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Forord

Bussen & ett viktigt transportmedd i dagens samhéle. Den erbjuder ett attraktivt och trafiksé
kert st att resa for dla samhdlsmedborgare och bidrar till en langsiktigt hdlbar utveckling av
samhdllet. Bussen & ocksa en arbetsplats for manga bussforare. Forarplatsens utformning &
darfor en viktig och angelagen fréga bade ur arbetsmiljo- och sakerhetssynpunkt.

Kraven pa bussférare inom kollektivtrafiken har férandrats. Bussar her blivit mer avancerade
med fler funktioner som ska hanteras och Gvervakas av foraren. Forutom att kora bussen efter
en bestamd turlista Ska en bussforare ocksa ge bra sarvice till passagerarna, vilket innebér att
kontrollera p& och avstigning, sdja biljetter, informera om olika busdinjer med mera. Bussfo-
raren & kollektivtrafikens anskte mot alméanheten och & for hog kvalité. For at alt detta
skavaramajligt kravs att forarplatsen & va utformad och fungerar bra ur ala aspekter.

En forarplatsi buss ska vara funktiondl, ge god komfort och sékerhet. Instrument och reglage
maste vara ergonomiskt utformade och placerade for att underléita for foraren. Forarplatser bor
ocksa varamer enhetligt utformade for att underl&tta for foraren och for att minska risken for
fhandlingar | stressga Stuationer. Det & vanligt at bussforare inom kollektivirafiken byter

buss flera ganger under en arbetsdag. Projektarbetet har utgéit fran gdllande | SO-standard om
forarplatser och utarbetat tillagg med hénsyn till svenska forhdlanden, vilkakan ingdi forda-
gen vid en revison av standarden.

Vagverket samverkar med bussbranschen for att 6ka attraktiviteten i kollektivirafiken och arbe-
tar aktivt for att svenska synpunkter skabeaktasi det internationella arbetet rorande bestam-
melser fOr bussar. En viktig ddl i det arbetet & att verka for utveckling av forarplatser i bussar.
Vagverket tycker darfor att det varit angeléget att stodja branschen i detta arbete.

Borlange, htsten 2006

Vé&gverket

Jan Petzall



Bakgrund, syfte och mal

Bakgrund

Intressenternai svensk kollektivtrefik (se bilaga2) ar dverens om att det behtvs en gemensam
nationd| standard for utformningen av forarplatsen i bussar. Utseendet paforarplatsen i olika
bussar varierar sarkt idag. Frégan & viktig ur bade arbetsmiljé- och sakerhetsperspektiv.
Dessutom finns en betyde sefull ekonomisk aspekt, ur foretagens perspektiv, namligen att bus-
sar utan sakerhets- och arbetsmiljoproblem ska kunna flyttas mellan olika depder och mdlan
olikalan.

| nternationd la Standardi seringsorganisationen (1SO) & en varldsomspénnande sammand ut-
ning av nationella standardiseringsorgan (medlemmar i 1S0). Utarbetandet av internationdla
standarder sker normdt i 1SOs tekniska kommittéer. Varje medlemdand som & intresserade av
at ddtai arbetet i en teknisk kommitté har rétt at bli medlem i kommittén Internationella or-
ganisaioner som samarbetar med 1S0, sivd satliga som inte statliga, deltar ocksai arbetet.

Ett fordag paen ny | SO-standard for forarplatsi buss skickades ut for synpunkter (sk rostning)
till medlemdanderna 2004. (Standarden heter "V agfordon — Ergonomiska krav for forarens ar-
betsplatsi linjebussar”.) Sverige var ensam om att résta emot. Sverige fick tillfdle att pa ett
extra mdte motivera de andringar vi 6nskade infora. Arbetsgruppen fran Sverige fick gehor
samtliga da lamnade synpunkter. Men Sverige hade ytterligare synpunkter, som arbetsgruppen
valde att vanta med att framfora

Den nya | SO-standarden faststé ldes 2005 (SS-1SO 16121, del 1 — 4). Att utvecklaen standard
& en lang processi et internationdl It samarbete, som samtidigt innebér en internationd| for-
ankring. Representanter fran Sverige har medverkat i arbetet med denna process. En forutsétt-
ning for forarplatsprojektets arbete har varit att huvudkraven i standarden for forarplatsens ytt-

re méit, behov av direkt sikt, grundlaggande ergonomiska varderingar av utrymmesbehov etc,
kan accepteras av entreprendrer, fackliga organisationer, huvudmaén, busstiliverkare, Arbets-
miljoverket, Véagverket och andra aktorer och intressenter i svensk kollektivtrefik.

Denna standard har sdledes legat till grund for forarplatsprojektets arbete. Att acceptera SS-

SO 16121, men kompl ettera den med nationellakrav & grundtanken i detta projekt. Krav som
Sverigei ett senare skede ska arbeta for att fain i en reviderad utgava av | SO-standarden. Detta
har varit utgangspunkten i forarplatsprojektets arbete.

Remisstill branschen

Rapporten har skickats paremisstill busstillverkare, bussoperatorer, fackliga organisationer
och samtliga trafikhuvudman Aventill Arbetdivsingtitutet, KFS, SEKO, SIS, Resenarsforum,
Transportarbetareforbundet, Végtrafikingpektionen, VTI, Arbetsmiljoverket och de organisa-
tioner som medverkade i projektet skickades en remiss. Sammanlagt har 88 organisatio-
ner/foretag fatt rapporten pa remiss. Synpunkter inkom frén foljande &ttainstanser: AB Vaste-
rés Lokaltrafik, Langtrafiken Kronoberg, Arbetsmiljoverket, VTI, , Busdink i Sverige AB,
Volvo Bussar Sverige AB, Végtrafikingpektionen samt Vasternorrlands Lans Trafik AB. De
synpunkter och fordag som kom har noga diskuteratsi projektets alla grupper och delar av
dem har inarbetatsi denna dutliga version av rapporten. De synpunkter fran remissingtansarna
som avsag utvecklingsomréden har skrivitsini bilaga 1.

Synpunkter fran yrkesverksamma bussférare

Svenska Kommunal arbetareférbundet (Kommund) har en sérskild trafikkommitté, ett sk
branschrad for trafikomrédet. | denna kommitté medverkar bland andra yrkesverksamma buss-
forare. Forarplatsprojektets arbete, fordag och rapport har under hela projektarbetet fortl Gpan



de diskuterats i denna forsamling. Tvamedlemmar i Forarplatsprojektets projektgrupp repre-
senterar Kommuna och medverkar i branschrédet, vilket mjliggjort att bussférarnas synpunk-
ter |6pande har kunnat inhdmtas. (En av dessa projektmedlemmar arbetar §&lv som bussfora-
re.) Dessutom har det inom branschrédet utsetts en sérskild referensgrupp bestdende av fem
bussforare som regelbundet har diskuterat forarplatsprojektets arbete och fordag.

Syfte och mal

Syftet med standarden, SS-1SO 16121, & att forse konstruktorer av linjebussar med ett ergo-
nomiskt underlag for hur férarens arbetsplats ska utformas. | forutséttningarna for detta projekt
ingick att utga fran den internationella standarden, SS-1SO 16121. Standarden omfattar endast
|aggolvbussar i linjetrafik. Forarplatsprojektets arbete omfattar darfor endast forarplatsen i 1ag-
golvbussar som samtidigt & bussar av klass| och I, avsedda for linjetrafik.

Vi har, utifrén 1SO-standarden, arbetat fram krav pa kompletteringarftillégg som vi anser at en
nationdl | standard for forarplatsen behGver kompletteras med. | denna rapport beskrivs dessa
under rubrikerna” Nationéllt tillaggskrav till 1SO-standard” . Kraven patillagg har tagits
fram i samarbete med bussbranschen och accepterats av samtligaintressenter i branschen.
Tillaggskraven & aven accepterade av Vagverket, Arbetsmiljoverket och busstillverkare.
Projektets mdl & &ven att dessa krav skainférasi Buss 2000 — Huvudmannakrav pabussar i
linjetrafik, som anvands som en dd av trafikhuvudménnens krav vid trafikupphandlingar. Buss
2000 & framtagen av SLTF (Svenska Lokatrafikforeningen) och BR (Svenska Bussbran
schens Riksforbund). Det handlar mao om krav som kan stdlas i samband med kommande
upphandlingar. Palang sikt avser bussbranschen att arbeta for att de nationella kraventill 1S0-
standarden som forarplatsprojektet redovisar i denna rapport blir accepterade och ingar i enny
| SO-standard.

2. Lasanvisning
Som utgangspunkt for Forarpl atsprojektets arbete har vi anvant standarden:
"V &gfordon — Ergonomiska krav for forarens arbetsplatsi linjebussar” SS-1SO 16121.
Standarden bestdr av fyraddar:
% Del 1. Allmén beskrivning, baskrav. (SS-1SO 16121-1)
%5 Del 2. Sikt. (SS-1SO 16121-2:2005)
%5 Dd 3. Informationsanordningar och mantverkontroller. (SS-1SO 16121-3:2005)
%5 Dd 4. Forarmiljo. (SS-1S0O 16121-4:2006)

| rapporten hanvisas |6pande till de dokument dér gdlande | SO-standard, krav eller andra nor-
mer & fastdagna. Standardeni Sn helhet finns et kdpa via Swedish Standards Ingtitute (SIS):
SIS, 118 80 Stockholm. Tel. 08-555 520 00, www.Sis.se.

3. Definitioner och avgransningar

3.1 Definitioner

Klassficering av olika dags bussar anvandsi olika sammanhang for att kortfattat beskriva for-
don. | direktiv 2001/85/EG (sk bussdirektivet) definierasfoljande fem fordonsklasser: I, 1, 111, A

och B.

Bussar i klassl, Il och 11

For fordon som & inréttade for befordran av fler &n 22 passagerare utdver foraren, finns tre for-
donsklasser:

Klass| Fordon som tillverkats med utrymmen for stdplatspassagerare for att medge

frekventa forflyttningar av passagerare.



Klassl| Fordon som huvudsakligen tillverkats fér befordran av Sttplatgpassagerare
och som & utformade for att medge befordran av stplatspassagerare i
mittgangen och/eller i ett utrymme som inte & storre &n det utrymme som
upptas for tva dubbel séten.

KlassIll  Fordon som utedutande tillverkats for befordran av Sttplatspassagerare.

Fordoni klass A och B

For fordon som & inréttade for befordran av hdgst 22 passagerare utéver foraren finns tva for-
donsklasser:

KlassA Fordon utformade for befordran av stplatspassagerare. Ett fordon i dennaklass &
utrustat med siten och ska ha utrymme for staplatspassagerare.
KlassB Fordon som inte & utformade for befordran av stdplatspassagerare. Ett fordon i

denna klass saknar utrymme for stéplatspassagerare.

Hanvisningar: Direktiv 2001/85/EG, Bilagal, avanitt 2, punkt 2.1.1 och punkt 2.1.2.

L aggolvbuss

ISO 16121 omfaitar forarens arbetsplatsi 1aggolv-linjebussar konstruerade for transport av
passagerare, omfattande mer an étta siten forutom forarplatsen, och med en max vikt dversti-
gande fem ton och en total bredd dverstigande 2,30 m. (SS-1SO 16121-1, avsnitt 1 Omfait-

ning.)

| direktiv 2001/85/EG definieras |aggolvbuss enligt nedart

"Ett fordoni klass|, Il éler A i vilket minst 35 procent av utrymmet for stdplatspassagerare
(eller den framre sektionen nér det gdller ledade fordon, €ler den nedre vaningen nér det gller
tvavaningsfordon) utgor ett omrade utan trappsteg och ger majlighet at namingt en p& och
avdigningsdorr.” (Bil 1, avsnitt 2 " Definitioner”, punkt 2.1.4.) | rapporten anvands den definition
av 1&ggolvbuss som namnsi 1SO och som ursprungligen definierats i bussdirektivet, se ovan.

Insatsvarde

Insatsvardet & ett varde for daglig vibrationsexponering, 0,5 mV/s?, som innebér krav painsatser
frén arbetsgivaren om det 6verskrids. (Arbetsmiljoverkets foreskrifter om vibrationer, AFS
2005:15). Insatsvardet, 0,5 mV/<?, beskriver mao en nivanar Arbetsmiljoverket kraver insatser
for at minska vardet i syfte att minimerariskerna for skador. Om &garder inte genomfors
omedelbart skade forasin i en handlingsplan.

Gréansvarde

Gransvardet & et varde for daglig vibrationsexponering, som inte far dverskridas. (Arbetsmil-
joverkets foreskrifter om vibrationer, AFS 2005:15). Véardet anger ett hogsta varde. Mao om
vardet 1,1m/s? dverskrids ska dtgarder omede bart vidtas for att sinka vardet.

International Roughness Index (IRI)

Ett vanligt métt pa vagytors ojamnhet & International Roughness Index, (IRI). Det beskrivsi
mnvVm Detta méit berdknas med en relativt enkel datormode| av en referenshil som”kors’ pa
en uppmétt vagprofil (10). IRI-véarde 2.0 motsvarar en normal vagbana palandsvag t ex Edan.
IRI-vérde 3.0 motsvarar en normal vagbanai stadstrafik dér det finns ojamnheter av typ
brunndock och gupp.



Matpunkten

| rpporten anvands en métpunkt fOr att beskriva ett exakt 1age i forarplatsen for métning av
temperatur. Méatpunktens |&ge anges enligt referenssystemet 1SO-16121-1, punkt 4.1.1.
X=650mm, Y=0mm, Z=510mm.

s
Matpunikt 650 | 350

Figur 1. Matpunktens|agei forarplatsen

3.2 Avgransningar

Detta arbete utgar fran den internationella standarden, SS-1SO 16121, som endast omfattar [ag-
golvbussar i linjetrafik. Forarplatsprojektets arbete behandlar darfor forarplatsen i 1aggolvbus-
sar som samtidigt & bussar av klass| och |1, avsedda for linjetrafik.

Bussar i klass I11 och bussar som & specidlt utformade for t ex bestdIninggtrafik behandlas
intei detta dokument. Bussar i klass A och B (fordon for hogst 22 passagerare) behandlas inte
heller.

4. Ergonomi

4.1 Styrning — maximal rattkraft

Besvér i nacke och axlar & inte ovanligt bland bussférare. En bidragande orsak till dettakan
varatungstyrda bussar. For att minimerarisken att besvar uppstar som beror pa detta behover
det sakerdtdlas att kraften som krévs for att vrida ratten har ett definierat maxvérde.

| 1SO-gandarden finns ett anta uppgifter om placering av pedder och maxvérden for peda-
kraft definierat. Aven rattens placering finns definierad, men det saknas vérde for maximd ratt-
kraft. Frégan togs upp av den svenska delegationen vid 1SO- métet i Koln 2002, men det fanns
dainget konkret varde att fored& Deltagarna pa mitet var positivatill at arbetain et varde pa
maximd rettkraft vid en uppdatering av standarden.

| European Ergonomic and Safety Guidelines for Forest Machines’ ™) finns en metod for att
méta den ergonomiska belastningen pa forarplatsen. Metoden beskriver en modell for att be-
rékna den totala ergonomiska belastningen pa foraren. | modd len finns et bedomningssystem
for reglage vid forarplatsen. Bedomningssystemet har en skaafran 1 till 5 déar 1 & basta (lags-
ta) varde. Niva 1 ger O belastningspoang, niva 2 ger 1 belastningspoang, niva 3 ger 3 belast-



ningspoang, niva4 ger 7 be astningspoang och niva 5 ger 15 be astningspodng. Nér det géller
rattkraft motsvarar Forarplatsprojektets fordag pa 100 N den 6vre gransen for niva 3.
Forarplatsprojektet har ocksa |tit genomfora prov patva bussar i Goteborg. Dessa bussar upp-
fyllde kraven enligt nedanstdende fordag med bred margind.

I nuvarande | SO-gtandard, 1SO 16121 saknas skrivning om rattkrafter.

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard

Under korning upp till 10 kmvh rakt fram, pa en norma vagbana (IRI-varde 2.0), far kraften for
att vridaratten till fullt rattutdag inte 6verskrida 10 daN (100 N).

*) Handbok, framtagen av Ergo Wood, finansierat av European Commission och dess part-
ners. Resultaten grundar sig pa forskning, internationella standarder och etablerad praxis
inom skogsindustrin.

4.2 Vibrationer

| bussar kan det forekomma problem pa grund av vibrationer. Arbetsmiljoverket inforde 2005
foreskrifter (AFS 2005:15) for exponering for vibrationer. Dessa foreskrifter bygger pa direkti-
vet 2002/44/EG. | Arbetsmiljoverkets regler finns bl a ett insatsvarde (0,5 m/s’) och ett gréns-
varde (1,1 m/s%) fér helkroppsvibrationer. Dessa vérden géller exponeringen under en &ta
timmars arbetsdag. Med exponering menas kombinationen av hur mycket vibrationer man u-
sétts for och under hur 1ang tid detta sker. Stickprovsmétningar pa bussar, av bl a Arbetdivsin
ditutet, visar att exponeringar runt insatsvardet forekommer.

| nuvarande | SO-standard, 1SO 16121-4:2006, saknas skrivning om vibrationer.

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard

Vid korning i 30 km/h pa en vagbana med IRI-vérdet 3.0 (med korta vaglangder), f& den hogs-
tavibrationen i négon riktning uppmétt pa forarstolens sittdynainte dverstiga 0,5 m/s. (Se

ovan Definitioner 3.1- International Roughness Index.)

Dessamétningar ska genomforasi enlighet med SS-1SO 2631-1:1997, SS-EN 1032:2003 och
SS-EN 12096:1998. Det angivna vardet avser det ekvivaenta vardet under fem minuter. M&-
ningarna ska genomféras med forare med vikt av 80 kg +/-5kg. Fordonet ska vid méitillféllet
ha av tillverkaren angivet Iufttryck i décken och solensingdIningar skavarai enlighet med
tillverkarens ingtruktioner.

Hanvisning: SS-1SO 2631-1:1997, SS-EN 1032:2003, SS-EN 12096:1998.

5. Klimat

5.1 Klimat i forarplatsen

Utformningen av forarplatsen och klimatkontrollsystemet ska tillsammans ge ett klimat pa fo-
rarplatsen som & godtagbart for det stora flertalet forare som arbetar under de normaa forhal-
landen som rader i omrédet under hela aret.

| 1ISO-16121-4 finnsen beskrivning i bilaga A: " Rekommenderade uppvarmningsdata’. Dér
behandlas temperaturer i intervalet minus 10 grader C — plus 25 grader C.



Nationellt tillaggskrav till ISO-standard

—Vintertid: + 15 grader C f& inte undergtigas i forarplatsen, vid kontinuerlig korming, (efter

30 minuters kdrning), vid en métpunkt pa forarplatsen, enligt 150 6549. (Vg se” Definitioner,
3. Métpunkten” .)

— Sommartid: Vid en utetemperatur dverstigande plus 25 grader C, ska forarplatsens tempera-
tur kunna sdnkas mingt 3 grader C, rlaterat till utetemperaturen.

— Solvarmeinsgtralning paforarplats. Vindruta och sidoruta pa forarplats ska reflektera mingt
25 procent av varmen fran solinstrdningen.

Hanvisning: SS-1S0O 16121-4, 4.2.1. och 1SO 6549.

6. Sakerhet

6.1 Placering av kamera

Om bussen ska utrustas med kamera for att Gvervaka forarplatsen finns tva huvuddterndtiv.
Kameran kan vara riktad mot instigningsdorren for at ta bilder av pastigande. Eller sdkan ka-
meran dvervaka bade forarplatsen och omradet runt forargrinden, s att aven pastigande blir fo-
tograferade. Oavsett va av kameravinkel och kamerans placering & det viktigt att den placeras
sAatt kameran ger tydliga bilder av pastigande.

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard
Vid forarplatsen ska finnas utrymme for att utrusta bussen med kameralkameror som kan vara

riktad mot ingangsdorren for bilder av pastigande och/eller kan Gvervaka béde forarplatsen och
omradet runt forargrinden sa ait &ven pastigande Gvervakas.

Héanvisning: SS-1SO 16121-2, 4.4.

6.2 Kommunikationssystem

Den nuvarande | SO- standarden saknar beskrivning om kommunikation via elektronisk utrust-
ning pa forarplatsen.

Nationellt tillaggskrav till ISO- standard
Finns kommunikationsutrustning pa forarplatsen, ska den vara av typen hands-freg, forutom
vid aktivering/uppkoppling och avaktivering.

Hanvisning: SS-1SO 16121-3 /4.

6.3 Forarens sikt vid dorrar

Den nuvarande | SO- standarden beskriver endast férarens sikt vid fordonets framre dorr, ingtig-
ningsdorren. For att 6ka sakerheten vid p& och avdtigning & det viktigt att foraren kan Gverva-
ka samtliga dorrar pa bussen. (Nedanstdende fordag & en samtidigt en komplettering till kra-
ven i bussdirektivet.)

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard

Det ska finnas sktanordning, till exempd spegd dler kamera, som majliggor for féraren ait
fran forarplatsen Gvervaka det yttre omradet omedelbart intill samtliga avstigningsdorrar, oav-
sett om dorrarna & oppnadler stangda. Overvakning ska &tminstone vara aktiverad nér bussen
s& dillavid hdllplats och nér bussen lamnar hdllplatsen. (En och samma siktanordning kan
Overvekaen dler fleradorrar.)



Det yttre omrade som ska Gvervakas &r: Ett tva meter brett markomréde utanfor bussen som
stracker sig frén dorrens framkant till centrum av det hjul som ligger ndrmast bakom bussdor-
ren. Finns det inget hjul bakom dorren ska markomradet fram till bussens bakstam vara Gver-
vakat. (Se skiss nedan.)

For ledbuss gdller att anordningen ska ge foraren en god Gverblick ven da bussen & uppstald
pa sadant sétt att framvagnens och bakvagnens dorrsidor bildar en annan vinkel an 180 grader.

Hanvisning: SS-1SO 16121- 3, 4. Direktiv 200/85/EG, punkt 7.6.4.6

d 7N N J
¥ ¥

Figur 2. De streckade omradena utanfor bussen ska kunna 6vervakas.

6.4 Dorrfunktioner

Risken att dlvarligt skadas dler dodas d& man fardas med buss & redivt liten. Men det finns
ett omréde som & klart Gverrepresenterat i handel sestatistiken nér det gdler dlvarliga olyckor
och olyckstillbud. Det & nér resenédrerna stiger av eler pa bussen

Det & specidlt stangningen av dorren som & farlig. Om den sker ovantat for resenaren bero-
ende pa at resendren inte "fors&” systemet eler genom ait foraren oavsiktligt stanger dorren
kan det uppsta mycket farliga situationer. Trots att s2kerhetssystemen ofta & sofistikerade han-
der det att resenédrer knuffas av dorren eler fastnar i dorren n&r den stangs.

De absolut farligaste Situationerna uppstar nér resendrer knuffas saillaatt de ramlar och ham:
nar med heladler ddar av kroppen under bussen. Foraren har svart att se en sdan person och
det har hant manga dlvarliga olyckor genom &ren déar personer dodats dler invaidiserats da
bussens hjul passerat 6ver dem. En annan mycket farlig Situation géller om en resenér pavag u
ur bussen fastnar med en kroppsdel dler kladesplagg nér bussddrren stdngs och sldpas med pa
utsdan av bussen nér den kor ivag.

Det hander att barnvagnar fastnar i dorren nér de lyfts av eler pa bussen.

Normat & en sidan handdse inte farlig da dorrkrafternaiinte formar skada et barn som ligger
I vagnen (men tillrackliga for att deformeradelar av vagnen). Dorrarnas sékerhetssystem gor
att bussen inte kan koraivag etc. Trots detta & det for en fordder naturligtvis anda en mycket
uppdlitande héndelse. Samtidigt som det inte & utedutet att handelsen kan utvecklastill att bli
mycket farlig for barnet om barnet till exempel ramlar ur vagnen i det tumult som kan uppsta
nar barnvagnen ska"tasloss’.

Storadelar av bussforarkaren byter bussar flera ganger per dag for att bussarna ska utnyttjas
optimalt. Upp till fem, sex ganger & inte ovanligt. Har bussarna da individuella dorrsystem be-
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roende pa mérke, typ och &smoddl & det orimligt att inte forarna nagon gang gor fel, specidlt
om det blir stressga Stuationer.

For att minimerafarliga dérrhéndeser & det mycket viktigt att dorrarnas funktioner a forut-
sigbara for béde forare och resendrer samt att mandverreglagen & enhetliga.

Utover rent sakerhetsméssiga aspekter finns det andra storaférdelar med et enhetligt dorrsy-
sem. Felsokning/reparation av dorrsystemen underl&ttas. Det underléitar forflyttningar av bus-
sar mellan olika huvudmans trafikomraden och uthildningen kan forenklas etc.

Déafor anser forarplatsprojektet att det & viktigt att det finns en mdjlighet for en bussoperator
eler trafikhuvudman att vélja ett enhetligt dorrmandversystem oberoende av busdeverantor. |
forsta hand bor det system som & avsett for automatiska dorrar standardiseras, da det ar det,
som i huvudsak anvands i stora vagnparker med gemensam bussforarkar.

Att tafram ett fordag till en fardig standard for automatiska dorrar kréver dock mer tid och re-
surser én vad detta projekt har till gtt forfogande. Forarplatsprojektet har darfér tagit fram rikt-
linjer/forutsdttningar som kan gélla som utgangspunkt for et arbete som syftar till at tafram

en fardig standard.

Ur sakerhetssynpunkt & det angel8get att tafram en standard for dorrfunktioner. Tilldggen ska
ha sskerhet som framstamd. Det & lika viktigt at standarden innehdler funktioner som ger
hog sakerhet, som att standarden fé& en bra och funktiondl utformning. Se bilaga 3.

Forslag fran forarplatsprojektet
Tillsit en arbetsgrupp som f& i uppdrag att arbeta fram en standard for automatiska dorr-
system, baserat pariktlinjer och forutsdtningar enligt bilaga 3.

Masittningen skavara att resultatet av standarden ska kunnaingasom et tillagg i Buss 2000.

| arbetsgruppen bor finnas representanter for trafikhuvudman, bussoperatdrer, fordondtillverka
re och fackliga organisationer .
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6.5 Varnings-och informationssystem

Bussar forsesinte sdlan med vamingssystem som derstdler sig §avaom fdet forsvinner av
g9 gavt”. Foraren kan vid et dlvarligt intermittent fel luras att tro att felet var tillfaligt och
inte kommer at dterkomma. Det har intréffat dlvarliga olyckor pa grund av att foraren har va-
riti tron at felet forsvunnit nér varningdampan docknat utan &gard fran foraren,

Som typexempel kan anges ett fall dér glappkontakt i en kabd, till en for bussens stabilitet vik-
tig reglerutrustning, orsakade en olycka. Glappkontakten indikerades flera ganger innan olyck-
an av varningssystemet och varningdampan blinkade till. Sista gangen &erkom felet just nér
bussens stahilitet kravde ett fungerade reglersystem och bussen korde av vagen.

Om bussen férses med dorrbroms som & integrerad med fardbromsen och ansétts automatiskt
vid dorrdppning finns en risk att foraren genom misstag [émnar bussen utan ait ha ansatt par-
keringsbromsen. Beroende pa dorrbromsens utformning kan bussen borjarullanér foraren ge-
nom ait bryta huvudstrommen frigor dorrbromsen dler da trycket genom lackage minskar i
fardbromssystemet.

Nationellt tillaggskrav till ISO- standard

Varningsdampor/ljudsgnaler allvarliga fel

Varningssystem som indikerar dlvarligafd skaenbart kunna aterstéllas manuellt.

Med dlvaligafd menasfd som normalt indikeras med rod varningsampa och som kan pa-
verka bussens stabilitet, broms-, kommunikations-, och styrsystem pa et sadant sétt att det
finnsrisk for personskada.

Dorrbromsvarning
Dorrbromsen ska ha tre oberoende varningssystem som varnar foraren om denne lamnar bus-
Sen utan dit lagt i parkeringsbromsen.

1. Systemet ska varna foraren med en summersgnd né motorn stdngs av om parkeringsbrom:
seninte & ilagd.

2. Ytterligare en summer ska varna foraren om denne lamnar forarplatsen utan ilagd parker-
ingsbroms,

3. Om foraren g& ut ur bussen utan at halagt i parkeringsbromsen och fran utsidan av bussen
gor en &gard som normalt avaktiverar dorrbromsen, till exempd bryter huvudstrom eller
stanger framdarr, ska dorrbromsen inte avaktiveras, dorrar ska forbli Gppna, sgnalhornet ska
ljuda samt bussens samtliga blinkers aktiveras.

6.6 Sakerhetsbalte

Den nuvarande 1 SO-standarden saknar beskrivning om sakerhetsbélte pa forarplatsen for
bussar i klass . For bussar i klass 11 & standarden trepunktsbéte pa forarplatsen. Generdllt
rekommenderas idag trepunktshbdte i bussar.

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard
Bussar i klass| ska vara utrustad med trepunktsbélte pa forarplatsen. Baltets Gvre fastpunkt ska
kunna justerasi hdjdled.
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7. Trygghet

7.1 Larm
Nuvarande |1SO-standard saknar beskrivning om larmfunktioner pa forarplatsen.

Nationellt tillaggskrav till ISO-standard

Géller om bussen ska vara utrustad med overfaldarm vid forarplats. Aktivering av lam ska
kunna goras genom ait foraren trycker paen specidlt utformad larmanordning som finns dub-
blerad, en pavar sdaom foraren. Larmanordningarna ska i normafalet, monterasinom ett
omréde (h= 300mm, b= 500mm). Det angivna omrédets bakre begransningdinje ska ligga mitt
for centrum pa forarstol sstativet. Hojd frén golv till omradets nedre begransningdinje ska vara
400mm. Anordningarna ska, salangt som majligt, monteras sa de & |étdtkomliga for foraren,
men skymda ler inte synliga for en person som star omedelbart utanfor forarplatsen. Det &
dock viktigt att foraren inte ska kunnalarma oavsktligt.

Iam

1 Figur 3: Bilden visar 6verfalldarmets tankta
placering

8. Referenser

Per soner som forar platsprojektet har haft kontakt med i projektar betet

Johan Granlund Vagverket Konsult Borlange
Lage Burstrom Arbetdivsindtitutet Umed
Anitalhs VTI Link&ping
Leif Sogren VTI Linkoping
Anders Svensson Busdink Stockholm
Olle Fener Volvo Bus Corporation Goteborg
Patrik Pettersson Volvo Bus Corporation Goteborg
AsaHolmdin Volvo Bus Corporation Goteborg
Bengt Jansson Volvo Bussar Sfle
Hans Bergman Scania Bussar Sodertdje
Stig Jaasund Scania Bussar Sodertdje

Bussforarefran Svenska Kommunalar betar efor bundets branschrad for trafikomr adet
Dessa personer har ingéit i en sarskild referensgrupp inom Kommuna och diskuterat forar-
platsprojektet (se sid 4-5).

Dennis Akesson, Borés

Lars Hessemark, Mamo

Kent Budd, Goteborg

K enneth Pettersson, Ostersund

Gunnar Ljudin, Stockholm
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Bilaga 1. Forarplatsprojektet

Utvecklingsomraden

| denna bilaga listas frégestédlningar och omraden som forarplatsprojektet behandlat och disku-
terat, men som av olika anledningar inte resulterat i et konkret fordag till nationelatillagg till

| SO-standarden SS-1S0 16121, framgdr nedan. Det handlar om omraden vi anser & angelégna,
men dér vi i dagdéget, av olikaanledningar, inte ser att det & majligt att foreda tillégg eller

krav pa en standard. Inkomna synpunkter fran remissinstanserna som avsag utvecklingsomra
den har lagts med i denna bilaga.

?? Alkolds

?? ISA

? ? Nodutgang vid forarplatsen

?? Krocksakerhet

?? Airbag for kndn

? ? Skyddsanordning mellan forare och passagerare
?? Monitorer, skérmar och plats for olika automater
?? Elektroniskt stdldskydd

? ? Standard for andra bussar én 1aggolvbussar

Alkolas

Pagrund av olika krav och utformning av funktionen alkol as ser forarplatsprojektet det inte
majligt att 1agga fram ett fordag pa en enhetlig funktion. Frégan bor studeras vidare. Standar-
der som gdler funktionskrav pa akolds & en fragafor Vagverket.

SYNPUNKT FRAN VAGTRAFIKINSPEK TIONEN

Végtrafikinspektionen anser dutligen att det & vasentligt att alkolas, ISA och krav pa krocksa:
kerhet snarast inkluderasi de nationdlatilléggen till 1SO-standarden och att Sverige verkar for
ett inforande av dessa funktioner i den internationella standarden.

ISA (Intelligent Speed Adaption)

Forarplatsprojektet anser att ytterligare kvaitetssakring av | SA-system behdvs, framst vad
gdler tillgngentill korrekt hastighetsdata, innan det skaingai en standard.

Pagrund av olikakrav och utformning av funktionen 1SA ser forarplatsprojektet dessutom att
det inte majligt at 1agga fram ett fordag pa en enhetlig funktion/placering.

Nodutgang vid forarplatsen

En nédutgang vid forarplatsen till vénster om foraren & onskvérd vid hot- och vadsituationer.
Vid kontakter med busstillverkare har framkommit att &ven om en sddan dorr & majlig at in-
fora, skulle den medfdra stora konsekvenser for busskonstruktionen.

Det skulle innebéra att mycket utrustning skulle behovas flyttas/dndras. Dessutom kan dorrar
ge upphov till drag och misdjud pa grund av fartvinden. Fragan & dock mycket viktig och bor
utredas ytterligare av Végverket.
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Krocksakerhet

Diskussion pdgd&r om att stallakrav pa att aven bussar i klass | ska omfattas av R66
(karosserihdlifasthet vid vatning). Allabussar, oavsett klass, ska uppfyllasammakrav som
finns for krockhdIfasthet for |asthilshytter (pendelprov). Frégan bor utredas ytterligare av
Vagverket.

SYNPUNKT FRAN VASTERASLOKALTRAFIK
Att allaklass 1 bussar skall vara krocktestade.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN
Dennafraga & angelégen. Den & dock ett mycket omfattande krav som paverkar hela bussens
konstruktion, ochingar i detta projekt. Vi hénvisar dennafréga vidaretill Vagverket.

Airbag for knén

Diskussioner har forts for att forbéttra sdkerheten for bussforaren. Att inféraairbag i ratten som
finns pa vanliga personbilar har foredagits. Men rattens horisontella montering i en buss skiljer
sig avsevart fran till exempd rattens placering i en personbil. Detta gor att en airbag som &r
monterad i ratten pa en buss kan orsaka mer skada an nytta. Darfor har dternativet airbag for
knén framkommit som ett dternativ. Denna fraga paverkar fragan om krocksskerhet.

Frégan bor utredas ytterligare av Vagverket.

Skyddsanordning mellan férare och passagerare

Storstockholms Lokaltrafik har tidigare gjort forsok med dennatyp av anordning, som dock
inte utfall till beldenhet. Forarplatsprojektet har darfor inte behandlat majliga skyddsanord-
ningar mellan forare och passagerare.

SYNPUNKT FRAN BUSSLINK
Bor varariktlinjer och inget styrande pga. olika trafikmiljoer mm.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN:
Anse inte att detta Ska vara ett nationdl It krav.

Plats for olika monitorer, sk&drmar och automater

| en modern buss finnsi forarplatsen en stor méangd apparatur och funktioner. Y tterligare u-
redning bor goras for att majliggora négon form av standard var gpparatur for olika funktioner
bor placerasi forarplatsen for att komplettera det som saknas i | SO-standarden.

SYNPUNKT FRAN VTI

Det & inte bara placeringen som & viktig utan att man ocksa tanker pa hur man kan integrera
den utrustning som finns. Man borde ta fram riktlinjer for hur man pa basta sétt ska utforma
bade funktion och placering av olika stodsystem. Egentligen finns det manga bade bra och da
ligalosningar. Vad man borde tafram & dels ett "insrument” (typ checklista) for att tareda pa
vilket behov som finns och dels ett annat for att utvardera en teknisk [6sning. Jag tror att detta
& majligt och skulle kunnavaraen god hjdp for att kommatill réttamed en ddl problem

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN:

Checkligtor fér att undvika onddiga misstag vid placering av utrustning och utformning av f6-
rargranssnitt & ett braférdag, men & egentligen inte en dd av en forarplatsstandard. Vi fore-
dér att dennafragatas uppi et annat forum.
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Elektroniskt stoldskydd

Fordag finns att utveckla kriterierna for ett eektroniskt st6ldskydd av bussar i linjetrafik, som
hindrar att bussar kommer i fel hander eller kan koras av obehtriga. Rattlas fungerar intetill-
fredstdllande idag, det tar &ven plats fran forarens knan.

SYNPUNKT FRAN BUSSLINK
Ska detta inforas bor det vara godkant for besté8liningstrafik.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN:

Ett elektroniskt stoldskydd & en viktig fréga for branschen, som paverkar skerheten. Vi ténker
0ss ett dekironiskt stldskydd som likstélls med kraven enlig VVFES 2023:2 15 kap. 28 och
darmed ersétter kraven pa mekaniskt stoldskydd.

Standard for andra bussar &n laggolvbussar

Standard SS-1SO 16121, del 1 — 4, som forarplatsprojektet haft som underlag for Sitt arbete,
omfattar Iggolvbussar. (" Forarens arbetsplatsi 1aggolvbussar konstruerade for transport av
passagerare, omfattande mer an &tta siten forutom forarplatsen, och med en max vikt Gversti-
gande femton och en total bredd 6verstigande 2,30 m.”)

Ett majligt utvecklingsomrade & att arbeta for att en standard &ven for andra bussar &n lag-
golvsbussar tas fram.

SYNPUNKTER PA YTTERLIGARE UTVECKLINGSOMRADEN som kom i remiss-
omgangen

SYNPUNKT FRAN VTI

Ytterligare ett omréde som man borde ta och kolla upp & krav pa utrymme pa forarplatsen. Om
man kollar pa SS-1S0 16121-1:2005 punkt 4.2.1.1 d& finns inget krav pa utrymme for |anga
forare som behover flyttastolen i Sitt bakerstal&ge. Skérmvéaggen bakom kan vara begransade.
Detta & mina erfarenheter fran tidigare forarplats projekt.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN: Dettafinns redan reglerat i 1SO-standarden.

SYNPUNKT FRAN BUSSL INK

Utredning om tillatna varden for Elektromagnetiska falt samt elektrisk stralningvid fo-
rarplatsen.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN: Vi hénvisar till I T-ombord”, et projekt
som SLTF, BR och Véagverket arbetar med nu.
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Bilaga 2. Forarplatsprojektet

Medverkande i forarplatsprojektet

Styrgrupp

Projektets styrgrupp utgors av styrelsen for Kollektivtrafikens Uthildningsorganisation —
Kollega. Den bestod under projekttiden av:

Lars Askel6f, Bussarbetsgivarna, Stockholm

Marta-Lena Schwaiger, representerar Svenska L okaltrafikforeningen, Stockholm

Erik Helleryd, Kommunala Foretagens Samorganisation, KFS, Stockholm

Beata Hammarskidld, Veolia- Trangport Sverige AB, Stockholm

Claes Olofson, Bussi Vast, Goteborg, representerar Svenska Bussbranschens Riksforbund

Referensgrupp

Jan Petzdl, Véagverket, Borlange

Carl-Axd Sundstrom, Arbetsmiljoverket, Stockholm
Johan Lundén, Scania CV, Sodertédje
AsaHolmelin, Volvo Bus Corporation, Goteborg
Chrigter Friddll, Svenska Neoplan, Stockholm
Magnus Damgtedt, EvoBus Sverige, Stockholm
Bjorn Peters, VTI, Linkdping

Projektgrupp

Gunnd Westlind, K ollektivtrafikens Uthildningsorganisation — Kollega, projektledare

Peter Larsson, Svenska Kommunalarbetareforbundet, Stockholm

Erik Stenbéck, Storstockholms lokatrafik, Stockholm

Jan Arvidsson, Bussarbetsgivarna, Transportgruppen, Stockholm

Maria Rydstrom, Svenska L okdtrafikféreningen, Stockholm, tom december 2006

Lasse Annerberg, Svenska Lokaltrafikforeningen, Stockholm, ersétter Maria Rydstrom, from
2007

Per Wikstrom, Busdink, Stockholm

Peter Eriksson, Svenska Kommundarbetareforbundet, Umed, bussforare Veolia-Transport
Sverige AB

Fredrik Gustavsson, Svenska Busshbranschens Riksforbund, Stockholm

Peter Dirmark, Goteborgs Sparvagar, Goteborg

Projektsekreterare
Hans Tallin, Designkonsulterna, Géteborg, tom oktober 2006
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Bilaga 3. Forarplatsprojektet

Riktlinjer/férutséattningar till en arbetsgrupp for att arbeta fram en enhetlig
standard for doérrmandvrering i bussar klass | och klass Il med automatiskt
dorrsystem

Riktlinjernalfférutséttningarnaiinnebdr i vissafal ait precisera de krav som redan finnsi ”Buss-
direktivet” 2001/85/EG dler att tagdlning till vilket dternativ som ska anvandas nér detta di-
rektiv medger olika dternativ.

Utformning av forarpanel

?? Knappar for mandvrering av dorrar placerasi en fagtstdld ordning, till exempe framdorr
Overst och knappar for de andra dorrarnai den ordning dorrarna & placerade pa bussen. Ut-
formningen av manGverknappen for framdorr ska skilja fran mantverknappar for bakdorrar.
Knappar for bakdorrar ska haen enhetlig utformning.

?7? Mandverreglage for tvangsstangning och aktivering av automatiksystemet(automatoppna) &
separata reglage och & placerade i en fast inbordes ordning i forhdlande till dérrmandver-
knapparna. Knapparna ska ha en enhetlig utformning.

?? Knappar som foraren anvander for att mandvreradorrar, som inte & framdorr, ska hafasta
|&gen for fast Gppen, respektive stangd dorr. De fastalagena ska varaenhetliga, det vill siga
at fast |age for till exempe stangd dorr dlltid ska varatill hoger, till vanster, uppét etc.

?? Det skafinnas en enhetlig, tydlig informetion till féraren nér Sannarsgnaen & aktiverad,
oberoende av ljusforhdlandenavid forarplatsen.

?7? Foraren ska kunna frilaggalGppna dla dorrar fran forarplats oavsett om system for krafttill-
forsd & i funktion dler inte. Reglaget ska ha en enhetlig utformning och placering men be-
hover inte Stta tillsammans med Gvriga dorreglage.

Dorrfunktioner samt reglage for resenar

?7? Alladorrar skagaat sdlai "fastoppet” 1age. Nar dorr sténgs fran " fastOppet” 1ége ska dor-
rens funktioner omedelbart Gvergatill automatiklage om detta & aktiverat.

?7? Aktivering av dorrsystemet ska ske pa ett enhetligt it till exempel genom Gppning av dorr
eller genom att anvanda reglaget for ” automatoppna’

?7? Avaktivering av dorrsystemet ska ske pa ett enhetligt sitt, till exempe genom att trampa ner
gaspedden dler aktivera blinkersfunktionen, nér dla dorrar & stdngda

?7? For att sénga dorrar med hjdp av tvangsstangningsreglaget ska reglaget paverkas av foraren
under hela stngningsrérelsen. Har dorrarnainte hunnit stangas innan forarens paverkan upp-
hort gdls dorrarnai dppet lage. Kannande kant funktionen ska vara aktiverad vid tvangs-

s&ngning
?7? DOrr som Gppnats genom att resendr kommit in i dorrens avkanningsomréde, dller paverkat

dorreglage, ska sta Gppen en viss bestamd tid efter att en resendr inte langre paverkar dorrens
avkanningsomrade, till exempel tva sekunder, innan stangningsrorelse pdbtrjas
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?? DOrr som Gppnats genom att k&nnande kanten aktiverats ska haen enhetlig funktion - det vill
Siga, st Oppen en viss bestamd tid, till exempe tva sekunder, dler stdlasi " fastoppet” lage.
Om dorren gdllsi "fastGppet” 18ge ska dorren stdngas med forarens reglage for respektive
dorr.

Paverkan av kdnnande kant, efter att kénnande kantens dorroppnande funktion kopplats bort,
ska indikeras hos foraren med hjdlp av en enhetlig ljudsignal. Den funktionen kan kopplas
bort efter att bussen kommit upp i en viss hastighet, till exempel 5 knvh.

?? DOorrbroms som automatiskt férhindrar att bussen kommer i rullning vid aktiverat dorrsystem
ska finnas.

?? Om det finns majlighet att koppla bort dorrkretsarna (inklusive sékerhetsfunktioner) ska reg-
laget for bortkoppling Sitta sa att det inte & majligt at na for foraren nér foraren sitter i forar-
stolen.

?? Det skafinnas ett enhetligt reglage med enhetlig mérkning i passagerarutrymmet som rese-
nar kan anvanda for att stalla utgangsdorrar i " fastoppet” 1age nar de dppnas, oberoende pa
hur dorren 6ppnas. ” Fastoppet” funktionen avaktiveras av foraren med hjdlp av dorrens ordi-
narie mandverknappar. Det ska finnas en enhetlig utformad tydlig information till resendren
som aktiveras nér resendren anvander reglaget.

Vid dorr som anvandes for att taombord barnvagnar, rullstolar éler motsvarande ska det fin-
nes ett yttre enhetligt utformat reglage med enhetlig funktion som resenédr kan anvanda for att
pakalaforarens uppmarksamhet. Det ska finnas en enhetlig utformad information till reseré
ren som aktiveras nér resendren anvander reglaget. Finns det Gppningsknappar for resenar vid
utsida av dorr, ska reglaget for att pakala forarens uppmérksamhet sdladorramai "fastop-

pet” lage.

?7? Stannarsignaen avaktiveras pa et enhetligt sitt, till exempel nér forsta (eller enda dorr) pa
borjar Sn stangningsrorelse. Om stannarsignd ter aktiveras innan bussens dorrsystem &
avaktiverat, 6ppnas dorrarnai automeatiklage.

SYNPUNKT FRAN VAGTRAFIKINSPEK TIONEN
Inspektionen anser att det & pogtivt att den nuvarnade internationella | SO-standarden (SS-1SO
16121) uttkas med ytterligare krav nér det gdler forarens skt vid dorrar och dorrfunktioner ef-
tersom det finns en klart forhojd olycks- och skaderisk vid p& och avstigning.

SYNPUNKT FRAN VTI: Jag tycker att detta &r ett mycket viktigt arbete och jag/VTI deltar
garnai detta arbete om det finns mgjlighet. Jag tycker att framtaget fordag borde utvarderas ur
bade ett forar- och passagerarperspektiv.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN. Bra

SYNPUNKT FRAN LANSTRAFIKEN KRONOBERG. Gemensamma dorrfunktioner &
vikiiga, inte minst ur sikerhetssynpunkt. Att ytterligare utveckla sikerheten runt detta & ange-

|&get.

19



SYNPUNKT FRAN VASTERNORRLANDS LANS TRAFIK

Fordaget & OK forutom en sak. Bilaga 3, tredje punkten bakifran. Det handlar om dorrarnas
paverkan frén resenaren. Det far inte bli et system som kan utnyttjas av resendrer som vill ska-
pairritation och S6rning i trafiken.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN
Vi skickar med denna synpunkt till ” dorrprojektet”. Vg se bilaga 3.

SYNPUNKT FRAN VASTERAS L OKAL TRAFIK. Dérrbroms skal vara standard padl
klass 1 och klass 2 bussar samt att om foraren glommer vaxen i sdskal en varningssignd tda
om att man har glomt att [8gga ur vaxen.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN: Férdag 6.5 & steg 1, en ddl i dorrfunktio-
nen. Ovanstéende synpunkt, dvs at det ska vara standard med dorrbroms, hanteras vidare i
dorrprojektet.

SYNPUNKT FRAN LANSTRAFIKEN KRONOBERG. Angel&get

SYNPUNK TER FRAN BUSSL INK
6.4 Dorrfunktion
Bor hahog prioritet

6.5 DOr rbromsvarning
Otroligt viktigt att funktionen av dorrbroms aven klarlaggs.

KOMMENTAR FRAN PROJEK TGRUPPEN
Detta & en dorrfunktion, det ingdr i det kommande dorrprojektet.
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