i denna enkät visar att många 
förare, men inte alla, upplever ett stort missnöje med hur deras arbetssituation 
påverkats av de ombyggnadsåtgärder som skett i samband med skapandet 
av Nollvisionsslingan. Många av respondenterna är positiva till en ökad 
övervakning av trafiken. I svaren kan man också utläsa att de flesta är positiva 
till trafiksäkerhetshöjande åtgärder generellt, men att de då samtidigt 
efterlyser en ökad möjlighet att kunna medverka i beslutsprocessen. 
 
Det som dock framförallt uppmärksammats och lyfts fram är den mångfald av 
gupp som byggts och som svarar för de flesta synpunkterna. Många förare 
anser att busskuddar är att föredra framför Watts gupp. Man är också mycket 
kritiska mot den gatsten som använts i fram- och bakkant på guppen då de 
bildar en hård och oeftergivlig kant som ger kraftiga stötar i fordonen som 
fortplantar sig genom ratt och karosseri till förarna. Det krävs ett mycket aktivt 
gatuunderhåll för att undvika sättningar i dessa partier då stenarna inte ger 
vika lika mycket som det övriga materialet och därmed finns risk för ytterligare 
nivåskillnader mot vad som avsetts. Vidare har det observerats att många 
gatubrunnar för markavvattning placerats intill guppen. Då dessa har en låg 
placering för att få tillräcklig lutning kan det i vissa fall ge en förstärkt effekt på 
nivåskillnaderna och därmed kraftigare gupp. Bussarnas fjädring kan, trots 
luftfjädring och stora hjul, inte alltid ge en lika bekväm komfort vid passage av 
gupp som t.ex. i personbilar. Bussarnas fjädringskomfort lämpar sig bäst i 
normal färdhastighet och vid stora mjuka förändringar i körbanan. Tvära 
kanter skapar ofta kraftiga slag i ratt och karosseri som också förstärks om 
fordonet är slitet. 
 
En dålig åkkomfort påverkar inte bara förarna utan ger även passagerarna en 
mindre bekväm resa. Många gupp placerade tätt inpå varandra ger också en 
låg medelhastighet för bussarna vilket är negativt om man vill visa fördelarna 
med att nyttja kollektivtrafiken. 
 
Många förare beskriver timglashållplatser i positiva ordalag. Trots att man kan 
uppleva en stressfaktor i att stoppa upp övrig trafik tycks de föredra detta 
alternativ som de anser saktar ner tempot i trafiken utan att behöva använda 
gupp. Hållplatsen längs Hjortmossegatan vid Mjölnaregatan, se figur 6, var vid 
denna rapports tillkomst inte vad man menar en timglashållplats utan har 
dubbla körfält med en mittrefug och upphöjd yta. Några bussförare har 
uppgivit att vid denna plats förekommer ibland omkörningar vilket kan vara 
mycket farligt då främst de gående kan uppleva en ökad säkerhet vid denna 
plats och därmed inte vara lika vaksam på trafiken.  
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Att göra ombyggnadsåtgärder i en gatumiljö med befintliga fastigheter, 
tomtmark mm. handlar ofta om kompromisser. Man har många gånger ett 
begränsat vägområde att ta i anspråk och vill oftast undvika intrång på andras 
mark. Det kan därför bli svårt att på de begränsade ytor man har tillgång till 
bygga enligt de riktlinjer som finns. Bussar och andra breda och långa fordon 
kräver naturligtvis ett avsevärt större utrymme än personbilar. Trots att 
axelavstånden ibland inte är så långa finns det framförallt på många bussar 
långa överhäng både fram och bak. Då bussarna ska manövreras i trånga 
utrymmen krävs därför ibland att föraren låter överhängen gå utanför 
körbanan. Dessutom har kraven på bussarnas tillgänglighet och låga insteg 
ökat och därför bygger tillverkarna allt lägre karosser med sämre markfrigång 
som följd. Dessa faktorer tillsammans gör att det manöverutrymme som en 
buss behöver ibland kan vara större än vad man kan tro. Om det då finns 
upphöjningar eller andra hinder utanför körbanan i form av kantstenar, stolpar, 
skyltar, planteringar eller snövallar kan dessa vara tillräckligt stora hinder för 
att en passage alls ska kunna genomföras, alternativt kunna genomföras utan 
risk för skador på fordonet eller att föraren tvingas köra på ett regelvidrigt sätt. 
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Bilaga 1   
 
Enkätundersökning 1 
 
 

Enkät bussförare i Trollhättan 
 

 
 

Fakta respondent 
 

1. Kön:    man kvinna 

   
 
 

2. Åldersgrupp: 
 

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

      
 
 
 

3. Hur länge har du arbetat som bussförare i Trollhättan? _______________ 
 

 
 
 

bor här arbetar här tillfälligt här 

   

 
Lokalkännedom Trollhättan 
 
 
4. Hur väl känner du till gatunätet/trafikmiljön i Trollhättan idag? 

 
 
 
 
 
 

 mycket bra bra något dåligt inte alls 

tätorten      
landsbygden      

Nollvisionsslingan 
i tätorten      

 
5. Sedan hur många månader/år? _________________________________ 

 
 

6. Har du personlig erfarenhet från trafikmiljön i Trollhättans tätort innan 
tillkomsten av Nollvisionsslingan? 

 
ja nej  
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7. Hur ofta kör du idag på busslinjer som berörts av ombyggnationerna i 

tätorten?  
 

varje 
dag 

någon 
gång per 
vecka 

någon 
gång per 
månad 

sällan aldrig känner ej till vilka gator som 
avses 

      

 
 
 
 
 

8. Hur ofta körde du tidigare på de berörda gatorna? 
 
 varje 

dag 

någon 
gång per 
vecka 

någon 
gång per 
månad 

sällan aldrig känner ej till vilka gator som 
avses 

      
 
 
 
 

Nollvisionen 
 

9. Känner du till vad Nollvisionen innebär? 
 
 
 

ja delvis inte alls nej 

    

 
10. Är du positivt eller negativt inställd till Nollvisionen? 

 
 
 
 

mycket positiv ganska positiv ganska negativ mycket negativ vet ej 

     

11. Kan du motivera varför? _______________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 

12. Vad anser du generellt som yrkesförare om de ombyggnationer som skett i 
Trollhättans tätort med anledning av den sk. Nollvisionen? 

 
 instämmer 

helt 
instämmer 

delvis 
instämmer 
nog inte 

instämmer inte 
alls vet ej 

framkomligheten 
har förbättrats      

hastigheterna har 
sänkts      

svårt att hålla 
tidtabellen      

kantstenarna är 
bra      

trafiksäkerheten 
har ökat      
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a. Något speciellt som är särskilt bra? Viss plats – speciell utformning? 

(markera på kartan sid. 13 med A) 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
______________________________________________________ 
 

b. Något speciellt som är särskilt dåligt? Viss plats – speciell 
utformning? (markera på kartan sid. 13 med B) 

_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
______________________________________________________ 
 

13. Vad anser du om ombyggnadsåtgärderna i tätorten utifrån de oskyddade 
trafikanternas synvinkel? 

 
 instämmer 

helt 
instämmer 

delvis 
instämmer 
nog inte 

instämmer inte 
alls vet ej 

framkomligheten 
har förbättrats      

trafiksäkerheten 
har ökat      

de kan känna sig 
tryggare      

åtgärderna ger en 
falsk bild av 

trygghet 
     

 
 

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

 
har förändrats 

efter 
ombyggnationen 

mycket bra bra ungefär som 
förut sämre mycket 

sämre vet ej 

hållplatser        
in- och 

utkörningsvinkel 
på hpl 

       
längden på 

bussfickorna        
kantstenar        

cirkulationsplatser        
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15. Olika fysiska åtgärder används för att fordon ska hålla en särskilt låg hastighet 
på vissa platser. Vilken hastighetsdämpande effekt anser du att följande 
åtgärder har för bussar? 

 

 

 mycket bra 
effekt 

mindre bra 
effekt 

liten 
effekt 

mycket liten 
effekt 

ingen 
effekt vet ej saknas, 

finns ej 

gupp (limpor)        

gupp (busskuddar)        

förhöjningar        

avsmalningar        

sidoförskjutningar        

övergångsställen        

gångpassager        

cirkulationsplatser        

 
16. Olika fysiska åtgärder används för att fordon ska hålla en särskilt låg hastighet 

på vissa platser. Vilken hastighetsdämpande effekt anser du att följande 
åtgärder har för personbilar? 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 mycket bra 
effekt 

mindre bra 
effekt 

liten 
effekt 

mycket liten 
effekt ingen effekt vet ej 

gupp (limpor)       

gupp (busskuddar)       

förhöjningar       

avsmalningar       

sidoförskjutningar       

övergångsställen       

gångpassager       

cirkulationsplatser       

 
Komfort 

 
17. Har komforten ombord på bussarna förändrats efter ombyggnaden för 

förare/resenärer? 
mycket bättre bättre ungefär som förut sämre mycket sämre vet ej 
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a.  Om det skett någon komfortförändring, ange främsta orsaken till detta: 
________________________________________________________________ 
 
________________________________________________________________ 
 
________________________________________________________________  
 
 

18. Förekommer det stående passagerare? 
 
 ja, 

ofta ibland sällan aldrig vet ej 

     
 
 
 

a.  - över gupp?  
 

 ja, 
ofta ibland sällan aldrig vet ej 

      
 
 
 
 

19. Innebär stående passagerare några speciella svårigheter? 
 
 ja, 

ofta ibland sällan aldrig vet ej 

      
 

– Om det förekommer, ange vilka: 
 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
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Tillgänglighet 

 
 

20. Har nya hållplatser blivit annorlunda utifrån din aspekt som bussförare? 
 

mycket bättre bättre ungefär som förut sämre mycket sämre vet ej 

      
 

a. Om ja, på vilket sätt? 
_________________________________________ 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 
 

21. Vilken typ av hållplats tycker du fungerar bäst ur trafiksäkerhetssynpunkt? 
 

”vanlig” 
fickhållplats timglashållplats körbanehållplats glugghållplats annan, nämligen: 

     
 
 
 
 
 
 
    
 
 

22. Är det någon skillnad för resenärerna att stiga på/av bussarna nu jämfört med 
innan ombyggnad enligt dina upplevelser? 

 
mycket bättre bättre ungefär som förut sämre mycket sämre vet ej 

      
 
 

a. Om skillnad, på vilket sätt?    
___________________________________ 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
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Konsekvenser av ombyggnaderna 

 
23. Har det uppstått problem med att hålla tidtabellen till följd av farthinder?   

flera gånger om 
dagen 

någon gång per 
dag sällan aldrig vet ej 

     
 
 
24. Känner du frustration i ditt arbete till följd av de utförda 

ombyggnadsåtgärderna? 
 
 
 

flera gånger om 
dagen 

någon gång per 
dag sällan nej aldrig vet ej 

     
 
 

25. Har du några fysiska besvär som du tror tillkommit till följd av gupp? 
 

ja ofta ibland sällan aldrig vet ej 

     
 
 
 

26. Om ja, har du sökt vård för detta? 
 

ja har tänkt göra nej vet ej 

    
 
 
 
 

27. Hur anser du att det fungerar med snöröjning och halkbekämpning vid 
hållplatserna? 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
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Fordon 
 
28. Anser du att bussarnas utformning/karosseri är lämpade för den trafikmiljö 

som finns i Trollhättan? 
 

 
 
 

mycket lämpliga i stort sett bra mindre lämpliga inte alls vet ej 

     
 

29. Kan du ange synpunkter på bussarnas utformning: 
___________________________________________________________ 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 
 
 

30. Förekommer det skador på fordonen till följd av ombyggnationerna? 
 

ja ofta ibland sällan aldrig vet ej 

     
 

31. Finns det bälten i någon busstyp? 
 
 

ja vissa nej vet ej 

    
a. – Om ja, vilka? 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 
 

32. Har bränsleförbrukningen förändrats efter ombyggnationerna? 
 
 ja, högre ja, lägre ungefär som förut vet ej 
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Egna synpunkter och kommentarer 

 
33. Har du några egna idéer om hur man bäst kan bygga/utforma farthinder eller 

på något annat sätt förmå trafikanterna att hålla en låg hastighet och få en hög 
trafiksäkerhet? _______________________________________ 

________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 

34. Hur tycker du att den nya lagen om väjningsplikt mot gående vid 
övergångsställen som infördes den 1 maj 2000 fungerar? 

 
mycket bra bra varken eller mindre bra inte alls vet ej 

      
 
 

35. Tycker du att du idag har större förståelse för trafiksäkerhetsarbete som t.ex. 
Nollvisionen än före ombyggnaden? 

 
mycket bättre bättre ungefär som förut sämre mycket sämre vet ej 

      
 
Innan ombyggnad 

 
36. Har någon representant för bussföretagen deltagit i planeringen och 

utformningen eller varit remissinstans?  
 

ja, ledningen ja, bussförarna nej vet ej 

    
 
 
 

a. - Om ja, på vilket sätt och har synpunkterna beaktats? _______________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
________________________________________________________________ 
 
Efter ombyggnad 
 

37. Har det skett någon uppföljning efteråt?  
 
 ja nej vet ej 
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- Plats för egna kommentarer: 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________ 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________ 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________ 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________ 
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________
_____________________________________________________________________ 
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Kyrka

Kyrka

12

10

11

6
7

9

5

4

1
2

3

0

13

14

8

 
 
Punkt 

nr 
Korsning/ 
Gatusektion/ 
hållplats 

Gatunamn 

0 Port Göteborgsvägen – Hällstigen (endast gestaltning) 

1 3-vägskorsning Göteborgsvägen – Pettersbergsvägen 

2 gatusektion Göteborgsvägen 

3 4-vägskorsning Göteborgsvägen – Syltevägen, Karlstorpsvägen 

4 hållplats  Göteborgsvägen 

5 gatusektion Drottninggatan 

6 4-vägskorsning Hörngatan – Klintvägen 

7 gatusektion Hörngatan 

8 3-vägskorsning Hörngatan – Hjortmossegatan 

9 gatusektion Hjortmossegatan 

10 gatusektion Hjortmossegatan 

11 4-vägskorsning Hjortmossegatan, Mjölnaregatan – Gärdhemsvägen 

12 gatusektion Gärdhemsvägen 

13 4-vägskorsning Gärdhemsvägen -  Industrigatan, Håjums begravningsplats 

14 3-vägskorsning Gärdhemsvägen – Ljungvägen 
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Bilaga 2   
 
Enkätundersökning nr 2 
 

 
 
 
 
 
 
Bussenkät 
Luleå tekniska universitet 
Avdelningen för trafikteknik 
 
 
 
 
 
 
 
Avdelningen för trafikteknik vid Luleå tekniska universitet genomförde en 
enkät i oktober 2003 riktad mot bussförare på Swebus i Trollhättan. Syftet 
med den enkäten var att undersöka hur tillkomsten av den sk. 
Nollvisionsslingan påverkat bussförarna och ta del av deras åsikter om 
åtgärderna. 
 
Nollvisionsslingan i Trollhättan färdigställdes sommaren 2001. Justeringar av 
vissa farthinder, främst guppen, genomfördes emellertid i efterhand för att de 
skulle fungera på avsett sätt och ge bl.a. bussar möjlighet att passera utan 
skador på fordonen. 
 
 Det finns sålunda tre olika tidsperioder:   
 
 

innan ombyggnad efter ombyggnad efter ombyggnad och justering 

innan Nollvisionsslingan 
byggts 

efter Nollvisionsslingan 
byggts färdigt (sommaren 
2001)

efter Nollvisionsslingan byggts 
och justering av gupp utförts 

 
 
 
 

 
 
Syftet med denna enkät är att få tydliga svar på hur denna efterjustering 
upplevts. 
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Fakta respondent 
 

1. Kön 
 man kvinna 

   
 

 
 
2. Vilken åldersgrupp tillhör du: 

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

       
 
 
 

3. Deltog du i den tidigare enkäten som genomfördes av Luleå tekniska 
universitet i oktober 2003? 

 
 
 

ja nej vet ej 

   

Om ja på fråga 3, En stor del av frågorna handlade då om en jämförelse före 
och efter ombyggnad. Då du svarade på en fråga som handlade om efter 
ombyggnad, gällde dina svar då effekten före eller efter justering av 
farthindren? Tidsaxeln nedan illustrerar detta för att lättare förstå. Markera 
ditt svar i tidsaxeln nedan. 
 

 
 
 
 
 
 
 

 innan Nollvisionsslingan 
fanns 

efter Nollvisionsslingan 
byggts färdigt 

efter Nollvisionsslingan byggts 
och justering av gupp utförts 

mina tidigare svar avsåg:    

Svara genom att 
markera någon av 
dessa rutor 

 
 
 
 

4. Hur länge har du arbetat som bussförare i Trollhättan? 
______________ 
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Fysiska åtgärder i Trollhättan 
 

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

 
Känner du till några av dessa åtgärder? Om ja, nämn de platser du känner 
till där justeringar gjorts och förklara vilka effekter detta fått för dig som 
bussförare. Numrera och markera på kartan på nästa sida för att förtydliga. 

______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
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Karta 1 
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6. Olika fysiska åtgärder kan användas som en hastighetssänkande 

åtgärd. I Trollhättan byggde man den sk. Nollvisionsslingan som togs i 
bruk sommaren 2001. 

 
A. Vilken hastighetsdämpande effekt anser du att följande åtgärder i 
Trollhättan hade för bussar direkt efter Nollvisionsslingan byggts, 
sommaren 2001, innan vissa farthinder justerades? 

 
 

 

Innan guppen justerades mycket stor 
effekt 

mindre stor 
effekt 

liten 
effekt 

mycket liten 
effekt 

ingen 
effekt vet ej 

gupp (limpor)       

gupp (busskuddar)       

förhöjningar (som platåer)       

avsmalningar (typ timglashållplats)       

sidoförskjutningar       

Övergångsställen (utan gupp)       
gångpassager (ej målat 

övergångsställe)       

cirkulationsplatser       

 
B. Vilken hastighetsdämpande effekt anser du att följande åtgärder i 
Trollhättan har för bussar nu idag efter justeringen av vissa farthinder? 
 

 

Efter guppen jsterats mycket stor 
effekt 

mindre stor 
effekt 

liten 
effekt 

mycket liten 
effekt 

ingen 
effekt vet ej 

gupp (limpor)       

gupp (busskuddar)       

förhöjningar (som platåer)       

avsmalningar (typ timglashållplats)       

sidoförskjutningar       

Övergångsställen (utan gupp)       
gångpassager (ej målat 

övergångsställe)       

cirkulationsplatser       
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7. Nämn någon/några platser längs tätortsdelen av Nollvisionsslingan 

som har någon form av farthinder (busskudde, platågupp, avsmalning 
mm.) som du tycker fungerar bra idag och förklara varför (markera 
platserna på kartan på nästa sida 7): 

______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
____________ 
 

8. Nämn någon/några platser längs tätortsdelen  av Nollvisionsslingan 
som har någon form av farthinder (busskudde, platågupp, avsmalning 
mm.) som du tycker fungerar dåligt idag och förklara varför (markera 
platserna på kartan på nästa sida 7): 

______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 

 - 60 -



Karta 2 

 - 61 - - 61 -



 
- Plats för egna kommentarer: 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
______________________________________________________________
______________________________________________________________
______________________________________________________________ 
 
 

 - 62 -
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