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Sammanfattning

Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken &r ctt Forsknings- och Utveck-
lingsprojekt som paborjades 1 juni 1998. Syftet har varit att ge politiker,
kommuntjanstemén, trafikutévare med flera ett hjalpmedel 1 sitt arbete med att
planera busstrafik. Projektet finansieras av Vagverket och lyder under avdel-
ningen for kollektivtrafik och yrkestrafik. Projektet har véckt stort intresse
fran borjan till slut, vilket har varit mycket inspirerande.

Slutrapporten redovisar projektets fyra etapper:

Kriteriesammanstallning

. Inventering

« Studiebesok, faltstudier och intervjuer
« Analyser och rekommendationer

Kriteriesammanstdllningen har gjorts genom litteraturstudier. Samtliga
studerade fartreducerande hinder har beskrivits. Varje hinder har bedomts uti-
fran sju olika kriterier. For- och nackdelar for busstrafik har varderats under
varje kriterium. Inga egna varderingar finns med 1 kriteriesammanstéllningen,
endast litteraturstudier ligger till grund. Indikationer pa att det hér projektet &ar
viktigt och att fartreducerande hinder 1 kollektivtrafiken inte ar studerat till-
rackligt, har framkommit vid litteraturstudierna. Det har varit svart att hitta
information om farthinders paverkan pa bussar.

Inventeringen har genomforts med hjalp av kommuner och lanstrafik-
bolag ute i landet. Inventeringen visar att det 4r mycket vanligt med fart-
reducerande hinder pa striackor dar buss i linjetrafik trafikerar. Det finns kom-
muner i landet dir samarbetet mellan kommunen och trafikhuvudmannen fung-
erar bra. Dar har man kommit fram till fér bada parter bra l6sningar. Pa de
flesta orter upplevs dock fartreducerande hinder som ett problem for buss-
trafiken.

Det finns manga sorters farthinder, bade vertikala och horisontella. Verti-
kala hinder sasom gupp, vdgkuddar och andra upphgjningar 1 vigbanan har
storre hastighetsreducerande effekt édn horisontella hinder som avsmalningar
och sidoforskjutningar. Vanligast ar det vertikala traditionella guppet, vilket
visat sig vara mest hastighetsdampande. Tyvérr ar gupp ett av de farthinder

som paverkar busstrafiken mest negativt.

Andra vanligt forekommande farthinder dr de horisontella hindren; cir-
kulationsplats och avsmalning. Bussars bredd gor att en effektiv fartreducer-
ande atgérd i horisontalled for personbilar, knappt kan passeras av bussar. Om
bredden pa en avsmalning anpassas till bussars bredd, har den ingen effekt pa
mindre fordon.

Vissa fartreducerande hinder fungerar sidmre under vinterférhallanden,
da snon tacker och skymmer dessa hinder. Exempel pa sadana hinder ar buller-
rafflor, gupp, visuell avsmalning och minicirkulationsplatser.

Ett par andra lander har kommit langt med utformning av hinder som
passar for busstrafik. Forsok med fartreducerande hinder har under manga ar
genomforts 1 England och Holland. I flera fall har organisationer och myndig-
heter 1 dessa lander specialstuderat bussars framkomlighet och forsokt utforma
hinder som ska passa bussars korsitt.

Studiebesok, filtstudier och intervjuer har genomforts pa nagra utvalda
platser. De platser som valdes att besokas var Vaxjo, Lund och Arvika. I Vixjo
har kommunen och Lanstrafiken Kronoberg tillsammans tagit fram ett gupp
som &r utformat pa ett satt som gor att bussar kan ta sig 6ver hindret utan alltfor
mycket obehag for forare och passagerare. I Lund finns manga idéer om hur
bussars framkomlighet skall forbattras. Flera av idéerna testas pa olika platser
medan nagra fortfarande ar 1 skisstadiet. I Arvika har bussforare beskrivit de
problem som uppstatt till foljd av anldggandet av fartreducerande hinder.

Analyser och rekommendationer ér projektets avslutande etapp. Med hjélp
av resultat fran kriteriesammanstéllning, inventering och faltstudier har en ana-
lys med efterfoljande rekommendationer genomforts. De fem mest forekom-
mande fartreducerande hindren har analyserats. Analysen ar genomford med
ett "nollalternativ” som jamforelse. Rekommendationerna ar forslag pa hur ett
hinder ska utformas och placeras for att vara hastighetsreducerande utan att
vara skadligt for bussar eller dess passagerare.

En kombination av olika farthinder kan vara att foredra. En enskild fy-
sisk atgird sanker hastigheten endast 1 en punkt. Ett bostadsomrade med vl
genomtinkta fartreducerande atgarder som ar anpassade till befintlig milj6 och
trafik, ar trafiksidkerhetshojande och kan bidra till trevligare boendemil;o.

En CD-ROM innehallande rapporten i sin helhet samt bilder med exem-
pel pa fartreducerande hinder, finns som ett komplement till rapporten.
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Summary

Public Transport and Traffic Calming Measures is a research project that was
conducted between June 1998 and May 1999. It aimed at providing politicians,
municipal authorities, public transport operators, transport planners and others
with a tool for better bus traffic planning. The study was financed by the Swedish
National Road Administration through its Public Transport and Commercial
Traffic Division, and has encountered great interest from beginning to end, which
has been very encouraging,.

The following four stages of the project are presented in this final report:

« Compilation of criteria

* Inventory

« Study visits, field trips and interviews
» Analyses and recommendations

The Compilation of criteria was based on findings from studying the litera-
ture. A description is given of all the traffic calming measures studied. Each
obstacle was evaluated on the basis of seven different criteria, and the advantages
and disadvantages for public transport services were assessed under each of
these. The literature studies constituted the sole basis for the compilation; no
evaluations of our own have been included. The study of the literature indicated
the relevance of this project, as it was discovered that insufficient study has been
made of the problems encountered by public transport as a result of traffic calming
measures. It was generally difficult to find information about the impact on buses.

The inventory was carried out with the assistance of municipalities and
public transport operators throughout Sweden and revealed that traffic calming
measures are very common on bus routes. We found a few cases of good co-
operation between municipalities and public transport operators and where the
solutions arrived at worked well for both parties. However, in most places, traffic
calming measures were experienced as a problem for bus traffic.

There are many kinds of speed obstacles, both vertical and horizontal. The
former, such as humps, speed cushions and other raised portions of the roadway
have a greater traffic calming impact than road width constrictions or other kinds
of horizontal deflections. The most common kind of speed obstacle is the
traditional hump, which also is the most efficient device for traffic calming.
Unfortunately, a hump is one of the obstacles that has the greatest adverse effect
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on buses and causes passenger discomfort.

Roundabouts and road narrowing are other examples of common horizontal
traffic calming measures. Due to the width of buses, a horizontal measure that is
traffic calming for cars makes passage difficult for buses. If the width of the
constriction is adapted to accommodate buses, the effect is lost on smaller vehicles.

Certain traffic calming obstacles are less effective in the winter when they
are concealed by snow. Examples of such are rumble strips, humps, optical
constrictions and mini-roundabouts.

A couple of countries have succeeded quite well in designing traffic calming
measures that suit bus traffic. Trials involving traffic calming measures have been
implemented for many years in England and Holland. In several cases, different
organisations and authorities in these two countries have conducted special studies
on bus mobility at certain obstacles and have tried to design obstacles adapted to
bus manoeuvrability.

Study visits, field trips and interviews were conducted within the framework
of the project. Véxjo, Lund and Arvika were the places in Sweden that were chosen
for study visits. In Véaxjo the municipal authorities have co-operated with Lcins-
trafiken Kronoberg [the county bus and coach operator| in designing a road hump
which buses can cross without causing too much discomfort to the driver and
passengers. In Lund, there were several different ideas about how to improve bus
passage in traffic. Many of these ideas are being tested in different places while
some of the ideas are still on the drawing board. In Arvika, a few bus drivers were
keen to inform us about the problems that have arisen as a result of the installation
of traffic calming obstacles.

The final stage of the project is covered in the chapter entitled Analyses and
recommendations. This is based on the results presented under chapters three to
five. A comparative analysis was made between the five most common traffic
calming obstacles and a “zero alternative™ (a straight road on which no measures
have been taken). The recommendations are suggestions about how an obstacle
could be designed and situated to reduce speeds without either damaging buses or
causing discomfort to passengers.

A combination of different traffic calming measures is often preferable. One
single physical measure reduces the speed at one point only. A well thought-out
traffic calming scheme suited to the surroundings and prevalent traffic situation in
a residential area enhances road safety and contributes to a more pleasant living
environment.

A CD-ROM containing the entire report, as well as illustrations of various
traffic calming obstacles was produced as a complement to the report.
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1 Bakgrund och Syfte

Nollvisionen innebar att ingen méanniska ska dodas eller skadas allvarligt 1
trafiken. Nollvisionen ar ett 6nskvart tillstand inom véagtrafiken - den sdkra
trafiken. Visionen forutsatter inte att alla olyckor maste undvikas. Daremot
ska de misstag vi gor i trafiken inte leda till att ndgon dodas eller skadas allvar-
ligt. Trafiksystemet ska vara organiserat sa att manniskors misstag inte utloser
katastrofer.

En del 1 arbetet mot Nollvisionen ar utformning av trafikmiljon. Trafik-
miljon ska vara utformad sa att den medverkar till hog trafiksdkerhet. Trafik-
miljon kan paverkas genom samhéllsplanering, gatuutformning, reglering samt
drift och underhall. Med Nollvisionen som grundtanke, planerar manga kom-
muner att sianka tillaten hastighet fran 50 km/h till 30 km/h. Gatuutformningen
ska bidra till att skyltad hastighet halls.

For att astadkomma en lagre hastighetsniva i det befintliga vagnatet, in-
fors fartreducerande hinder pa manga platser. De hinder som anldggs &r van-
ligtvis anpassade till personbilar och inte till bussar, vilket forsamrar kol-
lektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet.

Syftet med projektet har varit att framstalla ett hjalpmedel for politiker,
kommuntjinsteman, trafikutovare och andra som kan ha nytta av att veta hur
olika fartreducerande hinder fungerar i busstrafiken. I den framtida planeringen
av busstrafik kombinerat med ett 6kat sakerhetstainkande som innebar fler at-
gérder for att begrdnsa hastigheten pa vara vagar, kan det har projektets resul-
tat vara ett viktigt komplement till dagens handbocker. Tanken &r att rapporten
och den CD-ROM, som kompletterar rapporten, ska fungera som ett litet upp-
slagsverk med olika fartreducerande hinder och hur de fungerar for busstrafiken.
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2 Metod

I projektet har fartreducerande hinder som paverkar kollektivtrafiken (buss-
trafiken) kartlagts och analyserats. Projektet har genomforts i fyra etapper;
Kriteriesammanstillning, Inventering, Studiebesok, faltstudier och intervjuer
samt Analyser och rekommendationer.

Kriteriesammanstillningen har genomforts med hjélp av lamplig littera-
tur. Samtliga fartreducerande hinder har bedomts utifran samma kriterier. Det
ligger inga vérderingar eller asikter bakom kriteriesammanstéllningen. Samt-
liga fakta ar hamtade fran svensk och utlandsk litteratur.

Inventeringen har 1 forsta hand genomforts med hjédlp av SLTFs medlem-
mar. Ett utskick med information om projektet skickades till samtliga medlem-
mar 1 SLTF (34 stycken). I brevet efterfragades information om fartreducerande
hinder 1 respektive kommun och pa strackor som respektive lanstrafikbolag
trafikerar. Det var 14 som svarade; 12 lanstrafikbolag och 2 kommuner. Brevet
som skickades ut till SLTFs medlemmar finns som bilaga B till detta doku-
ment.

Studiebesok har gjorts pa nagra utvalda platser. Beslut om var studiebe-
sok skulle goras togs efter inventeringen.

Analyser och rekommendationer avseende de fem vanligast forekom-
mande fartreducerande hindren, bygger pa information som hamtats in under
projektets gang. Analysen ar genomford med ett “nollalternativ”” som jamfo-
relse. Nollalternativet ar en rak vig utan farthinder. Rekommendationerna ar
forslag pa hur ett hinder ska utformas och placeras for att vara hastighets-
reducerande utan att vara skadligt for bussar eller dess passagerare.

En CD-ROM har framstéllts som ett komplement till rapporten. Déar &r
det enkelt att hitta exempel och bilder pa fartreducerande hinder och en be-
skrivning av deras paverkan pa kollektivtrafiken.



3 Kriteriesammanstillning

Kriteriesammanstallningen ar en sammanstéillning av de parametrar som kéan-
netecknar de fartreducerande hinder som ér vanligast férekommande pa strackor
dar bussar 1 linjetrafik trafikerar. Kriterierna dr framtagna genom litteratur-
studier. Det ligger inga varderingar eller asikter bakom kriteriesamman-
stillningen. Samtliga fakta ar hamtade fran svensk och utlandsk litteratur.

Har beskrivs farthinder och de kriterier som definieras for de olika fy-
siska farthinder som finns pa strackor dar bussar i linjetrafik trafikerar. Samt-
liga hinder ar beskrivna utifran foljande kriterier:

. Fartreducerande effekt
. Sakerhetsaspekter

. Paverkan pa fotgangare

. Paverkan pa cyklister

. Anlaggning och Underhall

. Vinterforhallanden

. Buller, vibrationer och avgaser

Den fartreducerande effekten ar 1 de flesta fall olika for personbilar res-
pektive bussar.

Har belyses andra sdkerhetsaspekter utover den okade trafiksikerheten
som uppstar med minskad hastighet. I manga fall galler det sdkerheten for
busspassagerare.

Ett fartreducerande hinder paverkar édven andra trafikanter sasom cyklis-
ter och fotgcdngare. Cyklister anvander ofta samma koryta som bilister och
paverkas darfor 1 hog grad av ett fartreducerande hinder. Fotgangare paverkas
ofta sekundért da cyklister i vissa fall kan vélja att cykla pa gangbanan istéllet
for att cykla ver ett hinder 1 gatan.

Anldggning och underhdll ar oftast en kostnadsfraga, men aven mojlig-
heten att anldgga 1 befintlig miljo.

Flera fartreducerande hinder, framforallt de som bygger pa vertikal for-
flyttning, far samre effekt vid vinterforhallanden med sn6 och is. Manga hin-
der l6per stor risk att forstoras av snoplogen.

Fartreducerande hinder kan ibland orsaka ¢kad méngd buller, vibratio-
ner och avgaser. Det beror ofta pa vilket sétt foraren valjer att framfora sitt

fordon. Hastiga accelerationer och retardationer orsakar storre méangd buller,
vibrationer och avgaser dn ett mjukt korsatt.

Vid jamforelse mellan positiva och negativa effekter av ett farthinder,
kan samma effekt vara bade positiv och negativ. Det ar vanligt forekommande
for alla typer av hinder. Exempelvis kan ett gupp 1 en 30-zon vara omérkt. Det
racker med en 30-zon skylt 1 utkanten av omradet. Positivt med omérkta gupp
ar att bilisterna maste halla konstant lag hastighet for att inte 6verraskas. En
negativ effekt av ett oméarkt gupp ar att det passeras 1 for hog hastighet om det
inte upptécks 1 god tid.
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3.1 Avsmalning

En avsmalning &r en minskning av korfaltsbredden. En punktvis avsmalning
ger ingen effekt forrdan korfiltsbredden understiger 3 m. En buss (eller lastbil)
kraver en bredd pa 3.4 m (0.4 + 2.6 + 0.4) [ref 1]. For att erhalla god standard
pa strackor med 50 km/h ska sidomattet mellan buss och viagbanckant inte
understiga 0.4 m. Vid lag standard eller vid lagre hastighet (30 km/h) réacker
det med 0.2 m mellan buss och vagbanekant [ref 2. En avsmalning, dir fordon
inte kan métas, bor ¢j vara langre dn 20 m [ref 1] (leder till kobildning, fortkor-
ning (komma forst till avsmalningen), irritation etc.). Ju smalare en gata ar
desto lagre &r olycksrisken for korsande gang- och cykeltrafikanter. Det ar
dock viktigt att siktforhallandena studeras sa att exempelvis cyklister inte trangs
undan.

Avsmalning kan goras pa minst tre satt; enkel avsmalning, dubbel av-
smalning samt avsmalning med en mittrefug [ref 1]. Dubbla sidoférskjutningar
ger storre hastighetsddmpande effekt dn enkla.

Effekten av en avsmalning beror 1 hog grad pa om andel métande trafik
ar hog eller lag. Om det &r liten méngd motande trafik behover fordonsforarna
séllan stanna vid avsmalningen.

Timglashallplatser
En relativt ny sorts fartreducerande hinder som gynnar busstrafiken 1 hog grad
ar den sa kallade timglashallplatsen. Det dr en avsmalning av gatan som place-
ras 1 samband med en busshallplats.

I midjan pa timglashallplatsen ryms endast en buss. Biltrafiken som kom-
mer bakom far vinta pa att bussens passagerare kliver i och ur bussen. Bussens
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forare behover inte ta hansyn till forbipasserande eller métande trafik efter
stoppet pa hallplatsen, vilket minskar risken for konflikter. For att ytterligare fa
en fartddmpande effekt kan midjan pa timglaset hojas upp 1 niva med gang-
ytorna. Upphgjningen av hallplatsen bidrar till att biltrafiken, av ytterligare ett
skal, kor langsamt genom hallplatsen. En nackdel med en upphojd kérbana ar
att bussen kommer hégre upp och det blir dirmed svarare for dldre, rorelse-
hindrade och barn att ga ombord pa bussen.

Overgangsstille med mittrefug
En avsmalning pa en stracka med korsande gangtrafik kan goéras genom att
placera en refug mellan korfalten. Mittrefugen gor att fordonen saktar ner och
de gaende far en skyddad plats att stanna pa mellan korfilten. De gaende
behover endast inrikta sig pa att passera ett korfilt at gangen. Overgangsstallet
bor vara minst 2.5 m brett [ref 3].

Klackhallplatser

Klackhallplatsen kallas dven for “utbyggd hallplats® samt “bulhallplats™. Klack-
hallplats 4r en avsmalning av gatan och placeras pa ena sidan av vigbanan,
jamfor Timglashallplats som har en avsmalning pa bada sidorna av viagbanan.
Den kan beskrivas som en omvénd fickhallplats dar gangbanan vid hallplats-
laget breddas sa att bussen kan angéra med eller utan sidof6rskjutning. Dessa
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hallplatser kan utformas kortare 4n vanliga hallplatser, vilket underlattar in- res-
pektive utfart till/fran hallplatsen. Andra fordelar med klackhallplats &r att den
ar vaderskyddad och en cykelparkering kan fa plats pa klacken [ref 5].

En uppstalld buss pa en hallplats med djup klack blockerar det ena kor-
faltet for den rorliga trafiken. Detta kan leda till 6kad olycksrisk det vill sdga
om bilisten trots avsmalningen forsoker ta sig forbi bussen genom att utnyttja
motande trafiks korfilt. En total blockering av korfiltet ar inte alltid accepta-
belt, istéllet kan en grundare klack anldggas. Erfarenheter fran bland annat
Stockholm visar att dven en grund klack med djupet 1.0 till 1.5 m vasentligt
okar hallplatsens tillganglighet och minskar risken for felparkerade bilar [ref
4]. Da hallplatsen dessutom ar kort far bilar mer utrymme for uppstallning,
vilket medfor att de inte blockerar hallplatsen 1 samma utstrackning [ref 5].

For att underlitta vid renhallning bor klacken vara tvirt avhuggen sa att
den anpassas till exempelvis snérojningsmaskinerna.

Kriterier fér Avsmalning

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsdampande for bade personbil och buss, dock mer hastighets-
dédmpande for breda fordon

+ Korta avsmalningar med fyrkantiga refuger verkar ha en béttre
hastighetsddmpande effekt 4n halvcirkuldra avsmalningar [ref 6]

— Forsamrad framkomlighet for kollektivtrafik och 6vrig tung trafik i jam-
forelse med personbilstrafik

— Avsmalning som dimensionerats med hinsyn tagen till bussar och tung
trafik har samre effekt pa personbilar

— Langa avsmalningar kan medfora kobildning

— Langa avsmalningar kan bidra till 6kad hastighet for att “komma forst™

— Halvcirkuldra avsmalningar kan ha en hastighetshojande effekt, da de kan
skapa en sorts racerbana och inbjuder foraren till ett “rally-beteende™ [ref
6]

Sikerhetsaspekter

+ Korbanan dr smalare, vilket gor det léttare for fordonsforaren att obser-
vera fotgangare och cyklister

— Sidoforflyttningar, som kan vara en f6ljd av avsmalningar, kan orsaka obe-

hag for busspassagerare och risk for att staende faller

— Langa avsmalningar och sidoférskjutningar som inte tillater méte, kan bi-
dra till 6kad hastighet samt minskad uppmarksamhet da fordonsforaren vill
hinna forst till avsmalningen

— Oskyddade trafikanter kan bli skymda av planteringar pa avsmalningar

Paverkan pa fotgiingare

+ Oskyddade trafikanter kan lattare korsa korbanan da de vid en avsmal-
ning har kortare stracka att passera

+ Olycksreducering vid mittrefug for fotgéngare, eftersom det ar kortare
stracka att passera, gatan passeras etappvis och det dr endast en korrikt-
ning at gangen att ta hinsyn till

+ Fotgangare 16per mindre risk att bli pakorda da det ar lattare for fordons-
forare att se dem

Paverkan pa cyklister

+ Cyklister 16per mindre risk att bli pakoérda da det ar littare for fordons-
forare att se dem

— Bilarna kommer niarmre cyklisterna

Anliggning och Underhall
+ En avsmalning kan latt anldggas pa en befintlig vig

Vinterforhallanden

+ En avsmalning fungerar lika bra pa vintern som pa sommaren

— Snoplogen kan ha sonder en avsmalning genom att kantstenen forstors
vid oforsiktig plogning

Buller, vibrationer och avgaser
Det finns inget dokumenterat.
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3.2 Avvikande beldggning/ytmaterial

En avvikande belaggning anvénds for att gora foraren uppmérksam (visuellt)
och i vissa fall gora det obehagligt att kora fort. Den avvikande belaggningen
bor ha lika lang livsldngd som materialen i1 6vrigt. Beldggningen far inte vara
hal eller kénslig for snorgjningsfordon. En avvikande beldggning har inte en-
sam nagon stor hastighetsreducerande effekt och maste vanligen kombineras
med andra atgarder [ref 6].
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Kriterier fér Avvikande belaggning/ytmaterial

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsddmpande for bade personbil och buss, foraren sanker hastig-
heten pa grund av att det kénns “obehagligt™ / later konstigt da fordonet
framfors pa beldggningen

+ Foraren ser en fordandring 1 kérbanan, vilket fangar uppmérksamheten och
gor att denne sianker hastigheten

— Forandringen i kérbanan kan vara for liten for att den ska ge effekt

Sikerhetsaspekter
Det finns inget dokumenterat.

Paverkan pa fotgiingare
— “Skrovlig* beldggning kan forsvara for gamla och handikappade att pas-
sera gatan

Paverkan pa cyklister
— Vissa typer av beldggningar kan ge framkomlighetsproblem for cyklister

Anliggning och Underhall
— En grov beldggning kan ge upphov till vibrationer, som 1 sin tur kan or-
saka skador pa hus och andra konstruktioner langs gatan

Vinterférhallanden
— Under snoiga forhallanden minskar den hastighetsddmpande effekten
— Snoplogen kan forstora en “skrovlig” beldggning

Buller, vibrationer och avgaser
— En grov belaggning kan ge upphov till stérande buller for boende och
verksamma ldngs en gata eller 1 ett omrade.



3.3 Bom (automatisk)

En automatisk bom é&r ett hinder som endast tillater bussar att passera. Bom-
men styrs vanligen fran bussen av foraren. Bussens hastighet vid passage av
bommen ar bland annat beroende av hur langt innan féraren kan 6ppna bom-
men.

Avsmalning till ett korfilt dr att rekommendera vid anldggning av bom.
Korfiltsbredden bor ¢j understiga 3.4 m [ref 1]. Detta for att klara bussar samt
eventuell annan tung trafik.

Kriterier for Bom

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsddmpande for bussar (personbilar far inte passera)

+ Hindrar 6vriga bilister att kora pa denna striacka, vilket ger 6kad
framkomlighet for busstrafiken

— Det kan bli fel pa bommen som gor att den inte 6ppnas, vilket leder till att
bussen behover kora omvégar, det kan i sin tur resultera i1 forseningar 1
tidtabellen

— Det kan bli fel pa bommen som gor att den star 6ppen under en langre
period, den har da mist sin funktion

Sikerhetsaspekter
Det finns inget dokumenterat.

Paverkan pa fotgiingare
Ingen paverkan pa fotgéngare.

Paverkan pa cyklister
— Cyklister kan inte ta sig fram pa bussgatan, vilket de annars kan

Anliggning och Underhall
— Det blir ofta fel pa bommen och det ar dyrt att reparera

Vinterforhallanden
Det finns inget dokumenterat.

Buller, vibrationer och avgaser
Ingen paverkan.

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



3.4 Bullerrafflor

Bullerrifflor ger upphov till vibrationer i fordonet. Bullerréfflor placeras verti-
kalt mot korriktningen. De bestar till exempel av vit markeringsmassa, sma-
cller storgatsten, asfalt eller stal. Pa platser med hog olycksandel samt pa plat-
ser dar hastigheten inte kunnat reduceras med andra hinder ar bullerrafflor ett
effektivt farthinder [ref 6]. Pa manga platser anvands bullerrifflor som “var-
ning” infor andra hinder sasom cirkulationsplatser eller upphdjda 6vergangs-
stéllen. Bullerréfflor kan dven anviandas som fartdimpande infor en hastighets-
sankning.

Kriterier for bullerrafflor

Fartreducerande effekt

+ Bullerréfflor reducerar hastigheten for bade personbil och buss pa grund
av att rafflorna skapar buller och vibrationer 1 fordonet

+ Bullerrifflor gor trafikanten uppméarksam pa foérdandringar i gatumiljon,
exempelvis da de anvénds infor ett annat “hinder* sasom en cirkulations-
plats, en korsning eller ett bostadsomrade

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken

Sikerhetsaspekter

— Bullerréfflor kan bidra till extra forslitning pa fordon som ofta kor 6ver
dem, exempelvis bussar i linjetrafik, det kan 1 forldngningen orsaka
olyckor

— Om bullerrafflorna ar for hoga kan vibrationer som uppstar orsaka en
forlangd bromsstracka for fordonet [ref 3]

Paverkan pa fotgiingare
Ingen paverkan pa fotgéngare.

Paverkan pa cyklister
— Bullerréftlor kan innebara en risk for cyklister och motorcyklister om de
inte r uppméarksamma

Anliggning och Underhall

+ Enkla och billiga att anlidgga

+ Enkla att underhalla om de ar “malade™

Slits fort ned

Bullerrifflor kan bidra till extra forslitning pa fordon som ofta kor éver
dem, exempelvis bussar 1 linjetrafik

Vinterférhallanden
— Vinterforhallanden med sn6 och is pa bullerrafflorna minskar rafflornas
effektivitet

Buller, vibrationer och avgaser

— Bullerréftlor kan ge upphov till 6kat buller samt vibrationer for boende 1
nérheten (speciellt da fordonet passerar rafflorna 1 hog hastighet), déarfor
bor de inte placeras pa ndrmare avstand dn 200 m fran sjukhus och
bostadsomraden [ref 6]



3.5 Cirkulationsplats

En cirkulationsplats ér en korsningstyp som kan ersatta en korsning med stort
fordonsflode 1 alla tillfarter. Den fungerar ocksa som en hastighetsdampande
atgard. Bilolyckor med personskador minskar da cirkulationsplatser ersétter
andra korsningstyper. Antalet konflikter kan minska med 40-85% med en ge-
nomtéinkt detaljutformning av cirkulationsplatsen [ref 7]. Olyckor med
oskyddade trafikanter minskar ocksa, framst i svarighetsgrad. Det finns bade
stora cirkulationsplatser med radier upp emot 50 m och sma minirondeller
med radier pa 2 m. Minirondeller maste dock goras helt 6verkorningsbara for
att medge framkomlighet for bussar. En normalstor cirkulationsplats har en
radie mellan 10 och 40 m. Utformningen ger god framkomlighet f6r bussar.
Tillfarterna rekommenderas besta av endast ett korfélt for att minimera konflikt-
risken. Det ar viktigt att korféltet dimensioneras/utformas for bussar.

Dar traditionella fyrvagskorsningar byggs om till cirkulationsplatser finns
inte alltid plats att anlédgga en rondell med diametern 10 m. Rondeller med
diametern mindre dn 10 m kan utformas med 6verkérningsbara kanter. Det ar
populart att séitta nedsankta storgatstenar 1 ytterkanten som stérre fordon kan
gena over.

Kriterier for Cirkulationsplats

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsreducerande for alla typer av fordon

+ I cirkulationsplatser ar vanstersvangar lattare att utfora an i en vanlig fyr-
végskorsning, vilket forbattrar framkomligheten och kapaciteten

+ Hog kapacitet

— Fel utformad cirkulationsplats leder till att fordonen kor rakt igenom den

Sikerhetsaspekter

+ Hastigheten samt antalet konflikter i korsningen minskar, vilket leder till
lindrigare skador

+ Antalet konfliktpunkter i korsningen blir farre jamfort med en 4-végs
korsning

+ Vinstersvang blir sikrare

— En minirondell kan skapa problem for kollektivtrafiken. Det &r trangt och
besvarligt att passera, &ven om den ar 6verkorningsbar, vilket skapar obe-
hag for passagerarna

— Sidoforflyttningar 1 cirkulationsplatser kan vara obehagliga och riskfyllda
for busspassagerare som star upp

Paverkan pa fotgiingare

+ Hastigheten genom korsningen minskar vilket underléttar passage

— Synskadade har svart att lokalisera varifran fordon kommer. Synskadade
kan med hjélp av ljudet lokalisera fordon i en vanlig korsning, men det blir
mer komplicerat i en cirkulationsplats.

Paverkan pa cyklister

+ Hastigheten minskar vilket underlattar for cyklister att cykla genom kors-
ningen

— Cyklister kan uppleva osédkerhet infor att cykla in i en cirkulationsplats
[ref 6]

Anliggning och Underhall
+ Sma ingrepp 1 miljén da minirondeller anlaggs
— Stora ingrepp kravs for anldggning av storre cirkulationsplatser

Vinterforhallanden
Det finns inget dokumenterat.

Buller, vibrationer och avgaser

+ Minskning av avgaser och buller pa grund av en jamnare kérning genom
korsningen

— Det finns studier som visar att buller- och avgasméangder okar i en
cirkulationsplats till foljd av retardation och acceleration [ref 6]

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



3.6 FOorhdjd anslutning av lokalgator

En forhojd anslutning till en lokalgata &r en upphdjd vagbana, upphdjt 6ver-
gangsstalle eller en genomgaende gang- och cykelbana. Den placeras oftast i
anslutning till lokalgatan med infart fran huvudgatan. Férhojningen kan di-
mensioneras pa samma sétt som ett gupp, men ramperna kan 1 vissa fall ersét-
tas med vanlig kantsten. For att ramperna upp mot forhojningen ska vara till-
rackligt hastighetsreducerande bor nivaskillnaden vara mellan 8 till 12 cm [ref
7]. En forhéjning kan kombineras med en avvikande beldggning for att fa yt-
terligare effekt. Forhojningen bor ha samma belaggning som intilliggande gang-
och cykelbana [ref 7].

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken
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Kriterier for Forhéjd anslutning av lokalgator

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsddmpande f6r bade personbilar och bussar, tunga fordon paver-
kas mer och fordon med passagerare dnnu mer

+ En forh6jd anslutning av lokalgator fungerar som ett utdraget fartgupp.
Foraren blir tvungen att reducera hastigheten for att astadkomma bekvam
akning for passagerarna.

Sikerhetsaspekter

— Upphgjningen kan orsaka obchag for busspassagerare eftersom den ligger
pa en infart och nar bussen svanger, dr endast ett hjul i taget uppe pa upp-
hojningen

Paverkan pa fotgiingare

+ Hastigheten ar lag vid tillfillet for svangen vilket minskar risken for kon-
flikt mellan fordon och fotgidngare

+ Fotgéngaren syns tydligare for foraren ndr denne passerar gatan pa for-
hojningen

+ Det underlattar for rorelsehindrade da de slipper nivaskillnaden

Forsvarar for synskadade om ingen tydlig kantsten finns

Paverkan pa cyklister

+ Det underlattar for cyklister om cykelbanan gar pa upphdjningen

+ Hastigheten ar lag vid tillfillet for svangen vilket minskar risken for kon-
flikt mellan fordon och cyklist

Anliggning och Underhall
— Upphgjningen utformas ofta med kort ramp och tunga fordon bidrar till
att den trycks soénder da tyngden blir koncentrerad till en liten yta

Vinterforhallanden
— Snoé och is forsamrar upphdjningens effekt

Buller, vibrationer och avgaser
Det finns inget dokumenterat.



Gupp ar en upphdjning av viagbanan. Guppets utformning bestdms av vilken
referenshastighet som 6nskas pa gatan samt vilken sorts fordon som trafikerar
gatan. Da referenshastigheten dr bestimd anvénds tre faktorer for att géra guppet
sa effektivt som mojligt; guppets hojd, rampens lutning samt avstandet mellan
tva gupp. Ett langt gupp med stor vertikalradie och dirmed langa ramper ger
en mindre hastighetsreduktion an ett gupp med en liten vertikalradie och korta
ramper.

De tva vanligaste forekommande guppen ér det cirkelformade Wattska
guppet samt plataguppet [ref 8]. Det Wattska guppet har en cirkular 6veryta
och utformas med cirkulédr 6verdel med cirka 20 m radie. Enligt VU94 [ref 9]
dampas personbilars hastighet till 20-25 km/h om guppet gors 4 m langt och
0.1 m hogt [ref 9]. Plataguppet utformas med en plan 6veryta, en “plata”. En-
ligt VU 94 [ref 9] bor guppet vara 10 cm hogt och rampernas langd 1.0 m.

Enligt Atgardskatalogen, har ett gupp som ér dimensionerat for tung tra-
fik, en hojd pa 10 cm (radie 17 m pa toppen) samt en bredd pa totalt 5 m; 1.5 m
(lutning 1:20) + 2 m (radie 17 m) + 1.5 m (lutning 1:20) [ref 3].
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Kriterier for gupp

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsreducerande for alla typer av fordon

+ Foraren ér tvungen att framfora fordonet med en reducerad hastighet for
att inte forstora fordonet

+ Foraren maste framfora fordonet med en lag hastighet for att undvika
obchag hos medpassagerarna (exempelvis busspassagerare)

+ Behaller samt 6kar den hastighetsreducerande effekten da forarna vant
sig vid atgarden

— Gupp har en storre inverkan pa bussar dn pa personbilar, vilket gor att
bussar “drabbas* i hogre grad

Sikerhetsaspekter

— Vid of6rsiktig kérning kan skador pa savél passagerare, forare och fordon
uppkomma

— Svart att uppticka guppet, speciellt vid daligt vdader och 1 morker, exem-
pelvis om hindret endast dr utmarkt med malning

Paverkan pa fotgiingare

+ Sékrare for fotgangare samt littare for foraren att upptéicka dessa pa
grund av ldgre hastighet hos fordonen. Det bidrar till en tryggare miljo,
lattare att passera overgangsstillen samt littare att bedoma avstand.

+ Fotgéingare vet att fordonen inte kan passera guppen (synbart hinder) med
vilken hastighet som helst

— Cyklister kan vilja att cykla pa gangbanan for att undvika guppet

Paverkan pa cyklister

+ Cyklister prioriteras om guppen inte gar hela vagen ut till vigrenen/kant-
stenen da de kan passera utan att cykla 6ver guppet

— Konfliktrisk med cyklister om bilarna foredrar att passera guppet med ena
hjulet 1 mellanrummet mellan vagrenen/kantstenen och guppet

— Jobbigt for cyklister att cykla 6ver guppet, de tappar fart

— Svart for cyklister att uppticka hindret, speciellt vid daligt vader och 1
morker, exempelvis om hindret endast ar utmérkt med malning

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



— Korta gupp medfor risker for cyklister sarskilt om guppet har skarpa kanter.
Guppet kan orsaka att cykelhjulet slas sonder samt att cyklisten cyklar om-
kull [ref 3].

Anliggning och Underhall

+ Latt att anldgga, kriver ingen ombyggnad av gata

— Gupp som gar 6ver hela kérbanan kan orsaka problem med vatten-
avrinningen

Vinterforhallanden

— Slarvigt utford snoérojning leder till sdmre férhallanden for trafikanterna,
vilket kan leda till att guppets effekt forsvinner

— Ouppmaérksamhet kan leda till att gupp skrapas sonder av snoplogen

Buller, vibrationer och avgaser

+ Bullerminskning, i vissa fall &ven minskning av avgasutslapp

— Avgassituationen kan forsdmras pa grund av kérning pa lagre vixlar samt
fler accelerationer

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



3.8 Sidoférskjutning
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En sidoforskjutning anlaggs for att bryta siktlinjen pa rakstrackor och darmed
erhalla en hastighetsdampande effekt. Om en gata redan fran borjan byggs
med sidoforskjutningar, bibehalls vagens bredd. Vill man i efterhand astadkomma
en sidoforskjutning kan detta géras genom att placera ut hinder i form av exem-
pelvis betonggrisar, planteringar, trafikéar eller blomlador. For att sidofor-
skjutningen ska vara effektiv, bor korbanebredden pa en enkelriktad gata vara
mellan 3.0 m och 3.6 m och pa en dubbelriktad gata mellan 4.5 m och 6.5 m [ref
6]. Det galler dock att minsta vagbanebredden for enkelriktad trafik bor vara
minst 3.4 m for att bussar ska ta sig fram (god standard). For att erhalla god
standard pa striackor med 50 km/h ska sidomattet mellan buss och vigbanekant
inte understiga 0.4 m. Vid lag standard eller vid l4gre hastighet (30 km/h) racker
det med 0.2 m mellan buss och vigbanekant [ref 2]. Storsta effekten av sid-
of6rskjutningar erhalls om dubbla forskjutningar anlaggs.

En Chikan &r en parallellforskjutning av vagbanan. Detta kan exempelvis
astadkommas med hjalp av klackar vid viagkanten. Tre chikaner kan placeras
efter varandra. Avstandet mellan dessa ar lampligen 10 m.
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Kriterier for sidoférskjutning

Fartreducerande effekt

+ Reducerar hastigheten for alla fordon, dock paverkas tunga fordon mer

+ Hastighetsddmpande effekt da fordonet maste “inkrakta™ pa métande trafiks
korbana (om sidoforskjutningen kombineras med avsmalning)

+ Planteringar pa chikanerna okar chanserna att foraren visuellt luras att va-
gen smalnar av

— Svara att uppticka 1 skymning, pa grund av eventuella planteringar eller
parkerade fordon

— Trangt for bussar och obehag for passagerare vid sidledsforflyttning

— Svart att uppna en hastighetsreducerande effekt pa personbilar samtidigt
som bussar och tunga fordon skall kunna passera

— Kan uppmuntra till “rallykérning™, detta galler framforallt de halvcirkuldra
sidoforskjutningarna [ref 6]

Sikerhetsaspekter

— Svara att uppticka i skymning vid planteringar eller parkerade fordon

— Sidoforflyttningar kan orsaka obehag for busspassagerare och risk for att
staende faller

Paverkan pa fotgiingare
Ingen paverkan pa fotgéngare.

Paverkan pa cyklister
Minimal paverkan pa cyklister.

Anliggning och Underhall
+ Ar billig att anligga, det vill siga om man inte behover bygga om / gora
forandringar 1 gatan

Vinterforhallanden
— Kan forsvara vintervighallningen

Buller, vibrationer och avgaser
— Studier tyder pa att bullret minskar [ref 3]
— Nagot 6kade avgasutslapp [ref 3]

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



3.9 Visuell avsmalning med hjalp av plantering och avvi-
kande beldaggning

En visuell avsmalning ar en upplevd minskning av kérbanebredden. Den kan
utforas pa flera olika sétt bland annat med planteringar och/eller med hjalp av
varierande belaggning. For att planteringar dven ska ge effekt under vinterhal-
varet foreslas vintergrona vaxter.

Planteringar som anlaggs intill korbanan bidrar till att vigen kanns sma-
lare och darmed sénker foraren fordonets hastighet. Planteringar kan ocksa
anvandas for att “leda” in bilisterna till en cirkulationsplats dar infarten &r
forskjuten for att bidra till att hastigheten sénks.

En visuell avsmalning av kérbanan kan dven goras genom att l4gga ett
annat material langs gatans kanter, alternativt l4gga ett annat material 1 kor-
banan. Avstandet mellan det skiftande materialet pa émse sidor om vagen bor
inte 6verstiga bredden 5.5 m. Vid 6.5 m bredd avtar den hastighetsddmpande
effekten eftersom utrymmet inte langre upplevs som trangt.

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken

18

Kriterier for Visuell avsmalning med hjalp av plantering och avvi-
kande belaggning

Plantering

Fartreducerande effekt

+ Hastighetsreducerande for alla typer av fordon dock mindre f6r fordon dér
foraren sitter hogt

+ Foraren blir tvungen att halla en lagre hastighet da denne inte vet vad som
sker bakom “kronet™ eller “kréken*

— Langsgaende plantering mellan koérbana och gangbana kan ge upphov till
en hastighetsokning [ref 6]

Sikerhetsaspekter
— Svart att upptiacka gang- och cykeltrafikanter bakom planteringar. Det ar
dock ett mindre problem for bussar dar foraren sitter hogt.

Paverkan pa fotgiingare

— Fotgéingare kan bli skymda bakom planteringar

— Samre forutsattningar for synskadade att passera gatan da planteringar eller
grenar ar 1 vagen [ref 7]

Paverkan pa cyklister
— CyKklister kan bli skymda bakom planteringar

Anliggning och Underhall
— Kraver kontinuerligt underhall for att fa ratta effekten

Vinterforhallanden
— Effekten minskar vintertid da 1oéven faller av trad och buskar

Buller, vibrationer och avgaser
+ Kan minska bullernivaerna och forbéttra luftkvalitén [ref 6]



Awikande beldggning

Fartreducerande effekt

+ Kan sdkerstélla en reducerad hastighet samt skapa lugnande effekt for trafi-
kanter samtidigt som framkomligheten for tunga fordon bibehalls

— Forsumbar effekt pa vanebilisten

Sikerhetsaspekter

— Grova ytor gor att cyklister undviker att cykla pa den avvikande beldgg-
ningen och istéllet cyklar pa korbanan, risken for olyckor mellan bilist och
cyklist 6kar

Paverkan pa fotgiingare
+ Fordonen fardas langre fran gangbanan
- Belaggning med smagatsten forsvarar for rorelschindrade

Paverkan pa cyklister
— Grova ytor gor att cyklister undviker att cykla dar och istéllet cyklar pa
korbanan dar de 16per storre risk att bli pakorda

Anliggning och Underhall
Det finns inget dokumenterat.

Vinterforhallanden
— Sno och is minskar den hastighetsdampande effekten, da den avvikande
beldaggningen skyms

Buller, vibrationer och avgaser
+ En grov struktur pa beldggningen pa korbanan ger upphov till vibrationer,
skakningar och ljud som i sig dr hastighetsddmpande

19

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



3.10 Vaghala

Bild ur ~Kollektivtrafikens framkomlighet i Umea” [ref 10]

Vaghalor kan antingen anpassas for endast busstrafik eller for all trafik.

Viighala som grdnslas av bussar

En vaghala ar liksom bommen ett hinder som endast tillater bussar att passera.
Den placeras pa en bussgata. For att bussar samt annan tung trafik skall kunna
passera en vaghala kravs det att vdghalan &r 3.6 m lang och 9 cm djup [ref 7].
Bredden bor vara 1.85 m [ref 7]. Bredden och djupet innebar att vanliga per-
sonbilar inte kan passera.

Viighala som alla fordon mdste kiora ner i (omvdnt gupp)

En véghala ar en vertikal forandring 1 vagbanan. Vaghalan kan utformas med
en sadan bredd att bussarna granslar dem. Den kan ocksa ga 6ver hela vag-
banebredden sa att aven bussar maste kora ner 1 gropen. Den har samma funk-
tion som ett gupp, bara att den ar omvand.

Kriterier for Vaghala

Beroende pa védghalans funktion och utformning finns olika for- och nackdelar
med hindret. Nedan anges effekter av vighala som kan passeras av all trafik,
det vill séga en vaghala som fungerar som ett omvant gupp, men som kan
gréanslas av tunga fordon. Enligt VU94 [ref 9] ar erfarenheterna goda fran vig-
halor som granslas av tunga fordon. "Det ar den enda typ av farthinder som
vissa trafikforetag godtar pa busstrafikerade gator” [ref 9].

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken
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Fartreducerande effekt

+ Séankt fordonshastighet for alla typer av fordon, personbilar maste ner i
halan, tunga fordon maste “rikta in sig™

+ Bussar passerar lattare och ringa obehag uppstar for passagerarna om
bussarna kan gransla véghalan.

+ En undersokning gjord i Vésteras visar att restiden inte ndmnvart paver-
kas av vaghalor (bussarna granslar) [ref 10]

— En forhojning av vigbanan ger storre effekt dn en véaghala [ref 7].

Sikerhetsaspekter
— Kan ibland vara svara att upptiacka

Paverkan pa fotgiingare
— Cyklister kan vélja att cykla pa gangbanan for att undvika vighalan
— Svarare att korsa korbanan

Paverkan pa cyklister

+ CyKlister prioriteras om vaghalan inte gar hela vagen ut till viagrenen/
kantstenen da passerar de utan att cykla ner 1 vaghalan

— Jobbigt for cyklister att cykla ner i vighalan, de tappar fart

— Konfliktrisk med cyklister om bilarna foredrar att passera vaghalan med
ena hjulet 1 mellanrummet mellan vagrenen/kantstenen och halet

Anliggning och Underhall
— Problem kan uppsta med vattenavrinningen om smuts och annat samlas i
botten av vaghalan

Vinterforhallanden

+ Till skillnad fran gupp sa forsdmras inte den hastighetsddmpande effekten
namnvért under snéiga forhallanden. Om halorna fylls med sno, sa bildas
snofria hjulspar relativt snabbt [ref 3].

+ Vid snérdjning ar vaghalor béttre an gupp [ref 6]

Buller, vibrationer och avgaser
Studier har visat att bullernivan paverkas marginellt [ref 3].



3.11 Végkudde

En vagkudde ar en upphdjning av mittersta delen av korféltet. Den utformas
som ett gupp men tar inte hela korbredden i ansprak. Bussens bredare hjulbas
gor att den granslar hindret utan att det blir nagon “guppkénsla”. Den ér desig-
nad och konstruerad pa ett sitt som gor att personbilar behéver bromsa in for
att inte kanna obehag. Personbilars smalare hjulbas gor att de delvis behover
kora upp pa hindret for att ta sig forbi. En typ av vagkudde ar 3.4 m lang och
2.55 m bred. Den har en hojd av cirka 7 cm. Plataytan, den upphojda delen ar
20x1.15m.

En utredning som redovisar resultatet av anviandning av vigkuddar, pa-
gar pa Lunds Tekniska Hogskola (M. Towliat).

Kriterier fér Vagkudde

Fartreducerande effekt

+ Vigkuddar har en hastighetsreducerande effekt pa bade personbilar och
tunga fordon, men personbilar maste sakta in betydligt mer da den sma-
lare hjulbasen gor att de, helt eller delvis, maste upp pa vigkudden. Bus-
sar granslar kudden och behover bara sakta in for att rikta in sig.

— Parkerade bilar intill vigkudden forsamrar mojligheten for bussar att
gransla kudden

Sikerhetsaspekter
— Kan ibland vara svara att uppticka

Paverkan pa fotgiingare
Ingen paverkan pa fotgéngare.

Paverkan pa cyklister
+ Cyklister kan passera bredvid

Anliggning och Underhall
Det finns inget dokumenterat.

Vinterforhallanden
— Svart att ploga bra
— Sno och is férsdmrar effeckten nagot och den blir svar att se

Buller, vibrationer och avgaser
Det finns inget dokumenterat.
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4 Inventering

Inventeringen har gjorts via telefon, e-mail, brev och fax. Ett brev med in-
formation om projektet har skickats till samtliga medlemmar i SLTF. Medlem-
marna i SLTF éar lanstrafikhuvudman eller primarkommunala trafikhuvudman.
De ombads formedla vilka sorters fartreducerande hinder som finns repre-
senterade pa de strackor dar bussar i linjetrafik trafikerar. Knappt hélften av de
tillfragade besvarade brevet med information om hur representationen av fart-
reducerande hinder ser ut i deras omraden. Nedan finns en sammanstéllning av
denna information. Sammanstéllningen ar 6versiktlig for att det ska vara létt att
skaffa sig en bild av hur vil representerade fartreducerande hinder ar i olika
kommuner och inom de olika ldnstrafikbolagens omraden.

41 Lanstrafikbolag

Tolv lanstrafikbolag har lamnat information om fartreducerande hinder pa
strackor som de trafikerar. En del har dven lamnat synpunkter pa hindren och
hur de fungerar for bussarna.

Hallandstrafiken

N

Hallandstrafilen
Hallandstrafiken trafikerar Laholm, Hylte, Varberg, Halmstad och Falkenberg.

Tdtortstrafik
Inom tétorterna trafikeras strackor med 22 gupp och 8 avsmalningar med hin-
der (blomlador eller liknande).

Regionbusstrafik

Busstrafiken som trafikerar vigarna mellan titorterna passerar 11 gupp, 1 av-
smalning med hinder och 1 minirondell.

Lanstrafiken i Jamtlands lan

Regional busstrafik 1 Jamtlands 14n passerar 2 vigbulor. Inne 1 tatorterna, ex-
empelvis Ostersund, finns flera hinder sdsom blomlador och vigbulor. Dessa
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hinder skapar problem som exempelvis forsamrad komfort for passagerarna,
irriterade forare och skador pa bussarna. Pa Lanstrafiken 1 Jimtlands l4n anser
man att det maste finnas béttre och sidkrare atgiarder dn materiella hinder for att
personbilstrafiken ska halla hastighetsbegransningarna.

Jonkoépings Lanstrafik

LANSTRAFIK

Ierddipings Lirstrafib AH
Pa strackor dar tre av busslinjerna 1 linjetrafik passerar finns vanliga vagbulor,
alla med olika h6jd (sammanlagt cirka 10 stycken). Tva av dessa busslinjer
passerar strickor med avsmalningar som tvingar foraren till slalomkorning.
Pa Jonkopings Lanstrafik har man pagaende diskussioner med Jénkopings
kommun om hur fartreducerande hinder ska utformas. Under hosten 1998 gjorde
de ett studiebesok i Orebro for att studera farthinder i staden.

aiﬂ-‘ﬂﬁ-’H-‘.' [1a7 3
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I Kronoberg finns det ett antal gupp med olika utseende pa striackor som trafi-
keras med buss. Efter diskussioner med kommunen (Vixjo) har man kommit
fram till en utformning pa guppen som passar bussar béttre. Hittills &r tre strackor
som trafikeras av tre olika busslinjer ombyggda. Forhojningarna ser ut pa fol-
jande satt:

« Plan ovandel, dér planet skall vara minst 7 m langt

« Pa- och avfartsramperna far ha en maximal lutning pa 7 grader

« Ramperna skall vara minst 2 m langa

Lanstrafiken Kronoberg

Hojden pa guppen kan variera eftersom rampernas lutning dr den samma och
ddrmed finns ingen risk att bussen tar 1.

Fakta som legat till grund for dessa matt, dr exempelvis:

« De flesta laga bussar har en utspetsning fram och bak

. Fasningen pa utspetsningen ér ungefir 7 grader

« Hjulbasen pa bussarna som anvands &r sédllan mer 4n 7 m
. Overhingen fram och bak &r hogst 2 m



Ombyggnaden av guppen har medfort att personbilarnas hastighet har okat
nagot, jamfort med tidigare, da det var andra gupp med bland annat kortare

och brantare ramper.

LULEA LOKALTRAFIK AB

Lulea Lokaltrafik AB

Lulea Lokaltrafik AB dgs av Lulea kommun. Linjenétet ar 180 km langt och
har 350 hallplatser. De har 62 moderna bussar, varav 12 st ar laggolv-/lagentré-
bussar och 12 st ar ledbussar.

Inom Lulea tatort, dar Lulea Lokaltrafik trafikerar, finns 6 gupp. Under
sommartid finns ett antal blomlador utplacerade, som hindrar bussens fram-
komlighet. Pa tva platser finns bommar. Det ar bara bussarna som kan passera
strackan dar bommarna finns.

Lanstrafiken i Malmohus (Skanetrafiken)

(Fran och med 1 september 1998 ersattes Lanstrafiken Malmohus och Lans-
trafiken Kristianstad av Skanetrafiken.)

Stadsbusstrafiken i Malmo

I Malmo¢ finns endast 2 gupp dér busstrafik bedrivs. Guppen fanns dar innan
gatan borjade trafikeras av busstrafik. Nagra minirondeller har tillkommit un-
der senare ar, men i1 6vrigt finns inga fartreducerande hinder pa de strackor
som stadstrafiken 1 Malmo trafikerar.

Stadsbusstrafiken i Eslov, Landskrona, Trelleborg och Ystad

Hinder av alla sorter forekommer pa samtliga orter och upplevs av bussforarna
som ett irritationsmoment. I och med att relativt sma bussar anvénds 1 stads-
trafiken har man dock undvikit problem som annars kan uppsta med minirond-
eller.
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Linstrafiken Skaraborg = iéﬂsﬁﬁﬂﬁﬁ}
Tdtortstrafik

Nedan beskrivs fartreducerande hinder som finns inom kommunerna och pa
strackor som trafikeras av tétortstrafiken.

Skovde kommun:

* Avsmalning med sidoforflyttning

* Forhojda gatukorsningar

* Vagbulor
Lidkopings kommun:

* Rondeller

* Sidoforskjutningar

* Avsmalningar vid korsning med GC-vig
Falkopings kommun:

* 2 vagbulor

Landsbygdstrafik
Nedan beskrivs fartreducerande hinder som finns inom kommunerna och pa
strackor som trafikeras av landsbygdstrafiken.

Skara kommun:
* 3 végbulor, varav tva fore respektive efter samma
hallplats. Alla tre passeras av samma busslinje.
Skoévde kommun:
+ 2 minirondeller och 1 avsmalning av vigen
Mullsj6 kommun:
» Sammanlagt 6 vagbulor, varav 3 pa en stricka
(500m) och 3 pa en annan stracka (1000m)
Hjo kommun:
* 1 minirondell som bussen har svart att passera

Pa Skaraborgstrafiken anser man att i stéllet for bulor sa ar avsmalning i1 kom-
bination med negativa hallplatsfickor att foredra. Detta markerar att kol-
lektivtrafiken prioriteras fore biltrafiken.
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AB Storstockholms Lokaltrafik

AB Storstockholms Lokaltrafik trafikerar hela Stockholms lan. I Stockholms
lan finns 25 kommuner varav 12 stycken har nagon form av fartreducerande
hinder pa strackor dér buss i linjetrafik trafikerar.

Stockholms kommun:
* 4 platser med vigkuddar
* 4 hydraulhinder
* 4 sparviddshinder
* 4 negativa gupp
» 2 korsningar med trosklar
* 1 dubbelt sparviddshinder
* 1 timglashallplats
« ett antal klackhallplatser
* ctt antal pallare

Ovriga kommuner i Stockholms lin:
* 5 avsmalningar
* 5 sparviddshinder
* 3 trafiksilar
* 2 langa gupp
» 2 langa gupp kombinerat med avsmalningar
* 6 vagkuddar

Pa strackor dar busslinjerna 3 respektive 4 trafikerar finns ett antal klackhall-
platser. Bade forare och passagerare uppskattar dessa hallplatser [ref 5]. Hall-
platserna ger utrymme for vaderskydd samt underlittar for passagerarna vid
pa- och avstigning da foraren kan koéra in mot kanten. Dessa hallplatser ar
korta 1 jamforelse med vanliga hallplatser, vilket bidrar till att farre bilister [ref
5] parkerar i anslutning till sjdlva hallplatsen. Den forsta klackhallplatsen 1
Stockholm byggdes for drygt tio ar sedan. En av de éldsta klackhallplatserna
som finns 1 Sverige ligger pa Hantverkargatan. I ar, 1999, kommer den forsta
Timglashallplatsen att anldggas 1 Stockholm [ref 5].

Det finns hinder som bussférarna pa SL inte tycker om och vill undvika i
mojligaste man, det vill siga om de inte ar dimensionerade for kollektivtrafiken.

Bussar & bulor
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Det ar bland annat cirkulationsplatser, gupp, vaghalor samt vagkuddar [ref 5].
Cirkulationsplatser stéller till med problem da korsparen inte dr dimen-
sionerade for busstrafiken. I stéllet har gatsten har lagts ut 1 sjdlva rondellen
for att bussarna skall kunna “gena*. Da bussen “genar® 6ver dessa gatstenar
uppstar vibrationer och skakningar i bussen. Detta ger upphov till problem for
bade forare och aldre personer da det sliter mycket pa deras ryggar [ref 5].

Det ar viktigt enligt SL att, vid dimensionering av gupp, inte tillata ett
hogre platagupp an 10 cm. Detta matt géller pa plan mark, vilket manga missar
och anvéinder mattet 10 cm vare sig det ar plan mark eller inte. SL har varit
tvungna, vid enstaka tillfillen, att ldgga om en busstrackning pa grund av gupp
som stéllde till bekymmer [ref 5].

Vaghala dr en mycket bra l6sning enligt SLs forare. En nackdel med
véghalor ar att om de inte underhalls sa sjunker koérsparen ner i gropen och
fungerar inte som det ar tankt. Underhall ar av hog prioritet vid detta farthinder
[ref 5].

De viagkuddar som ar under utredning och testas av M. Towliat pa Tek-
niska Hogskolan i Lund, fungerar utan problem och férarna accepterar detta
farthinder. Andra vigkuddar &r inte accepterade av SLs bussforare [ref 5].

I Stockholms innerstad finns flertalet hydrauliska pallare, exempelvis pa
en bussgatan pa Sédermalm. Det finns detektorer i marken som kanner av niar
bussen narmar sig en pallare. Pallaren sanks ned i marken automatiskt och
bussen kan passera. Ibland kan det vara svart att upptdcka en pallare. For att
undvika olyckor planeras det att forstirka dessa med lyktor [ref 5].

=%

I Umea finns ett 20-tal fartreducerande hinder. Tidigare fanns 2 vighalor som
nu ar igenfyllda.

Hindrens utformning varierar fran avsmalningar, “knixar” och minirond-
eller till plataer och gupp.

Det finns forslag pa att ytterligare omraden skall fa hastighetsbegréns-
ningen 30 km/h och ytterligare fartreducerande hinder befaras.

Det gar att lasa mer om Umea i “Hastighetsklassificering, Umea tatort™
av Eva Wiklund, 1998 och i "Kollektivtrafikens framkomlighet i Umea” fram-
stélld av Tekniska kontoret Umea och Ultra, 1998 [ref 10].

Umea Lokaltrafik AB




Varmlandstrafik AB

=

Vérmlandstrafik AB bedriver ingen trafik 1 egen regi. Det finns dock synpunk-
ter framforda av entreprendrer och forare. I Kil finns fartreducerande hinder
som skadar bussarnas underrede och dér finns dven en “felbyggd™ miniron-
dell. I Arvika finns ocksa problem med en rondell som inte ar anpassad efter
bussars korsatt. Vissa fartreducerande hinder 1 Arvika omdjliggor trafik med
laggolvsbussar.

Forare har framfort synpunkter pa att kommunen och andra véghallare
inte tar tillvara deras kunskaper infor ny- och ombyggnationer.

Alvsborgstrafiken (ingar numera i Visttrafiken)

Inom Alvsborgstrafikens omrade finns ett flertal fartreducerande hinder, bland
annat 1 titorterna Boras, Trollhédttan och Véanersborg. I Boras har kommunen

anlagt flera minirondeller.

I Ostgotatrafiken trafikerars flera avsnitt med fartreducerande hinder. Det finns
dock inga gupp, de fick tas bort da de forstorde bussarna. Olika sorters
avsmalningar finns representerade, framst 1 LinkOping, men dven pa andra or-
ter. Det ar:

AB Ostgétatrafiken

 Avsmalningar med plattform for av- och pastigning
* Forhojning av gatuavsnitt eller hallplats

* Oregelbunden placering av refuger pa rak gata

« Ovriga avsmalningar
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4.2 Kommuner

Tva kommuner, av sex tillfragade, har bidragit med information om fart-
reducerande hinder.

Goteborg

Stadstrafiken i Goteborg

I Géteborg finns flera striackor med farthinder som trafikeras av bussar i linje-
trafik. De farthinder som ar representerade dr bland annat gupp, kombigupp,
vagkuddar, “timglashallplatser”, upphdjda “timglashallplatser” och sidofor-
skjutningar.

Lund

Tekniska forvaltningen i Lund, kollektivtrafikkontoret
I Lund finns gupp med cirkulér respektive flat ovansida, helt upphdgjda kors-
ningar, avsmalningar, “portar” och bilsilar, dér busstrafik trafikerar.
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4.3 Utlandet

Efterforskningar inom projektet visar att flera lander i Europa kommit langt
med utformning av fartreducerande hinder av olika slag. Det finns en mangd
rapporter, tidningsartiklar och referensblad som beskriver olika sorters gupp,
avsmalningar etc.. I de fall det star nagot om busstrafik dr det endast for att
rekommendera att hastighetsreducerande hinder inte bor placeras ut pa vigar
dar bussar trafikerar. England och Holland &r undantag. I dessa tva lander har
flera fartreducerande hinder placerats ut pa vdgar dar bussar trafikerar. Stor
vikt har lagts vid att utforma hindren sa att bussar ska kunna passera utan att
det medfor alltfor stort obehag for passagerarna eller att bussarna demoleras. |
flera lander pagar forsok med vigkuddar. Bland annat har vagkuddar under en
langre tid testats 1 England.

Danmark

Danska Végverket satsar intensivt pa fartreducerande hinder och har ocksa
hunnit relativt langt. Vi har hittat mycket material om fartreducerande hinder
via Internet och vara kontakter pa det danska Vagverket. Fartreducerande hin-
der som anvénds i Danmark &r fraimst gupp, avsmalningar och sidofor-
skjutningar. Guppen ar enligt danska Vagverket den effektivaste och billigaste
fartreducerande 16sningen. Danska vigverket anser att man i Danmark tar han-
syn till kollektivtrafik samt tyngre fordon vid dimensionering av fartreducerande
hinder

Gupp
I Danmark ar det beslutat att bussar och lastbilar skall passera fartgupp med 15

km/h lagre hastighet dn den radande hastigheten. Om forarna foljer denna res-
triktion samt om guppet ar ratt utformat, upplever bussforare inte storre obe-
hag &n personbilsforare [ref 12].

Vid korning 6ver fartgupp klagar nagra bussforare pa fysisk paverkan. 1
vissa fall beror det pa att guppen varit fel utformade/designade och 1 andra fall
beror det pa att foraren kort 6ver guppen 1 for hog hastighet.

Bussar & bulor
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I Danmark finns olika typer av gupp:

» Cirkelgupp ar cirkulért pa ovansidan

Tvéirsektion

Léngdprofil

* Modifierat cirkelgupp, ar aven den cirkelformad pa ovansidan. Langdprofilen
skiljer sig nagot fran cirkelguppets langdprofil.

Tvérsektion

Léngdprofil

» Trapetsguppet ar platt pa ovansidan

Langdprofil Tvarsektion

*  Kuppelguppet ar formad som en kupa pa ovansidan

Léngdprofil Tvarsektion



* Kombiguppet bestar av ett cirkelgupp som bilarna kor 6ver, bussen grenslar
over guppet och kor pa speciella skenor. Dessa skenor ar anpassade efter
bussens axelavstand.

Danska Vigverket foredrar cirkelguppet framfor trapetsguppet pa vigar

T BB

o) T

med busstrafik. Det finns tva orsaker till detta, den ena orsaken ar att bussen
kan passera cirkelguppet med jamnare hastighet och den andra orsaken é&r att
det ar lattare att skapa ett dirckt sammanhang mellan 6nskad hastighet och
geometrisk utformning med ett cirkelgupp 4n med ett trapetsgupp.

Det finns en lag 1 Danmark som séger att den vertikala accelerationen 1
ett ritt utformat gupp skall vara 0.7 ganger tyngdaccelerationen G + 0.05G.
Cirka 10% av trafikanterna véljer att utsitta sig for hogre accelerationspa-
verkan &n 0.7G da de passerar guppet. 1.0G innebér att foraren lattar fran satet
nar denne kor ner for guppet. Tolerans pa 0.05G innebér att trafikanten alltid
foljer samma komfortupplevelse vid passage av ett gupp oavsett hur guppet ar
utformat [ref 12].
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Avsmalning/ramp

Pa vigar med hastighetsbegransning 50km/h eller lagre anvénder sig danska
Vagverket bland annat av avsmalningar som ar formade som ramper [ref 12].
Det ar viktigt att gora trafikanten uppmérksam pa dessa hinder. Det gors ge-
nom markeringar pa koérbanan, exempelvis med annan belaggning eller visu-
ellt genom att plantera buskar/trad cller placera stolpar pa ramperna.
Avsmalningarna ligger parvis, en avsmalning pa varje sida av vigen. Langden
pa rampen varierar beroende pa 6nskad hastighet hos fordonet. Da fordonet ar
jamsides med rampen dr rampen 1 niva med marken, darefter 6kar rampen 1
hojd med ett antal centimeter. Mellan tva ramper brukar det finnas ett gupp, till
exempel ett trapetsgupp.

England

Engelsméannen har under nagra ars tid testat och anlagt ett antal olika fart-
reducerande hinder. I sin utveckling av dessa hinder har engelsmannen hunnit
mycket langre dn andra europeiska ldnder. Forsok har pagatt och pagar fortfa-
rande 1 hela landet. Information om forsok som pagatt 1 England, Skottland
och Wales samlas 1 informationsbroschyrer, sa kallade “Leaflets™ [ref 13]. Dessa
“leaflets” innehaller bland annat en beskrivning av forséken, rekommenda-
tioner samt fotografier. Det ar "Charging och Local Transport Division™” inom
“Department of Environment, Transport och Regions (DETR)” som finansie-
rat forsoken. Resultatet fran forsoken redovisas i1 dessa “leaflets”. I flera av
bladen redovisas hur bussar paverkas av farthindren.

I England ar det vanligt att fartreducerande hinder anvénds pa gator och
végar dar bussar kor. Lokala myndigheter/organisationer konsulterar med buss-
bolag om hur gupp eller andra fartreducerande hinder skall designas innan de
anldggs pa bussvigarna.

Fartreducerande hinder &r inte alltid sa populart bland bussférarna i Eng-
land. Det finns bussfoérare som fatt ryggbesvér av sitt arbete. Ryggproblemen
associeras med forare som kort atskilliga ganger 6ver gupp, men man vet inte
sakert.

Avsmalning
Vid anvéandning av avsmalningar tas hénsyn till fordonens storlek.
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Gupp
Humps, som gupp heter pa engelska, kommer ursprungligen fran Danmark. I

staden Fife 1 Skottland har man nyligen anlagt ett ”S-hump”. Guppet ar utfor-
mat som ett S. Guppets funktion dr under utvirdering. Andra typer av gupp
som forekommer 1 England ar ”Sinusgupp™ och “Thumps”.

Flackare lutning pa ramperna ar att féredra ut komfortsynpunkt men ¢j ur
hastighetssynpunkt. Undersokningar visar att en lutning pa 1:15 dr anmaérk-
ningsvért mycket mer komfortabelt 4n en lutning pa 1:10 [ref 13]. Annu béttre
ur komfortsynpunkt ar ytterligare flackare lutning, men da ger guppet inte till-
racklig effekt sa lutningen 1:15 ar att foredra och anvénds.

”H” humps’ !’H}) gupp
“"H” guppet har utvecklats i Danmark. Forsok har visat att det 4r mojligt att
designa ctt kombinerat bil- och bussgupp. Vid passage av "H” guppet kor bus-
sen Over tva langre ramper med svag lutning medan bilen, med kortare
axelavstand, kor 6ver en kortare ramp med kraftigare lutning. Detta betyder att
bussen kan, pa grund av rampernas svaga lutning, passera guppet med en ho-
gre hastighet och/eller med battre komfort jamfort med ett vanligt gupp.
Guppet dr 7.5 cm hogt och 7 m brett, exklusive ramper. Totala bredden &r
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10.6 m. Rampen som ar avsedd for bussarna ar 1.8 m lang och har en lutning
pa 1:24. Rampen for bilarna ar 0.9 m lang och har en lutning pa 1:12. Guppet
kallas ”"H” gupp pa grund av att guppets ramp ser ut som ett H [ref 13].

”S” humps’ ”S)! gupp

For att eliminera de problem som “H” guppet stéllde till med pa vissa gator
och for vissa fordon konstruerades ett alternativt gupp till "H” guppet; ”S”
guppet. ’S” guppet placerades ut pa intilliggande gator. ”’S” guppet dr 7.5 cm
hogt och har en plataldngd pa 7 m. ”’S” guppet har en minsta lutning pa 1:33 pa
de yttre ramperna och en maximal lutning pa 1:8 pa de inre ramperna. Ramp-
ens bas dr konstruerad som en rak linje tvars 6ver kérbanan.,

P N

Forsok visar att ett fartreducerande hinder 1 form av ett ”S™ gupp ar mer
bussvanligt for langa bussar (tillater hogre hastighet) dn vad ett gupp med rund
topp eller ett standard gupp ar. Forsok visar dven att ”S” guppet ar mindre
bussvanligt for langa bussar én vad en viagkudde ar [ref 13].

Vid andra forsok har hastigheten hos bussar mitts. Detta vid passage av
fartreducerande hinder. Medelhastigheten hos bussar som passerar ett "H” al-
ternativt ett ”S” gupp ar cirka 10 km/h hogre dn vad hastigheten ér hos en buss
som passerar ett 7.5 cm hogt runt gupp [ref 13].

Sinusgupp (Sinusiodal)

Gupp med en sinus profil paminner om gupp med rund topp men har en mindre
lutning. Guppen har utvecklats 1 Holland och 1 Danmark. I jimforelse med
andra gupp upplever cyklisterna en mer komfortabel cykling da de passerar
guppen. Undersokningar visar att hastigheten sanks fran 33 mph (53 km/h) till
15.5 mph (25 km/h) da ett sinusgupp placeras ut. Om det finns fler én ett gupp
och avstandet mellan guppen dr 100 m, sdnks hastigheten till 22 mph (35 km/
h) mellan dem [ref 13].



En jamforelse, avseende komfort for forare och passagerare 1 bilar och
bussar, har gjorts mellan sinusgupp och gupp med rund topp. Jamforelsen vi-
sar att skillnaden 1 komforten mellan dessa gupp dr mycket liten, nastan ingen.
Det &r endast cyklisten som upplever béttre komfort med sinusguppet.

Thumps

Ett omrade 1 Wakefield, England, anlade redan 1990 ett fartreducerande hin-
der med namnet thumps. Thumps ar ett fartgupp (humps) tillverkat av
thermoplast, ddrav namnet thumps. Det ar 3.7 cm hogt (anpassat till bussarna)
och 900 mm brett. Avstandet mellan tva thumps varierar fran 35 m till 75 m.
Guppet utbreder sig tvirs 6ver hela kérbanan. Guppet har en cirkular profil pa
toppen. Forsoket har utvarderats och visar pa en hastighetssdnkning med 11
km/h pa en vigstracka med hastighetsbegransningen 30 mph (48 km/h) samt
med 8 km/h pa en vigstracka med 34 mph (55 km/h). Det enda negativa resul-
tatet ar langre restid med buss [ref 13].

Sidoforskjutning, Chikan
Kombinationen chikaner och cirkulationsplatser dr vanligt. For att denna kom-
bination skall bli effektiv och sdker skall avstandet mellan dessa tva hinder

vara relativt kort. Chikanen skall placeras pa ett avstand av 40 till 80 m fran
cirkulationsplatsen [ref 13].

Vigkudde

I England har ett forsok med 34 viagkuddar genomforts. Dessa kuddar har pla-

cerats ut av olika myndigheter/organisationer. Tre olika placeringar av kuddar

har analyserats extra noggrant:

» Enkla kuddar i kombination med avsmalning. Endast ett korfilt i vardera
riktning.

*  Grupp med kuddar i1 par. Fungerar dven pa en tvafiltig vag, lamplig for
vagar med hogt trafikflode.

* Engrupp av kuddar, tre i bredd. Dessa ér dven lampade for tvafaltig vag, de
anvinds pa bredare korbana och behov av att bredda vagen uppstar inte.

Det ar viktigt att kudden ar dimensionerad sa att bussarna kan grensla den. En

maximum bredd mellan 1000 och 1200 mm rekommenderas 1 England [ref 10].

Da bussarna inte grenslar kuddarna férsamras passagerarnas komfort. Det
géller dven kuddar som har platta eller runda toppar. Kuddarnas minsta bredd
ar 750 mm. Ar kuddarna smalare minskar effekten av kuddarna.

Studien, med de 34 busskuddarna, visar att bussforetagen dr mycket po-
sitiva till anvindandet av kuddar. Ett foretag som deltagit 1 forsoket poangte-
rade vikten av att kuddarna placeras pa ett sadant avstand fran korsningar, att
bussar har utrymme att placera sig i ratt riktning och lage for att kunna grinsla
kudden. Ett problem ar fordon som parkerar intill kuddarna, vilket bidrar till
svarigheter for bussen att gransla kudden.

I England har det sedan 1990 varit mgjligt for lokala myndigheter att
ansoka till transportdepartementet om 20 mph-zoner (20 mph motsvarar cirka
30 km/h). Om myndighetens ansokan beviljas far den lokala myndigheten ett
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permanent tillstand och kan bygga fartreducerande hinder som bidrar till en
hastighet under 20 mph [ref 13]. Om myndigheten Iyckas med att sdnka hastig-
heten pa strackan med farthinder, byter Transportdepartementet ut de befint-
liga skyltarna mot 20 mph skyltar.

Det vanligaste fartreducerande hindret i dessa 20 mph-zoner dr gupp med
rund topp och darefter foljer gupp med platt topp. Zonerna ar 1 genomsnitt
cirka 2.5 km langa [ref 13].

Undersokningar visar att vagkuddar ger upphov till mindre storningar for
bussar dn andra fartreducerande hinder. Detta samtidigt som vagkudden ar ett
effektivt fartreducerande hinder for bussen.

Finland

I Finland anvéands farthinder huvudsakligen pa vigar med hastighetsbegréins-
ning 30 km/h och 40 km/h. Gupp med plan eller cirkulér 6veryta, vigkuddar,
sidoforskjutningar samt olika typer av avsmalningar ar fartreducerande hinder
som finska Vagverket prioriterar.

Pa en gata 1 Helsingfors har ett forsok med busskuddar genomforts. Finlan-
darna har testat ett smalt tyskt gupp, en vagkudde. Den &r 1.7 x 1.7 m samt 6
cm hog. Tva viagkuddar med avstandet 1.5 m, har placerats ut parallellt pa
gatan. Bussar granslar kuddarna. Resultat fran forsoket visar bland annat att
bussar inte stors av vigkuddarna [ref 14]. Under 1999 kommer ytterligare efter-
studier och forsok att genomforas i1 Finland.

Det fartreducerande hinder som de finska bussforarna framst har klagat
over ar cirkulationsplatser. Finldndarna anser att cirkulationsplatserna bidrar
till forsening av linjetrafiken.

Holland

I Holland ar det vanligt forekommande med fartreducerande hinder pa gator
och végar dar bussar trafikerar. Information om forsék med fartreducerande
hinder i Holland har erhallits fran Rikswaterstaat (hollandska Végverket) och
TNO. TNO ér ett forskningsinstitut 1 Holland (liknande VTI i Link6ping).

I Holland har man kommit langt med satsningen pa kollektiva fardmedel.
Vid dimensionering av hinder tas i de flesta fall hansyn till kollektivtrafiken,
vilket har medfort att planerarna lagger stor vikt pa att dimensionera hindren
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sa att bussarna kan passera dem utan att bussarna demoleras.

Holldndarna anvénder bade positiva och negativa fartgupp, avsmalningar
samt skiljeremsor som fartreducerande hinder. Dessa hinder anpassas for
kollektivtrafiken samt for andra tyngre fordon. Vid dimensionering av hindren
kan planerarna anpassa de fartreducerande hindren pa tva sitt. Dels genom
kollektivtrafikfordonets bredd, dels genom att placera ut nagra alternerande
positiva och negativa fartgupp pa ett avstand som ar lika med axelavstandet pa
de kollektiva fordon som planerarna vill begrinsa hastigheten hos.

Bom
Bommar finns pa specifika bussgator. Féraren mangvrerar bommen genom att
fjarrstyra bommen fran bussen [ref 15].

Bussluss

Bussluss ér ett farthinder med ett hal 1 gatan. Bussarna klarar av att grensla
halet men inte bilarna. Nagra bilférare har inte uppmarksammat detta hinder
och kort och fastnat i halet, vilket har lett till rattsliga processer. Bilisten har
fatt skadestand, och det har bidragit till att ett antal slussar har tagits bort [ref
15].

Cirkulationsplats
Det finns 6verkdrningsbara cirkulationsplatser. Enligt de holldndska bussforarna
fungerar dessa bra [ref 15].



Intelligent Hastighets Anpassning system, ISA

Holldndarna anser att Intelligent Hastighetsanpassning &r ett mycket bra alter-
nativt fartreducerande hinder for bussar. ISA-systemet 1 Holland bygger pa att
fordonets hastighet antingen regleras med aktiv gaspedal eller av branslepumpen
[ref 16]. Uppgiften som den aktiva gaspedalen respektive branslepumpen har
ar att reducera bussens hastighet. Dessa aktiveras via en signal fran véigrenen.
ISA-systemet har studerats bade 1 Sverige och 1 Holland. I Sverige pagar flera
forsok inom Intelligent Hastighetsanpassning. Det finns dock inget dokumen-
terat om Intelligent Hastighetsanpassning speciellt anpassat till bussar.

Vigbula (vigkudde)

I Holland kallas guppen for trosklar. For en tid sedan har hollandarna borjat
ersatta trosklarna med bulor. Bussarna kan precis grinsla 6ver dessa bulor
medan personbilarna ér tvungna att kora 6ver bulorna.

Sinusvig

I Holland pagar ett intressant forsok med fartreduktion med “sinusvédg”. For-
soket innebar ombyggnation av hela vigsektioner. Dessa vagsektioner har byggts
om till sinusvigar med varierande sidolutning. En sidolutning till hoger f6ljs
alltid av en sidolutning till vanster och vise versa. Forsok har gjorts med olika
typer av fordon och utvirderingen har visat pa positivt resultat. Detta har bi-
dragit till att flera strackor fatt denna utformning. Foraren som framfor sitt
fordon med normal hastighet pa denna vagsektion kanner inget obehag av att
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fardas pa strickan. Daremot kanner en forare som framfor sitt fordon med en
hastighet 6ver tillaten hastighetsbegriansning obehag av den kurviga och lu-
tande vagen.

Det finns en video som visar hur en sinusvig byggs och hur den fungerar
for olika fordon. Videon heter "De Kantelweg™ [ref 17] och ar producerad av
Provincie Zeeland 1 Holland. Allt tal &r pa hollédndska och det finns ingen eng-
elsk text.

Norge

Enligt Vagverket 1 Oslo pagar det inte nagra forsok, inom norska Vagverket,
med fartreducerande hinder for kollektivtrafiken [ref 18].

Tyskland

I Tyskland har kontakt tagits med konsultbolaget Heusch Boesefeldt. De har
inte kunnat 1dmna nagon information om fartreducerande hinder for kollektiv-
trafiken [ref 19].

USA

Fartreducering med chikaner och liknande ar mycket ovanligt i USA, men
Federal Highway Administration forordar dock den sortens farthinder, varfor
man tror att fartreducerande hinder kommer bli allt vanligare.

Hittills har storre delen av fartreduceringen 1 USA skett med “speed
bumps”. De haller till stor del pa att erséttas med “speed humps”. Skillnaden
mellan bumps och humps ar att bumps ar korta gupp, endast cirka 30 cm langa,
medan humps &r, cirka 3.5 m langa [ref 20]. Humpsen ar darfor lattare for
bussar att passera. De korta bumpsen kan passeras av bilar 1 hog fart utan att
det kanns obehagligt, vilket gor att de ar verkningslésa. For cyklar och motor-
cyklar ar det, till skillnad fran bilar, mycket besvérligt att passera bumpsen.

I trafikkretsar i USA verkar man vara emot gupp, inte pa grund av buss-
trafikens svarigheter att ta sig fram, utan framst for att guppen hindrar ambu-
lans, brandkar och polis. Det har ocksa varit mycket klagomal pa okat buller pa
villagator dar gupp anlagts. Fordonen accelererar och bromsar haftigt, vilket
orsakar mer buller n tidigare.

Bussar & bulor
Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken



5 Studiebesék, filtstudier och intervjuer

Vi har besokt Kronobergstrafiken 1 Véxjo, Skanetrafiken i Lund och Varmlands-
trafiken 1 Arvika. Faltstudier har genomforts 1 Vallentuna och Géteborg. Inter-
vju har genomforts med en bussentreprenér 1 Uppsala.

Orsaken till att Lanstrafiken i Kronoberg besoktes var att de har ett bra
samarbete med kommunen i Vaxjo6 och de har gemensamt kommit fram till en
utformning pa ett gupp som alla parter ar njda med. Pa grund av intresse-
konflikter 1 fragor som ber6r utformning av gator och végar, ar det inte sa
vanligt att lanstrafikbolag och kommuner samarbetar sa bra kring dessa fragor.
Det framgar bland annat av svaren pa brevet som skickades ut till SLTFs med-
lemmar.

Skanetrafiken har under en langre tid funderat pa 16sningar som forbatt-
rar busstrafikens framkomlighet. Flera innovativa idéer finns och en del av
idéerna har till och med testats pa olika platser. For att kunna ta del av idéerna
och fa se nagra av dessa satta 1 verket togs kontakt med Skanetrafiken.

Forarna ar de som vet mest om hur det ar att kora buss och vilka besvarlig-
heter som kan uppsta. Nagra forare 1 Arvika horde av sig och ville framfora
sina synpunkter, darfor besoktes Varmlandstrafiken i Arvika.

Vallentuna ar forst 1 Stockholms l4n att anldgga vigkuddar. Ett besok
gjordes pa plats for att dokumentera utférandet.

I Goteborg har nyligen anlagts en upphdjd timglashallplats. Den sortens
hallplats ar mycket lovordad varfoér den dokumenterats och beskrivits.

Kontakt via telefon togs med en bussentreprendr 1 Uppsala efter tips fran
en representant fran Bussbranschens Riksforbund.
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5.1 Studiebes6k pa Lanstrafiken i Kronoberg i Vaxjo

Lénstrafiken Kronoberg bildades 1980 och ansvarar for lokal och regional kol-
lektivtrafik i Kronobergs lan. De dgs av Kronobergs lans atta kommuner samt
av Landstinget Kronoberg.

1 Vixjo finns en stor méngd busstrafik. Pa bussterminalen finns plats for
25 bussar. Pa flera stéllen pa terminalen finns bildskdarmar som visar tidtabel-
len. Liknande terminaler finns dven inne 1 stan. De flesta gatorna inne 1 Vaxjo
har hastighetsbegransningen 50 km/h.

Lénstrafiken 1 Kronoberg har under en langre tid arbetat med att utforma
ett gupp, som ar fartreducerande for bade personbilar och bussar, men som inte
ar alltfor obekvamt for bussforare och passagerare och inte orsakar skada pa
bussarna. I samband med att laggolvsbussar skulle inforas 1 Vaxjo lokaltrafik
borjade farthindren att diskuteras. I Véaxjo kommun fanns ett antal farthinder
pa strackor dér lanstrafiken trafikerar. Dessa var 1 form av forhojningar som

Ett gupp i Kronobergstrafiken som dr utformat efier bussarnas konstruktion



sag ut pa manga olika sitt. Bussarna slog i flera av guppen bade med “nosen”,
bakdndan och mitt under. For att l6sa problemet diskuterades hur ett gupp
skulle utformas for att passa laggolvsbussar och fortfarande vara fartreducer-
ande for personbilar. Diskussionerna fordes 1 en grupp bestaende av represen-
tanter fran Lénstrafiken Kronoberg, kommunens trafiktekniker samt forare.
Det resulterade slutligen 1 ett forslag till utformning pa gupp som bygger pa
bussarnas konstruktion.

De flesta laggolvsbussar som anvands 1 Vaxjo lokaltrafik har identiska
matt och konstruktion. Bussarna har en uppspetsning bade fram och bak. Ofta
ligger utspetsningens fasning pa cirka 7 grader. Hjulbasen pa bussarna i
Kronobergstrafiken dverstiger sallan 7 m och 6verhdngen inte 2 m. Farthindret
som utformats for att “"passa” bussar med ovanstaende konstruktion, har fol-
jande matt:

. Plan ovandel, minst 7 m langt
. Pa- och avfartsramperna har en maximal lutning pa 7 grader
. Ramperna skall vara minst 2 m langa

Hojden pa guppen kan variera eftersom lutningen pa ramperna ar be-
stamd och darmed blir ramperna ldngre ju hogre guppet ar.

Ombyggnad pagar pa samtliga strackor dar Lanstrafiken Kronoberg tra-
fikerar. Hittills har tre linjer byggts om. Bussforarna accepterar guppen och
personbilar hindras. Dock har hastigheten 6kat nagot jamfort med tidigare da
det var en annan utformning pa guppen. Pa lanstrafiken tror man emellertid att
en jamnare trafikrytm uppnatts och att det dirmed aven gagnat miljon.

Cirkulationsplatser ar mycket vanliga 1 Vaxjo. Pa Lénstrafiken Krono-
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berg har man inget emot cirkulationsplatser eftersom framkomligheten har forbét-
trats. Cirkulationsplatser resulterar i1 firre antal stopp och starter, men ¢kat
antal sidoforflyttningar. I korsningar dér busslinjen gar rakt fram har tidigare
ingen sidoforflyttning varit nédvandig, men nar en cirkulationsplats anlagts blir
sidoforflyttningar nddvéndiga trots fird rakt igenom korsningen.

Enligt bade Lanstrafiken i Kronoberg och trafikteknikerna pa Véxjo kom-
mun, fungerar samarbetet dem emellan mycket bra. Det har resulterat i att
l6sningar tagits fram som alla inblandade &r ndjda med. Anledningen till att
kontakt togs med Lénstrafiken 1 Kronoberg och Vaxj6é kommun var just for att
de har sa gott samarbete. Tyvarr verkar det vara unikt att samarbetet mellan
kommun och lanstrafikbolag fungerar sa bra i dessa fragor.
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5.2 Studiebes6k pa SkanetrafikeniLund

Fran och med den 1 september 1998 ersattes Lanstrafiken Malmohus och Léns-
trafiken Kristianstad av Skanetrafiken. Den nya Skanetrafiken dr huvudman
for all lokal och regional kollektivtrafik i Skane.

Det finns en hel del gupp och forhojda 6vergangsstéllen pa strackor som
Skanetrafiken trafikerar. Det &r dock inte den sortens hinder som de har kon-
centrerat sig mest pa. Under en ldngre tid har Mats Améen pa Skanetrafiken
intresserat sig for hur trafik, forutom busstrafik, kan hindras fran att ta sig fram
pa vissa striackor. Pa flera stillen 1 Skanetrafiken finns hinder for personbilstrafik
och det planeras pa ytterligare stéillen. Nagra av Mats forslag har satts 1 verket
och finns pa olika stéllen 1 lanet, andra finns dnnu endast som forslag.

Nedan beskrivs olika typer av hinder som Skanetrafiken anvént sig av
eller som ligger som forslag. Ytterligare information finns att fa av Mats Améen
pa Skanetrafiken.

Personbilshinder av ”Veberédsmodell” (finns dven i Klagshamn)

Veberdd ar en liten kommun som ligger strax utanfor Lund. Skanetrafiken tra-
fikerar samhdllet. For att forenkla for bussforarna pa pafarten fran samhéllet ut
pa vag 11 har en tidigare pafart behallits. Dar dr endast busstrafik tillaten. For
att forhindra, eller snarare gora det mycket obekvamt for bilister 1 personbilar,
att aka pa bussvigen har man tillverkat och placerat ut ett hinder i vigbanan.
Hindret ar utformat pa ett sadant sétt att bussars bredare sparvidd gor det moj-
ligt att passera utan svarigheter. Tva spar av betong ar lagda med avstandet 1.6
m. Fordon med smalare sparvidd maste aka med ena hjulparet pa de prisma-
stenar som lagts mellan kérsparen. Stenarna ar kantiga och satta i sand. Sanden
gor underlaget dranerande, darfor ar det ingen risk att hindret ska vattenfyllas.
Mitt i hindret ligger en “mittbalk” i betong. Den é&r till for snéplogen som
lagger plogen mot balken for att inte hyvla av prismastenarna. Det sitter en
stolpe pa ena sidan om hindret som gér det omgjligt for en personbil att “ba-
lansera” pa mittbalken med ena hjulparet och kéra med det andra hjulparet pa
andra sidan. Det 4r dock inget problem eftersom mittbalken ar sa smal att person-
bilen maste krypa fram for att kunna balansera pa den. Det finns tyvarr inget
som hindrar detta pa den andra sidan. Enligt Skanetrafiken fungerar hindret
mycket bra och bussforarna ar nojda.
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Kommentar:

Hindret ar inte ett hinder i den mening att personbilar inte kan passera. Det ar
dock obehagligt att kora 6ver hindret med en personbil eftersom det blir mycket
skakigt och obekvamt, foraren maste dessutom kora extremt langsamt. En per-
sonbil gar daremot inte sonder eller skadas om den passerar hindret, vilket kan
vara bra ur skadestandssynpunkt. Vill man forhindra att en personbil, kor 6ver
detta hinder foreslas att hindret utformas med bestimda yttermatt, exempelvis
med ytterligare en stolpe pa den andra sidan eller med ytterligare kantiga ste-
nar pa utsidan av betongsparen.

Pa platsen dér hindret ligger, ar alternativet for personbilsforarna att an-
vanda sig av en treviagskorsning i narheten istillet for den nagot smidigare
pafartsrampen som bussen far anvinda. Skillnaden 1 tid &r dock sa liten att
risken 4r minimal for att personbilsforare valjer att krangla sig 6ver hindret.
Om hindret anléggs pa andra stéllen, dar tidsforlusten for personbilar blir mycket
storre om de tar den tillatna vagen dn om de véljer att ta bussvigen, kan ande-
len smittrafik ka.



Personbilshinder med upphéjd balk i mitten i Lomma

I Lomma gar bussen fran Lomma jarnvégsstation, genom hela samhillet och
vidare mot Malmé. I sédra dnden av Lomma finns ett personbilshinder som ar
utformat for att helt hindra annan trafik &n busstrafik. Det ér en balk som sitter
mellan tva upphdjda kérspar med ett avstand som ar sa brett att personbilar
inte kan ta sig 6ver utan ramlar emellan och fastnar pa balken.

Kommentar:

De upphgjda korsparen gor att de flesta storre personbilar tar sig 6ver utan att
fastna pa balken i mitten. Det kravs lite balanserande, men vissa personbilar,
med hog frigang, kan till och med ta sig 6ver 4ven om hjulen trillar ner fran
korsparen. De flesta forarna dr anda radda att fastna och diarmed fyller hindret
sin funktion. Losningen med att 14gga en balk 1 mitten som personbilar fastnar
pa ar effektiv, men kan innebara att hela vagen blir stingd om en bil blir sta-
ende. Vid mycket snoiga forhallanden kommer hindret vara svart att se efter-
som plogen inte kommer at mellan koérsparen och balken.
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Avsmalning och bussprioritering i Borgeby, Lomma kommun

I samhillet Borgeby, i Lomma kommun utanfoér Lund, gar Norra Vastkust-
vagen genom hela samhéllet. Storre delen av trafiken ar genomfartstrafik, vil-
ket man ville géra nagot at. Boendemiljén och trafiksikerheten langs Norra
Vastkustvagen genom Borgeby samhille behévde forbéttras. Darmed forbjods
genomfartstrafik och trafiken dirigeras en annan vag strax utanfor. Byvégen
har anpassats 1 forsta hand for kollektiv-, cykel-, och gangtrafik. Den ar gjord
med dubbelsidiga avsmalningar, varav tva av tre fungerar som busshallplatser.
Vagen dr sa smal pa hallplatsstrickan att andra fordon inte kan passera da en
buss star pa hallplatsen. Avsmalningarna ar gjorda av betongsten med hal i.
Kantstolpar med reflexer sitter pa betongstenarna. Remsan som fungerar som
hallplats ar asfalterad i hojd med betongstenarna. Cyklister kan ta sig forbi
avsmalningarna pa insidan, i skydd fran buss- och biltrafik.

Kommentar:

Bra med avsmalningar vid busshallplatserna som hindrar 6vrig trafik att ta sig
forbi. Den asfalterade remsan for vintande bussresenirer ar lite for smal, det
vill sdga om man vill att bussresenérena skall sta pa remsan for att inte hindra
cyklister som vill ta sig forbi. Om antalet passagerare som véantar pa bussen &r
mycket fa samt utan bagage ar remsans bredd tillridcklig. Losningen ar origi-
nell eftersom den dr gjord sa smicker med stenar som ser ut att bara vara
ditlagda. Trots detta fungerar l6sningen bra. Stolparna gor att avsmalningarna
ar vél utmérkta. Den malade linjen mellan avsmalningarna bor tas bort.
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Upphdjd korsning i Lomma

Tett fyrvigskors i Lomma har korsningen hojts upp, fatt en belaggning av betong-
plattor och forskjutits med hjalp av planteringar. Nar en forare narmar sig kors-
ningen saktar denne automatiskt ner eftersom planteringarna gor att denne far
kéanslan av att det hiander nagot med vagen. Ramperna ér av asfalt och relativt
branta.

Upphdjd vagbana utanfér skola i Vallkdrra, Lunds kommun

I Vallkarra har tre langa upphgjningar i anslutning till en skola anlagts. Dessa
tre upphdjningar ar belagda med gatsten. Hastigheten pa platsen dr 50 km/h.
Upphgjningarna éar tillrackligt langa for att bada hjulaxlarna pa en buss ska
komma upp innan den forsta aker ner igen. Ramperna &r mellan en och en och
en halv meter langa, vilket gor att det blir en hastig stigning upp och ner.

Kommentar:

Planteringarna gor att foraren automatiskt saktar ner farten nir denne narmar
sig korsningen. Forskjutningen gor att det blir sidoforflyttningar dven for for-
don som ska rakt fram, men inte lika mycket som i en cirkulationsplats. Ramp-
erna ar branta, vilket gor det obekvamt for bussfoérare och passagerare. Detta
medfor ocksa att slitaget blir mycket stort pa ramperna, vilket efter ett tag leder
till att asfalten trycks ner och rampen blir 4nnu brantare (se den infillda bil-
den). Det ser ut som om det fran borjan var tankt att det inte skulle vara nagra
ramper, utan endast kantsten.
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Kommentar:

Rampernas branta lutning gor att det blir obekvamt for forare och passagerare
dven vid mycket laga hastigheter. Annu en nackdel med branta ramper ar att
trycket och darmed slitaget blir mycket stort. I det har fallet, dar ramperna och
upphdjningen ar belagd med gatsten, leder det till att stenarna rér pa sig och
forskjuts. Fogmaterialet slapper och forsvinner och till slut blir stenarna 16sa.
Risken for att snoplogen ska forstéra ramperna ar ocksa storre ju brantare ramp-
erna ar.



Bussen lugnar ner 6vrig trafik i Staffanstorp

I Staffanstorps kommun har busshallplatsen utanfor Konsum fatt en lugnande
inverkan pa trafiken. Nér bussen stannar pa busshallplatsen, kan inte 6vrig
trafik ta sig forbi. Bussforaren behover inte bry sig om passerande fordon nér
denne ska vidare. Passagerarna som ska 6ver gatan behéver inte heller oroa sig
for fordon som koér om bussen utan kan koncentrera sig pa den métande trafi-
ken. Tanken var denna fran borjan, men sedan beslutades att den mellanlig-
gande refugen skulle goras 6verkoérningsbar. Refugen dr darmed inte nagon
upphojd refug med kantstenar, utan en refugformad yta i avvikande material.
Orsaken till att man valde att gora refugen 6verkorningsbar var att man var
radd for protester fran bilister som skulle fa vanta bakom bussen. Trafikméngden
ar liten pa platsen eftersom ingen genomfartstrafik forekommer.
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Kommentar:

Det hér ar ett tydligt satt att prioritera busstrafiken. Den hér sortens priorite-
ring av busstrafiken fungerar mycket bra pa platser dar trafiken ar mattlig.
Stora trafikmangder kan orsaka langa kéer med irriterade bilister som f6ljd.
Koéerna orsakar samre sikt for fotgdngare som ska passera Gvergangsstéllet.
For att underlatta passage for fotgdngare kan refugen dras ut forbi 6vergangs-
stallet.

Idén med att prioritera busstrafiken misste lite av sin funktion da refugen
gjordes overkorningsbar. Refugen ar gjord 1 ett avvikande material, vilket gor
att den syns nar det dr barmark, men vintertid nér vagen ar slaskig eller snoig
syns refugen inte alls. Vissa bilister valjer kanske att stanna bakom bussen
medan andra véljer att kora. Detta skapar osdkerhet, vilket 6kar olycksrisken
bade mellan bilist - bilist, buss - bilist och bilist - oskyddade trafikanter.

Bussar & bulor
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5.3 Studiebesdk pa Varmlandstrafiken i Arvika

Pa Varmlandstrafiken i Arvika traffade vi tre férare. De ordnade en rundtur
runt Arvika 1 en buss som Varmlandstrafiken lanade ut. Under firden passera-
des olika fartreducerande hinder, samtidigt som forarna gav oss utforlig infor-
mation om vad som ar bra respektive daligt, vad som kan forbéttras och pa
vilket satt.

I Arvika finns manga farthinder i form av gupp. Varmlandstrafikens
linjestrackning passerar samtliga gupp utom tva.

Guppen ér nagot olika. Alla &dr dock relativt hoga, har korta (branta) ram-
per och ar 1 vissa fall daligt utmérkta. De korta ramperna gor att uppfarden pa
guppet blir “ryckig”. Boggicbussen (med tva hjulpar baktill) far en mjukare
uppfird pa guppet med de bakre hjulen. Det andra hjulparet ddmpar rycket
som uppstar nir det forsta av de bakre tar 1 guppet.

Gupp i Arvika

Pa nagra stéllen ar bullerremsor placerade infor ett gupp. Férarna upple-
ver att det blir mycket bullrigt med dessa buller remsor.
Sikten ar dalig pa manga stillen, framst pa grund av snévallar pa vintern
och stora buskage pa sommaren. Speglar efterfragas av forarna, men de anses
vara for dyra.

Bussar & bulor
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Problem finns pa flera stillen med dagvattenbrunnar som ligger 1 kor-
sparen. Nar bakhjulet gar 1 brunnen ar risken stor att bussens bakénda slar 1
guppet. Med en béttre placering av brunnarna kan problemet 16sas.

1lla placerad dagvattenbrunn

Problem och olycksrisk upplevs pa vardagseftermiddagar utanfor central-
stationen. Tre bussar ryms 1 bussfickan. Pa gatan utanfor centralstationen pas-
serar tre olika turer med samma avgangstid. Passagerarna maste passera ga-
tan som ligger mellan stationen och busshallplatsen. Biltrafiken &r tit pa plat-
sen, det bildas koer och risken &r stor att en fotgingare blir pakord. Overgangs-
stallet ar placerat mitt framfor centralstationen, vilket ocksa ar mitt pa buss-
hallplatsen. ”Vansinne” enligt forarna.

Ett av forarnas forslag till atgérd ar en gardsgata med hastigheten anpas-
sad till fotgdngarna. Ytterligare ett forslag ar att flytta busstrafiken fran gatan
och leda in den pa en egen slinga.

En kort stracka intill torget pa centrumsidan fungerar som bussgata. Ty-
varr respekteras inte detta av bilister som parkerar 1 vagen for bussen.

Flera av korsningarna som trafikeras av Varmlandstrafiken 1 Arvika &r
inte dimensionerade for busstrafik. En av korsningarna ér utfarten fran buss-



garaget. Pa manga stéllen har bussarna kort sonder kantstenar och bussarnas
dack har blivit forstorda av hoga och vassa kantstenar. Skyltar och lyktstolpar
har ofta placerats for nira vigkanten, vilket resulterar 1 skadade backspeglar
och skyltar. Vid en del 6vergangsstallen sitter “"Herr Gaman™ skylten for nédra
végkanten, vilket resulterar 1 att bussen slar i skylten med backspegeln.

Vandslingor som nyttjas av busstrafiken ar heller inte dimensionerade for
detta. Det gor att forarna maste kora med perfekt precision for att inte bli
tvungna att backa. Det daliga utrymmet gor att bussarna kor sonder kantstenar
och behover gora farliga backningsmandvrar. Bilderna nedan visar vandplatsen
utanfor sjukhuset 1 Arvika. Det visade sig omgjligt att ta sig runt utan att backa
- skyltar och kantstenar ar 1 vigen.

Véndplan vid sjukhuset ddr bussarna inte tar sig runt utan att backa

En nyanlagd cirkulationsplats och flera korsningar har byggts om da de
inte fran borjan anpassats till busstrafik.

Vintertid, da snévallar 1aggs utmed vigkanterna, forvérras situationen yt-
terligare eftersom vagbredden minskas.

Idag finns endast en laggolvsbuss i trafik 1 Arvika. Den har tagit sa mycket
skada, framst baktill, att det inte &r lont att laga den.

Kommentar:

Varmlandstrafikens forare har stora kunskaper om vad som kravs for att buss-
trafiken ska ta sig fram 1 Arvika. Férhoppningsvis kan kommunen och Varm-
landstrafiken samarbeta for att finna basta mojliga 16sningar.
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5.4 Filtstudie i Vallentuna

Vigkuddar
Vallentuna ar den forsta kommunen i1 Stockholms 14n som har anlagt de utprovade
vagkuddarna.

I Vallentuna har kommunen bade anlagt kuddar och gjort forhojda 6ver-
gangsstillen. Genomgaende har de lagt ned mycket omsorg pa naromradet
kring hindren, vilket med all sdkerhet 6kar acceptansen for detta nya inslag i
vagbanan.

Fem vigkuddar har anlagts. De ar placerade intill varandra pa tva olika
platser 1 bada korriktningarna. Av trafiken att doma fungerar vigkuddarna bra
- hastigheten &r lag. Kuddarna ar placerade pa den stricka i Vallentuna som
bussarna trafikerar. Den vdgen gar runt “centrum”.

Det finns pagaende projekt inom Végverkets ramar, som behandlar vag-
kuddar. En utredning som redovisar resultatet av hur vagkuddar fungerar pagar
pa Lunds Tekniska Hogskola (M. Towliat).

Bussar & bulor
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5.5 Faltstudie i Géteborg

Timglashallplats

1 Goteborg har man nyligen anlagt en upphdjd timglashallplats vid Stabbetorget.
I midjan pa timglashallplatsen ryms endast en buss. Ovrig trafik far vénta pa att
bussens passagerare kliver 1 och ur bussen.

Timglashallplats vid Stabbetorget i Goteborg

Kommentar:

Bussens forare behdver inte “stanga” sig ut bland den 6vriga trafiken nar denne
ska vidare, vilket minskar risken for konflikter. Upphdjningen av hallplatsen
bidrar till att biltrafiken kor langsamt genom hallplatsen inte enbart beroende
pa avsmalningen. En hastighetsddampande atgird som denna fungerar mycket
bra for busstrafiken da den ligger vid en hallplats. Bussen ska dnda sakta ner
infor hallplatsen och darfor blir varken sidoforflyttningen eller upphdjningen
besvarande for forare och passagerare. Dessutom prioriteras busstrafiken ef-
tersom det alltid ar 6vrig trafik som véntar pa bussen och inte tvartom.

Bussar & bulor
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5.6

Gupp
I Uppsala har en av entreprendrerna som har problem med gupp pa “sin” linje-

strackningen kontaktats. Pa en av deras ordinarie linjestrackningar passeras
tre gupp. Tva av guppen har funnits i cirka fyra ar. Det tredje och sista guppet
byggdes under sommaren 1998. Det sista guppet har skapat och skapar fortfa-
rande stor irritation bland bussférarna. Det ar inte bekvamt att kora Gver dessa
tre gupp. Bussforarna var kritiska nér de tva forsta guppen anlades, de tyckte
att guppen var irriterande. Forarna har successivt vant sig vid dessa tva gupp
tills det tredje guppet anlades.

Det tredje guppet har bidragit till att bussarna maste bromsa in 4nnu mer,
vilket 1 sin tur har lett till att bilférare kor om bussarna pa eller i nirheten av
guppen. Det finns tva busshallplatser 1 niara anslutning till guppen.

Entreprenoren tycker att det borde skyltas mer om att det finns gupp. Det
ar svart att uppticka guppen for bilférare som aldrig tidigare kort pa vagen.
Guppen syns dock relativt bra pa grund av att de har en annan beldggning mitt
pa - plattor.

Guppen skapar vissa problem for bussarna, eftersom de dr dimensione-
rade for bilar. Framtidens bussar kommer att anpassas for handikappade, vil-
ket innebér lagentrébussar. Dessa lagentrébussar kommer inte att klara guppen,
de kommer att skrapa i marken. Problem med bussar som skrapar i marken
(guppen) finns redan idag.

I dagsléget sker det inget samarbete mellan kommunen och entreprendren.
Det ar en vigforening 1 samhillet som har “fixat™ att guppen kommit pa plats.

Pa omradet ddr guppen ar placerade finns det skolor och daghem. Entrepre-
noren tycker att det skulle vara battre att ta bort guppen och samtidigt sinka
hastigheten till 30 km/h. Just nu rader det 50 km/h pa vagstrickan med guppen.
En annan 16sning ar chickaner istillet for gupp. En tredje 16sning enligt
entreprendren 4r att anlagga speciella spar i marken som bara bussen kan kéra
6ver (spar som ar for breda for bilar).

Dagen innan samtalet med entreprenéren i Uppsala hade en olycka in-
traffat. En buss med passagerare korde dver ett gupp. Bussforaren holl alldeles
for hog hastighet, vilket resulterade 1 att en passagerare flog upp, slog huvudet
1 taket och pa vigen ner skadades inre organ.

Intervju i Uppsala



6 Analyser och rekommendationer

Analysen ar ett resultat av projektets tidigare etapper. Med den kunskap och
information vi inhdmtat under projektets gang har vi analyserat de fem vanli-
gast forckommande fartreducerande hindren.

* Avsmalning
+ Cirkulationsplats

*  Gupp
+  Sidoforskjutning
*  Vigkudde

Analysen ér gjord utifran fakta fran kriteriesammanstéllningen och egna och
andras erfarenheter. Analysen dr koncentrerad till att undersoka hur de vanli-
gaste fartreducerande hindren fungerar ur ett bussperspektiv. For att kunna
bedoma de olika hindren pa ett sétt som gor dem jamforbara sinsemellan, har
vi ett “nollalternativ” som jamforelse. Nollalternativet ar en rak gata utan hin-
der.

I rekommendationerna anges lampligaste utformning och placering av
olika fartreducerande hinder for att de ska fungera sa bra som mgjligt for buss-
trafiken.

41

6.1 Avsmalning

Analys

En avsmalning minskar bussens hastighet och diarmed undviks konflikter for-
knippade med hog hastighet samt harda inbromsningar. Aven andra fordon
framfors med ldgre hastighet, vilket underlattar for bussen vid utfart fran hall-
platser. En avsmalning som passar for bussar har dock mindre effekt pa andra
fordon. Ju smalare gatan ar desto ldgre hastighet hos fordonen, vilket leder till
farre och lindrigare olyckor.

Beroende pa hur avsmalningen ar utformad kan bussens framkomlighet
forsamras eller forbéttras. Om avsmalningen innebar sidoforflyttning eller om
avsmalningen ar for trang for bussen, forsdmras framkomligheten. Hastighe-
ten minskar och det kan bli tidsforluster med forseningar i tidtabellen som
foljd. Sidoforflyttningar forsamrar passagerarnas och forarnas komfort. En dub-
belsidig avsmalning innebér inte lika stor sidoforflyttning som en enkelsidig
avsmalning och darfor inte lika stor komfortforsamring.

En dubbelsidig avsmalning i anslutning till en busshallplats, timglas-
hallplats, &r en battre 16sning &n nollalternativet. En dubbelsidig avsmalning
medfor att busstrafiken prioriteras framfor 6vrig trafik och dédrmed far battre
framkomlighet.

En klackhallplats blockerar helt eller delvist ett korfilt, beroende pa om
det ar en djup eller grund klack. Nar bussen star pa hallplatsen blockerar den
for ovrig trafik i samma riktning. For att undvika att bilar bakom bussen forso-
ker ta sig forbi bussen genom att byta korfilt och anvdanda motgaende trafiks
korfalt kan en mittrefug placeras 1 anslutning till klackhallplatsen.

Oftast innebér en klackhallplats att bussen slipper forflytta sig 1 sidled da
den angor vid hallplatsen, vilket leder till bibehallen komfort for forare och
passagerare. Da hallplatserna ar kortare dn vanliga hallplatser underlittas in-
och utfart.

Rekommendation

Bredden pa avsmalningen bor anpassas till bussars bredd. Om flera enkelsidiga
avsmalningar placeras i rad far det inte vara for kort avstand mellan dem. I
andra rekommendationer anges ett maximalt breddmatt pa korbanan till 3 m

Bussar & bulor
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for att avsmalningen ska vara effektiv. Denna bredd édr for smal for bussar
som, for att erhalla god standard pa strackor med 50 km/h, kraver en minsta
bredd pa 3.4 m. Vid lag standard eller vid lagre hastighet (30 km/h) récker det
dock med 0.2 m mellan buss och vigbanckant [ref 2] och da kan avsmalning bli
effektiv aven dar bussar trafikerar.

Om en avsmalning anliggs i anslutning till en busshallplats kan timglas-
hallplatsen vara ett alternativ. Timglashallplatsen &r en dubbelsidig avsmal-
ning som hindrar 6vrig trafik att passera da bussen stannat vid hallplatsen.
Under 6vrig tid ar avsmalningen hastighetsreducerande eftersom tva fordon
inte kan métas samtidigt. En avsmalning 1 anslutning till en busshallplats, prio-
riterar busstrafiken samtidigt som den ar hastighetsreducerande.

Vi rekommenderar att en avsmalning pa en gata med busstrafik placeras
1 anslutning till en busshallplats. Timglashallplatsen ar ett exempel pa en sa-
dan. Vi rekommenderar dven att 1 storre utstrackning anlédgga klackhallplatser,
da dessa uppfyller bade férarnas och passagerarnas krav.

Bussar & bulor
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6.2 Cirkulationsplats

Analys

Cirkulationsplatser ar olika beroende pa radiens langd. En cirkulationsplats
med radie > 10 m tar stor yta i ansprak men fungerar utméarkt bade for tunga
fordon, bussar och personbilar. Minirondeller med radie < 2 m utgor ett pro-
blem for de tyngre fordonen. Om radien understiger 2 m maste rondellen vara
overkorningsbar for att de tyngre fordonen skall kunna komma igenom cirkula-
tionsplatsen. Utformning av en 6verkdrningsbar minirondell med radie <2 m
innebar att bussar kan kora over rondellen, vilket kan skapa forvirring hos
ovriga trafikanter. Rondeller med diametern mindre dn 10 m kan utformas med
overkorningsbara kanter. Det dr populart att sétta nedsankta storgatstenar 1 ytter-
kanten som storre fordon kan gena 6ver. Det finns dock indikationer pa att det
ar mycket irriterande for férare och passagerare da det blir en mycket skakig
fard 6ver gatstenarna.

Att anldgga en cirkulationsplats i en fyrvagskorsning medfor att hastig-
heten och antalet konflikter minskar. Konflikterna blir ocksa farre da hastighe-
ten ar lagre.

Rekommendation

Cirkulationsplatser kan fungera utmérkt 1 korsningar dér bussar 1 linjetrafik
passerar. De ska vara ratt utformade, det vill sdga antingen ska de vara
overkorningsbara, helt eller delvis, eller ocksa ska radien inte understiga 10 m.
Végbredden inne i cirkulationsplatsen bor inte understiga 6 m. En 6verkoérnings-
bar rondell orsakar visst obehag for busspassagerare, framforallt om det finns
staende passagerere i bussen. Sitter alla ned ér det ingen storre fara. Overkor-
ningsbara och delvis 6verkérningsbara rondeller utfors forslagsvis med en
mindre “skakig” belaggning dn gatsten.

Vi rekommenderar att en buss “testkor” genom en planerad cirkulations-
plats innan matten faststills. Det kan goras genom att séitta upp koner som
avgransar korytan. Det dr bra att ha i atanke att &ven andra sorters bussar kan
komma att trafikera cirkulationsplatsen i framtiden. Exempelvis tar boggie-
bussar mer plats &n ledbussar.



6.3 Gupp

Analys

Ett gupp med lingden 4 m och hgjden 10 cm ger en hastighet om cirka 15-20
km/h f6r bussar och cirka 25-30 km/h for bilar. Hastigheten for bussar brukar
vara cirka 60% av personbilars for vanliga gupp [ref 8].

Utformningen av gupp skiljer sig mycket mellan olika platser. Generellt
géller att korta ramper orsakar stort obehag for bussforare och busspassagerare.
Lutningen pa ramperna och hgjden pa guppet dr ocksa av betydelse. Riktigt
korta gupp, “humps” pa engelska, orsakar mycket obekvam overfart for forare
och resenérer 1 bussar. Cyklister och motorcyklister dr andra grupper som drab-
bas hart av dessa korta gupp. For personbilar &r “humps™ inte tillrackligt
hastighetshimmande eftersom foraren kan passera guppet 1 hog hastighet.

Rekommendation

Ett gupp som utformas med ramper vars lutning och ldngd 6verensstammer
med bussars konstruktion, kan med fordel anvandas som hastighetsddmpande
atgdrd. Det Wattska guppet kan anviandas om det forses med langre ramper.
Den hastighetsdampande effekten pa 6vrig trafik 4r mindre med ett bussvénligt
gupp an ett med brantare ramper. Det dr dock en konsekvens som far accepte-
ras pa de strackor dér bussar trafikerar. Alternativt kan det danska kombiguppet
anvindas. Ett gupp med korta, branta ramper 1 mitten och flackare ramper
utanfor, pa “bussbredd”.

Guppet ska vara dimensionerat for alla typer av fordon annars finns risk
for fordonsskador. For att undvika skador pa bussar, ar ett alternativ att placera
guppen vid busshallplatser. Har ska bussen ofta stanna sa hastigheten ar lag.
Alternativt kan busshallplatsen placeras 1 en egen bussfil vid sidan av guppet.
Bilarna ar fortfarande tvungna att kora 6ver guppet medan bussarna har ett
eget korfalt (hallplatsficka) utan gupp.

For basta passagerarkomfort rekommenderar vi att ett gupp utformas ef-
ter bussars konstruktion och placeras i anslutning till en hallplats.
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6.4 Sidoférskjutning

Analys

Vid forflyttning 1 sidled sanker foraren hastigheten och dédrmed okar siakerhe-
ten. For hog hastighet vid sidof6rflyttningen skapar obehag for forare och pas-
sagerare.

En sidoforskjutning medfor att fordonet inkraktar pa motgaende trafiks
korbana. Det kan ge upphov till konflikter, men skapar dven 6kad uppmark-
samhet. Bussforare har fordelen av att sitta hogt och ha bra 6verblick 6ver
vagen, speciellt da buskar och planteringar kan skymma. Féraren kan da pla-
nera sin korning tidigare och visa for motgaende trafik att denne dmnar in-
krékta pa motgande koérbana. Motgaende trafik uppmarksammar detta och in-
véntar bussen, “storst gar forst”.

Hastighetsddmpande atgarder som bygger pa forflyttning 1 sidled fung-
erar bra for busstrafik, det vill sdga om inte forflyttningarna ar for tvara. Ty-
varr blir den hastighetsddmpande effekten for personbilar liten om sidofor-
skjutningarna ar placerade pa ett sétt som tillater bussar att passera i “lagom”
hastighet utan att kranga for mycket. Sidoforskjutningar &r att foredra pa gator
dar hastigheten skall vara hogst 30 km/h. For att bussen ska klara att forflytta
sig 1 sidled samt for att undvika obchag for passagerarna krivs det att
sidoforskjutningarna inte dr for tvéra.

Rekommendation

Sidoforskjutningen skall tvinga foraren att ddmpa farten. Det forsta hindret
som bilisten méter bor ligga pa hoger sida. Om tva sidoforskjutningar foljer
varandra bor avstandet mellan dem vara 10 m.

Eventuella planteringar bor placeras pa ett satt som inte skymmer le-
kande barn eller andra oskyddade trafikanter.

Pa gator dar bussar passerar samt dér trafikflodet ar hogt ar det mindre
lampligt att placera sidoforskjutningar.

Vi rekommenderar att fartreducerande hinder 1 form av sidoforskjutningar,
pa strackor dir bussar passerar, utformas pa ett satt som gor att bussar kan géra
mjuka sidoforflyttningar. Koner kan anvéndas for att testa bussars korsétt forbi
sidoforskjutningar.
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6.5 Vagkudde

Analys

En vigkudde innebér att bussarna kan gransla kudden medan personbilar maste
kora over kudden helt eller delvis. Bussarna maste dock sakta in. Det finns
olika typer av kuddar. Vissa &r battre 4n andra. Kuddarna maste dimensioneras
efter bussarna, dels for att inte passagerarna skall kdnna obehag dels for att
inte bussarna skall forstoras.

Vagkuddar anvinds pa manga stéllen 1 Europa. De fungerar bra, det vill
sdga de reducerar hastigheten och de utgor inget stérre obehag for varken f6-
rare cller passagerare.

En utredning pagar pa Tekniska Hogskolan i Lund. Dar analyseras den
senaste svenska vigkudden.

Rekommendation

En vigkudde bor dimensioneras sa att bussforaren kan passera kudden utan
storre problem, det vill sdga genom att endast sénka hastigheten och gransla
kudden. Problem kan uppsta om det finns bussar med dubbla hjul, da det inre
hjulparet koér upp pa kudden liksom personbilar.

Vi rekommenderar att vigkuddar utformas efter de flesta bussarnas di-
mensioner. Det kan bero pa vilken typ av buss som trafikerar en viss stracka.

I 6vrigt hanvisar vi till den pagaende utredningen som utfors av M. Towliat
pa Tekniska Hogskolan 1 Lund.

Bussar & bulor
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7 Fortsattning

Hjalp till kommunernas planerare

Pa manga stillen fungerar samarbetet bra mellan kommuner och lanstrafik-
bolag. Tyvarr kanner sig lanstrafikbolagen allt for ofta “6verkorda™ och tycker
sig ha lite att sdga till om nér det giller anlaggning av farthinder. Det finns
méngder av exempel ute 1 landet som visar att fysiska atgarder utforts for att
sedan tas bort eller d4ndras ndr man upptackt att bussen inte tar sig fram.

Vid intervjuer med bussforare har det framgatt att farthinder inte behéver
vara det storsta hindret for bussars framkomlighet. Det ar framforallt korsningars
utformning som stéller till problem. Refugers placering, skyltars hgjd och pla-
cering och dven viaderskydds placering gor att bussar skrapar i kantstenar, stol-
par och annat utstickande och dven inkraktar pa motriktat korfilt.

I arbetet med detta projekt har det framkommit att manga kommuner
antingen har dalig kunskap om vilka utformningskriterier som géller for att
busstrafik ska kunna ta sig fram eller “glommer bort™ att bussar har ett annat
korsatt an personbilar. For att forbattra kunskaperna ute 1 kommunerna och
paminna om att bussar ofta behéver stérre utrymme én personbilar, foreslas att
ett hifte sammanstills diar man enkelt kan hitta information om detta. Med
“Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken” som grund och framforallt ytterli-
gare intervjuer med forare kan ett sadant informationshéfte framstéllas; “Hur
sakerstélls god framkomlighet for busstrafiken?”. Innehallet ska informera om
hur kommunerna ska ga till viga for att tillgodose bussars utrymmesbehov.
Mindre fokusering ligger pa regler och matt.

Utlandsfokusering

Utomlands, framst i England och Holland, har de kommit langt med arbetet att
utforma fartreducerande hinder for kollektivtrafiken. Djupgaende intervjuer
bor goras med lampliga representanter for dessa lander. Det finns en méangd
information att himta som tyvérr inte rymts inom ramarna for det hér projek-
tet. Kontakterna &r etablerade, det som krévs ar fler intervjuer och ett par stu-
dieresor.

Det finns mycket att lara fran England och Holland och dven fran andra lénder.
Manga av deras idéer ar vil provade och méjliga att anvanda i Sverige.
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1998-07-02

Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken
VBB VIAK Trafikplanering i Stockholm har fatt FoU-stod fran Vagverket
for att genomfora projektet “Fartreducerande hinder i kollektivtrafiken”.

Nollvisionen har satt fart pa manga kommuners trafikplanering. Med den
nya lagen som innebar att kommunerna sjalva kan besluta om inforande av
30-zoner kommer hastighetsreducerande hinder att bli mer aktuellt an na-
gonsin. Vad innebar detta for kollektivtrafiken?

Idag finns ett flertal olika 16sningar for att halla nere hastigheten i 30-zoner.
Atggrder som tillgrips bygger ofta pa fysiska farthinder i vigbanan, sisom
gupp, minirondeller eller avsmalningar. Yrkestrafiken, framforallt bussar i
linjetrafik har manga ganger stora problem med dessa fysiska hinder. De ar
konstruerade for personbilar, vilket orsakar problem for busstrafiken i form
av samre sikerhet och komfort for passagerarna, irritation hos bussforarna
och fysisk asamkan pa bussarna. Hastighetsreducerande hinder 4r i manga
fall nodvandiga, men finns det ndgra som tjénar sitt syfte att halla nere farten
utan negativa effekter?

Projektet syftar till att sammanstélla och analysera olika hastighets-
reducerande atgérder med avseende pa paverkan pa kollektivtrafiken.
Bland annat kommer effekter pa framkomlighet, komfort, sdkerhet och
personalens arbetssituation att studeras.

Resultatet blir en beskrivning och en analys av fartreducerande hinder som
finns representerade i omraden med bussar i linjetrafik. Eventuella forslag
pa alternativa hastighetsreducerande hinder som uppkommer under projek-
tets gang kommer ocksa att redovisas. Resultatet avses dokumenteras i en
skriftlig rapport och pa en CD-rom. Bade rapporten och CD-romen kom-
mer att innehalla bilder samt en beskrivning av fartreducerande hinder och
dessutom en analys av dessa.
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Projektet har precis paborjats och det forsta som ska goras ar en invente-
ring. For att fa kontakt med lokaltrafikbolagen ute i landet, har vi utgatt fran
SLTF:s medlemsmatrikel. For att underlatta inventeringsfasen, skulle vi be-
hova information fran Er om farthinder i Era omraden. I det hér skedet be-
hover vi veta om Ni trafikerar strackor dér det finns farthinder, om det finns
manga farthinder (gérna hur ménga) och om farthindren ér av olika slag. Vi
tar vidare kontakt nar vi fatt denna forsta information.

Det gér bra att skicka e-mail, brev eller fax. Det gar dven utmarkt att ringa
(semv.29 - v.32). Nummer och adresser finner Ni langst ner pa forsta si-
dan.

Tack for hjélpen!

Med vinlig hélsning
VBB VIAK AB
Trafikplanering

Malin Steen
Projektledare



