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REFERAT

Kollektivbranschen har linge saknat bra fordon for de mellanformer mellan taxi- och
linjebunden trafik som nu &kar i betydelse. Denna studie har analyserat de funktionella
behoven i en anvindar-grupp bestéende av ett femtontal representanter frin branschen och
visat pd tekniska mojligheter att utveckla ett flexibelt fordon i minibussklassen. Tonvikten har
lagts vid flexibilitet mellan olika anvindningsomraden, framkomlighet och tillgénglighet for
dldre och funktionshindrade. Den industriella partnern i projektet har snabbt omsatt forslagen
till produktion av en férsta version av en multibuss i Uddevalla.

ABSTRACT

The public transport industry has long been asking for a suitable vehicle for intermediate
forms of public transport services between taxi and regular route transport, also called
Demand Responsive Transport (paratransit in the US). This study has analysed user needs in
a broad cooperation with the industry and shown design options and technical solutions for a
Multi Purpose Vehicle (MPV) in the minibus segment. Main emphasis has been put on
flexibility for different uses and accessibility for elderly and disabled passengers. The
industrial partner has rapidly put these proposals into production of a first version of a
multibus in Uddevalla.
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Forord

Baserat pé erfarenheterna frn arbetet med anropsstyrda servicelinjer (Flexlinjen) i
Goteborg tog LogistikCentrum under véren 1997 initiativ till ett projekt for att
sammanstilla anvindarbehoven for ett nytt fordonskoncept for servicelinjer och
annan samordnad trafik. Projektet planerades tillsammans med docent Agneta Stihl
vid Institutionen for trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola. Hon har 1dng
erfarenhet av de dldres och funktionshindrades resande och har pé ett fortjanstfullt
sdtt bidragit till projektets genomforande och medverkat i forfattandet av denna
rapport.

I samband med ansokan till KFB om bidrag for detta arbete stdlldes krav pé att
projektet skulle involvera branschen. Detta resulterade i att vi engagerade en
anvindargrupp som béde deltog aktivt i projektarbetet och som tillsammans svarade
for en delfinansiering av ungefir halva projektkostnaden. Vi vill tacka samtliga
deltagare 1 anvdndargruppen for en utmarkt insats. Utan ert aktiva bidrag skulle vi
inte kunnat 4stadkomma den sammanstéllning av branschens krav och 6nskemaél som
redovisas i kapitel 5.

Anvandargruppen:

GL Christer Hakansson

Goteborgs stad Magnus Arnstrom/Thomas Hassléus
Hallandstrafiken Bruno Andersson

Jokopings ldnstrafik Jan Peter Petersson
Kristianstads ldns Trafik  Bjorn Dahlgvist

Lnstrafiken Orebro Lars Sjovall

Malméhus Trafik Jeanette Ekberg

Nackrosbuss Tomas Kullbjer

SL Bo Hjertstrand

SL Flygbussarna Rolf Asplund

Swebus Berth Ljungstrom

Taxiférbundet Ake Olofsson/Lennart Hamnered
Uppsalabuss Peter Eklund

Alvsborgstrafiken Stenerik Ringqvist/Roland Ax
Ostgotatrafiken Benny Skold

Det &r allmént ként i branschen att det saknas bra fordon for "den nya kollektiv-
trafiken”. De etablerade fordonstillverkarna 6ver hela virlden har traditionellt
inte engagerat sig inom detta segment. Det anses dnnu vara alltfor specialiserat och
att det inte genererar tillrdckliga volymer for en 1onsam tillverkning. Kontakter
med OmniNova Technologies AB, ett nybildat foretag for konstruktion och
tillverkning av bussar i Uddevalla visade att det fanns intresse for denna nisch.

Vi tackar dirfor dven Martin Rybeck (Vd TWR Sweden) och Lennart Nodby (Vd
OmniNova) som ingétt i projektgruppen och liksom Gunnar Ehrenstrom vid
konsultforetaget Intector bidragit med sitt tekniska kunnande och sin allmédnna
kéinnedom om fordonsbranschen.

Goteborg 1 december 1998
LogistikCentrum Vist AB

Yngve Westerlund
Projektledare
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SAMMANFATTNING

I ”den nya kollektivtrafiken” kommer mellanformer mellan taxi och linjebunden trafik
att fa en allt storre betydelse. For en god totalekonomi krdvs en tkad samordning av olika
typer av mer eller mindre samhllsbetalda resor. Det har linge saknats bra fordon for
dessa mellanformer som vil tillgodoser de funktionshindrades sérskilda behov. Mera
funktionella fordon medfor okade kapitalkostnader for trafiken eftersom de én sé lidnge
tillverkas i begrinsade serier. Darfor krévs ett bittre utnyttjande av fordonen &ver
dygnet, vilket i sin tur leder till krav pé att fordonen enkelt kan stallas om till olika
anvindningsomriden. Sddana fordon kallas Multi Purpose Vehicles (MPV), darfor har
detta projekt ofta kallats MPV-projektet. Vi har dock valt att i fortsittningen anvidnda
termen multifordon.

Huvudsyftet for projektet 4r att i samrad med branschen sammanstilla anvindarbehoven
och att vara en katalysator for en utveckling av nya flexibla fordonskoncept som
kommer att utgdra viktiga komponenter i ett integrerat transportsystem pé 2000 talet.

Genom medverkan av en anvindargrupp med ett femtontal branschrepresentanter har
anvindarbehoven kunnat kartlaggas relativt utforligt. Kraven och dnskemdlen har listats
som resultat av ett antal arbetsmoten. Stor vikt har lagts vid att illustrera fordons-
konceptets flexibilitet genom bl a skissningsarbete. Detta har resulterat i ett antal
inredningsforslag for olika anvdndningsomraden.

Utvecklingsarbetet har sedan skett med hog fart — vilket resulterat 1 att den industriella
fasen “kort forbi” projektet. Frigan dr om marknaden hinger med i svéngarna. En
preliminir marknadsbedomning visar att behoven av béttre fordon for ”den nya
kollektivtrafiken” dnnu inte manifesterats i ndgon storre efterfrdgan pa produkter. Vi
bedomer dock att detta kommer att ske inom de ndrmsta 2-3 aren.

Nyckelrollen i denna marknadsutveckling ligger hos trafikhuvudménnen (bestdllarna),
som maste utveckla nya trafikformer och stilla tydliga krav pé tillgdngliga, sékra och
komfortabla fordon vid upphandling av trafiken. Aven de lagstiftade investerings-
bidragen till anpassade systemldsningar och produkter spelar en stor roll. Det kommer
dock att ta tid att finna de ritta organisatoriska formerna for en samordnad trafik och de
tekniska 1osningarna som kan bidra till 6kad trafikeffektivitet. Anropsstyrd kollektiv-
trafik, #r fortfarande i ett utvecklingsstadium. Alltfor f& demonstrationsprojekt har
genomforts hittills. Vi rekommenderar darfor att Véagverket tar hinsyn till denna troghet
och inte forbrukar hela det investeringsbidrag som nu finns tillgdngligt pd allmént
standardhdjande produkter av typ normalstora laggolvsbussar och spérvagnar, innan de
samordnade 1osningarna &r klara.

Huvudsyftet med MPV-projektet har uppnétts i och med att produktion av ett multifordon
for 13-15 sittande passagerare redan paborjats i Uddevalla. Projektet startade med
utgingspunkten att de etablerade svenska busstillverkarna under 1ang tid varit
ointresserade av att engagera sig i minibussegmentet. Volvos nya partnerskap med det
brittiska teknikforetaget TWR har inneburit att ett nytt lige uppstétt. I den nedlagda
Uddevallafabriken har man tagit fram en flexibel produktionsteknik som ldmpar sig vél
for nischprodukter. Vidare har man ett brett teknikkunnande och ett virldsomspinnade
kontaktnat. Darfor hittade man snart en mindre busstillverkare i Holland, Q BUS, som
utvecklat intressanta komponenter som passade vil in i MPV- konceptet. 1 stéllet for att
bara kopa komponenter valde OmniNova den radikala végen till snabb produktion,
nimligen att kopa hela busskonceptet med alla réttigheter och patent fran det holldndska
foretaget och flytta produktionen till Uddevalla.



Eftersom Volvohandeln i Sverige marknadsfor Renaults produkter i det aktuella
segmentet har man valt att forse den nya minibussen med en front och drivlina frén
Renault. Detta som ett komplement till den Peugeot-version som redan fanns i hos

Q BUS. En prototyp av Renault-versionen visades vid den Nordiska kollektivtrafik-
méssan i Goteborg i juni 1998 och produktionen berdknas starta vid &rsskiftet 1998/99.
Som en spin-off av MPV-projektet har TWR Sweden AB (som #dger 65 % av OmniNova)
under 1998, i ett samarbete med Trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola, dven
utvecklat ett storre anpassat taxifordon. Tre prototyper skall vara klara vid arsskiftet
for att under 1999 koras i praktisk forsoksdrift pa tre orter i Sverige. Detta projekt stods
till viss del av EU kommissionens transportdirektorat.

MPV-projektet har gett goda erfarenheter nér det giller att engagera branschen i
produktutvecklingsarbetet. Vi rekommenderar att de olika branschorganisationerna
gemensamt fortsdtter detta arbete med att ta fram ett mera enhetligt underlag for
upphandling av trafik och att man samarbetar for att finna effektiva 1osningar pé
problemet med alltfor déligt utnyttjande av tillgédngliga fordon.

Fortsatt forskning och utveckling krdvs nar det giller limpliga fordon f6r olika
anvidndningsomraden. Det behovs ocksé mera kunskap om hur man pé bista sitt kan
kombinera olika sddana omraden for ett effektivt utnyttjande av tiligingliga fordon.
Praktiska forstk och demonstrationer bor goras for att prova omstillbarheten i olika
tekniska 16sningar. Likasa for att visa vilka mojligheter som finns till okad samordning
och till ett béttre utnyttjande av fordonen Sver dygnet.
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1 INLEDNING
1.1 Bakgrund

Forutsittningarna for en bittre samordning (integrering) av olika former av s k
»samhillsbetalda resor” #ndras efterhand. Frimst genom nya regelverk, genom
utveckling av nya trafikformer och ny teknik for effektivare transportlosningar.
Denna utveckling har p4 senare tid kommit att kallas “den nya kollektivtrafiken”.
De viktigaste aspekterna av ovanstiende utveckling visas i figur 1.1. Anvéndarnas
krav och dnskemdl &dr av avgorande betydelse.

4 ™)

Institutionella férutséttningar

Trafikkoncept

ANVANDARE
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Figur 1.1 Viktiga aspekter pd utveckling av effektiva transportlosningar.

For att f& fram effektiva transportlosningar i ett helhetsperspektiv r utvecklingen av
bittre, mera funktionella och ekonomiska fordon av stor betydelse. Eftersom dessa nya
fordon skall anvindas inom nya mera integrerade transportsystem 4r det viktigt att de
utformas si att de fungerar inom flera olika anvindningsomraden. Darfor har sddana
fordon p4 engelska kommit att kallas Multi Purpose Vehicles (MPV) eller i direkt svensk
oversittning “flerfunktionella fordon”. Vid uppstarten av detta projekt anvinde vi
termen MPV och projektet har ofta kommit att refereras till som MPV-projektet.
Efterhand har vi emellertid funnit det onskvirt att hitta en bra svensk terminologi och
fastnat for multifordon i vidare bemirkelse och multibussar av olika storlek i mera
specifika sammanhang.

1.2 Problembeskrivning

Bristen pi alternativ for minibussar tillgéngliga for dldre och funktionshindrade har
linge uppfattats som ett stort problem. Behovet av bittre fordon uppmérksammades
redan p4 70-talet d& nya trafikslag (paratransit) utvecklades i USA (1). I Richmond,
California, gick man t o m si l&ngt att man sigade av en vanlig stadsbuss pd mitten och
tog bort nigra meter for att pa detta sitt skapa en driftsidker minibuss. I Sverige blev
behovet tydligt i samband med inforandet av servicelinjer under mitten av 1980-talet da
Boras Lokaltrafik med statligt stéd blev importdr av den kanadensiska Ontario-bussen.



Nya trafikformer under mitten av 90-talet aktualiserade behovet ytterligare, framfor allt
vid inforande av anropsstyrd trafik, som t ex vid forsoken med flexlinjer 1 Goteborg (2).
Hir 4r kraven pa framkomlighet storre dn vid vanliga servicelinjer eftersom bussarna
vid behov kor dnda fram till de fardtjanstberittigades bostad.

Det extremt 14ga golv som efterstrivas for enkel pa- och avstigning for funktions-
hindrade kommer ofta i konflikt med implementeringen av tgérder i nollvisionens anda
i véra bostadsomréden, se figur 1.2.

Figur 1.2 Forverkligandet av nollvisionen med otaliga farthinder i vdfa bostadsomrdden
leder ibland till problem for den nya kollektivirafiken.

Ett viktigt skl till att de storre fordonstillverkarna @nnu inte satsat pa att utveckla
fordon som tillfredstédller de nya behoven &r att man uppenbarligen inte anser att
marknaden é&r tillrdckligt stor och 16nsam. Dessutom konstaterar vi att anvindarsidan
dnnu inte samordnat sina krav pé dessa fordon, t ex i form av generella upphandlings-
underlag som skulle medge ldngre serier och béttre priser.

Ett annat samordningsproblem ligger i att det idag &r olika huvudmain for olika typer av
transporter som sker vid olika tider p& dygnet. Darfor blir utnyttjandet av fordonen 14gt,
vanligen bara 8-10 timmar per dygn. Figur 1.3 visar en hypotetisk anvidndarprofil for ett
multifordon. Genom en mera funktionell utformning av fordonen skulle dessa kunna
stdllas om for olika typer av transporter och kunna utnyttjas 16-20 timmar per dygn.
Investeringskostnaden for den hogre funktionaliteten, for battre sidkerhet och
miljoanpassning skulle darigenom kunna sl8s ut éver dubbelt s& ménga fordonstimmar
och dédrigenom ge en bittre totalekonomi. Hypotesen betrdffande grundkraven for ett
nytt fordon blir foljaktligen flexibilitet, framkomlighet och tillgidnglighet, med tonvikt
pa flexibilitet.
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Figur 1.3. Hypotetiskt kapacitetsutnyttjande av ett multifordon for olika slags trafik.
Ungefiir motsvarande dagens situation med ett ddligt utnyttjande over dygnet.

1.3 Tidigare studier

1 USA har University of Pennsylvania, med finansiering av Federal Transit Admini-
stration (FDA) studerat anvindningen av smé bussar i kollektivtrafiken. I rapporten
*The Advanced Minibus Concept” (3) visar forfattarna Eric Bruun m fl att det ligger en
stor potential i att kombinera nya bittre fordon med anvéndning av Intelligent Transport
Systems (ITS). Anledningen till att smé bussar hittills anvénts 1 begriansad omfattning 1
den industrialiserade virlden (mojligen med undantag av Storbritannien) dr framst att
forardelen utgdr en mycket stor del av driftkostnaden. Dessutom 4r den i princip lika
stor for en liten som for en stor buss som har extra kapacitet for att ta hand om topparna
i trafiken. Operatorerna har hittills prioriterat underhélls- och driftsfragor hogre dn
kvalitén i den service som erbjuds kunderna. For att f en framtida hog servicenivé
krivs att sjdlva trafikformen och nodvindiga tekniska stodsystem utvecklas och
kombineras med fordon som har overligsen dkkomfort, rymlighet, 1ag bullernivé in-
och utvindigt samt ldggolvsutformning for att sarskilt tillgodose de dldres och funktions-
hindrades behov. Studien pekar ocks p& mojligheten till alternativ anvindning under
olika tider pd dygnet.

Vid Lunds Tekniska Hogskola (LTH) har linge bedrivits forskning om de dldres och
funktionshindrades mobilitet. I en probleminventering och nulégesbeskrivning av
“Fordon och hjilpmedel for funktionshindrade i kollektivtrafik” (4) anger forfattaren
Jan Petzill att ett differentierat kollektivtrafiksystem, dir resendrerna kan vilja vilken
typ av transport som de behover, bestér av tre delar med olika typ av trafik och fordon,
niamligen:

- traditionell linjetrafik

- servicelinjetrafik och

- taxi och fardtjanst

Han konstaterar att servicelinjer anvinder smé 1aggolvsbussar, vanligen for 15-25
sittande passagerare. I princip kan samma krav stéllas p& dessa bussar som pé storre
laggolvsbussar. Det &r viktigt att fortsdtta den tekniska utvecklingen av bekvamare och
sikrare bussar for denna typ av trafik och att man 4ven méste revidera och precisera
lagstiftningen pa omraden.

Institutet for transportforskning - TFK har under perioden 1995-97, med finansiering av
KFB, genomfort temaprogrammet ”Attraktiva och effektiva fysiska produkter inom

kollektivtrafiken.”



I en rapport "Hur utformar man en buss?” redovisar Peter Rosen och Lisa Warsén en
process fran forskning till implementering och utvirdering (5). De betonar vikten av att
involvera anvindarna i denna process och framfor allt ocksa férarna som besitter unik
kunskap om fordonen och resenidrerna i den miljo trafiken bedrivs. Nér de fér delta i
produktutvecklingsprocessen blir de ocksd mer delaktiga i utformningen av
trafiktjénsten. Avregleringen inom kollektivtrafiken har inneburit en kraftig
kostnadspress pa trafikutovarna som darfor inte lingre har samma resurser som tidigare
for att bedriva utveckling. I stillet stills nu allt storre krav pd fordonsleverantorerna vad
géller ansvaret for produktutveckling.

I en annan TFK-rapport , "Fordon for integrerad trafik” (6) som utarbetats parallellt
med det foreliggande MPV-projektet, konstaterar Bjorn Sundvall att det 6kade
organisatoriska samarbetet mellan lanstraflkansvarlga stdller krav pé tekniska losmngar
for fordon for den flexibla trafik som inom kort kommer att vixa fram. Han menar att
kollektivtrafiken utvecklas pé tre nivder; linjetrafik med buss i tunga relationer, i glesa
relationer samt en ny och samordnad trafik i mellanregistret med anpassade och flexibla
fordon. Till skillnad mot den "gamla” linjetrafiken skall reseniren i vissa fall dven kunna
hémtas/ldmnas vid sin bostad. Darfor skirps kraven pé de fordon som ska anvindas i
denna trafik.

Bussarna méste vara anpassade sévil for personer med funktionshinder som for yngre
skolelever samt dven for transport av mindre gods. Eftersom de méste kunna trafikera
mindre och simre vigar och dven fungera inne i bostadsomréden far fordonet inte vara
stort, tungt eller svart att mandvrera.

Sundvall konstaterar att:

¢ béde trafikbestillare (huvudmin etc) och fordonskdpare/trafikutovare inom buss-,
taxi- och budbilsnéringarna har behov av en beskrivning av fordonens funktionella
krav,

e deti allménhet 4r trafikens bestéllare som skall formulera kraven pi de fordon som
skall anviéndas vid trafikens genomf6rande,

e trafikbestillare har bristfilliga kunskaper om kravdefinitioner pd fordon samtidigt
som de under de ndrmaste dren tvingas precisera sina krav p& medelstora fordon.

Sundvall menar att utvecklingen leder till att gransen mellan buss- och taxitrafik suddas
ut. Vidare kommer person- och godstransporter, nir s 4r mojligt, att samutnyttjas via
lampliga fordon.

I TFK-projektet har man dven forsokt bedoma hur stort behovet kan komma att vara av
flexibla fordon. Utifrén dagens kunskap tror man att marknaden inom négra 4r kan
uppgé till mellan 1500 och 2500 fordon som skall kunna anvindas for uppdrag inom
skolskjuts, fardtjénst, sjukresor samt fér mindre gods. Under de nirmaste &ren kommer
diskussionen om samordnad trafik att fortydliga marknadens storlek for fordons-
tillverkarna. Enligt Sundvall har samordnad trafik p4 lingre sikt (fem &r) inforts inom
vissa omréden i flertalet lin.



2 SYFTE OCHMETOD
2.1 Syfte och inriktning

Huvudsyftet med detta projekt &r att vara en katalysator for att fa till stdnd en konkret
atveckling av flexibla fordonskoncept for de nya trafikformer som kommer att utgora
viktiga komponenter i ett integrerat trafiksystem pa 2000-talet. Det ursprungliga syftet
med projektet var att:

e sammanstilla de anvindarkrav som redan fanns dokumenterade i tidigare eller
samtidigt pagéende projekt,

e tiliféra nya krav och dnskemal frén branschen genom att engagera en storre
anvindargrupp i projektet (krav frén KFB) och att beddma marknaden for denna typ
av fordon och komponenter,

e gora en teknikvirdering av hur ovanstdende behov skulle kunna tillgodoses genom
nya kombinationer av komponenter och aktorer pd marknaden samt att ge forslag till
ett europeiskt konsortium for att utveckla ett 1osningskoncept som skulle leda till en
snabb kommersialisering.

Inriktningen har kommit att #ndras ndgot efterhand. Storre tonvikt har lagts vid att Oka
kunskaperna om anvindarbehov genom s k workshops (arbetsgruppmdoten) med
representanter {Or branschen. I stéllet har marknadsbedomningen tonats ner. Dels har
denna redan behandlats av TFK i ett parallellprojekt (6), dels fann vi snart att branschen
var splittrad och i viss mén omedveten om de mojligheter som Gppnar sig genom
utveckling av nya flexibla fordon. Mgjligheterna att ta dver en stor del av den
kostsamma taxifardtjansten i nya trafikformer med storre fordon tycks dnnu inte beaktas
fullt ut av huvudmin och operatorer. Detta framgick av den enkla enkétundersdkning av
anskaffningsbehovet som gjordes inledningsvis.

Betriffande formeringen av ett europeiskt konsortium for fordonsutveckling (eventuellt
med EU-bidrag) har den kommersiella verkligheten “sprungit forbi” projektet. Den
industriella partnern, OmniNova Technologies AB i Uddevalla, har redan funnit andra
vigar fram till en snabb kommersialisering, varfor denna del av projektet utgétt. I stéllet
har mera moda lagts vid att illustrera fordonskonceptets flexibilitet genom att utarbeta
och redovisa ett antal inredningsforslag for olika anvidndningsomréden.

2.2 Metod

Projektarbetet inleddes med en litteraturstudie for att 6ka kunskaperna om anvéndar-
behoven och forutsittningarna for att utveckla och kommersialisera en ny fordonstyp.

P3 initiativ av KFB bildades direfter en anvandargrupp med representanter for vitt
skilda delar av branschen. Samtliga trafikhuvudmin, storre trafikutdvare och bransch-
organisationer fick sommaren 1997 en forfrégan om att delta i projektet. Totalt erbjods
ett 50-tal bolag och organisationer att medverka. Av dessa tackade 15 ja. Denna grupp
bestod av foretradare for kommuner, linstrafikhuvudmin, entreprenorer i form av tvd
stora bussbolag och Svenska Taxiférbundet. Huvuddelen av arbetet har skett i néra
samverkan med denna anvindargrupp i ett flertal olika workshops, utformade som en
slags gruppdiskussioner for att fastlagga branschens krav och onskemaél. Totalt har
gruppen samlats vid fyra olika tillfdllen.



En viktig metod i detta arbete var skissning. I en av de workshops som avholls indelades
anvindargruppen i mindre arbetsgrupper, som utifrén tilltinkta anvéndningsomréden
fick skissera alternativ inredning (moblering) av fordonet for att belysa flexibilitets-
kraven utifrin givna ramar for inre dimensioner for passagerar- och lastutrymme. Olika
skalenliga inredningselement ( t ex hjulhus, stolar, rullstolar och bérar) tillhandaholis
for att deltagarna skulle kunna skissa sig fram till 1dmpliga 16sningar, se figur 2.1.

Figur2.1 Deltagare frédn anviindargruppen jobbar tillsammans med skissning av inrednings-
alternativ for att belysa flexibilitetskraven.

En enkel mock-up av bottenplattan och verkliga inredningselement fanns éven tillgéngliga
vid den avslutande workshopen for att ge mojlighet att kanna pa verkliga dimensioner och
utrymmeskrav i fordonet. Den industriella partnern har darefter jobbat vidare med
skissningslosningarna och lagt in flera av dem (med vissa omarbetningar) i sitt CAD
system.



Som ett led i inventeringen av tekniska 16sningar besoktes en storre utstéllning av fordon
och annan utrustning for anpassade transporter i London i juli 1997. Hela arbetsgruppen
deltog i denna resa som gav manga nya impulser infor det fortsatta arbetet.

Figur2.2 Projektets arbetsgrupp informerar sig om status for anpassade fordon vid
en storre utstdlining i England.



3 ANVANDNINGSOMRADEN

Som redan antytts i inledningskapitlet kommer det i {framtiden att finnas fler typer av
trafik dn idag. De traditionella trafikformerna 4r kvar i mer eller mindre modifierad
form. Samtidigt tillkommer nya s k mellanformer, vars syfte och karaktir drivs av den
nya lagstiftningen om fardtjdnst och anpassad kollektiv-trafik samt inte minst av den
snabba utvecklingen inom IT-omradet, framfor allt anropsstyrd trafik.

For att uppné en god driftekonomi och for att sénka kapitalkostnaderna per producerad
transportenhet dr det onskvirt med ett béttre utnyttjande av fordonen Sver dygnet.
Genom att i framtiden prova nya foretags- och dgandeformer finns det mojligheter att
uppmuntra till en effektivare anvindning.

I detta sammanhang &r det sérskilt viktigt med flexibla fordon som enkelt kan stédllas om
till alternativ anvéindning. Som ett alternativ till nya foretagsformer kan man
naturligtvis dven ténka sig att transportkdparna (huvudménnen for olika typer av
transporter) samordnar sig sinsemellan for att ddrefter upphandla ett integrerat paket av
olika typer av transporter vid olika tider av dygnet.

3.1 Olika klasser av multifordon

For att forenkla framstidllningen nedan har vi valt att dela in multifordonen i fem olika
klasser:

I Eu ldut fordon i personbilsklassen for 6-8 sittande passagerare.
Léggolvsutforande med eller utan nivéreglering, med vil tilltagen invindig hojd,
mojlighet att transportera en eller flera rullstolar utan sérskild lyftanordning.

IT  Eu ldtt fordon i minibussklassen for 9-14 sittande passagerare, varav nigon eller
nigra kan vara rullstolsburna. Laggolvsutforande med eller utan nivareglering.

II Samma minibusstyp som i klass II, men i forldngt utforande, s k boggiversion for
15- 18 sittande passagerare.

IV Kraftigare fordon av konventionell midibusstyp. Liggolvsutférande med eller utan
nivareglering. For 24-30 sittande passagerare.

V  Samma midibusstyp som klass IV, men i ett innovativt utférande med ndgon form

av pahingsdel som kan stéllas av under 1agtrafik och ge en total kapacitet av ca 40
sittande passagerare.

3.2 Olika anvdndningsomraden fér multifordon

Utan att gra ansprdk p8 fullstdndighet har vi valt att redovisa ett antal olika
anvidndningsomréden for multifordon enligt nedan:

Anropsstyrd trafik (A):

* Al:Taxisamakning och kompletteringstrafik (dven anslutningstrafik och kvills- eller



nattrafik). Fullstindigt anropsstyrd. Detta ér ett forhdllandevis nytt anvandningsomrade
som i huvudsak betjinas av s k mini-vans, som i Finland uppgér till en fjdrdedel av
taxindringens vagnpark, se figur 3.1 nedan. S&dan trafik ar ofta samhéllssubventionerad i
mindre grad. Anvindning under kvills- och nattetid skulle bidra till ett 6kat utnyttjande
av multifordonen.

Figur 3.1 Taxibranschen i Finland har anpassat sig till
samdkning och anvdnder i stor utstrdckning olika varianter av
maxi-taxifordon. Kalla: SAMPO-projekiet

* A2: Fdrdtjinsttrafik. Som taxisamékning men med sérskilda krav pd utformning for
dldre och funktionshindrade personer. Ar huvudsakligen samhéllssubventionerad och
fullstéindigt anropsstyrd. Detta &r ett vil etablerat anvindningsomrdde i Norden men har
begrinsad utbredning i 6vriga linder, utom vad avser trafikering med specialfordon for
rullstolsbundna. Sidan trafik gir under ménga olika bendmningar, t ex paratransit i
USA, Dial-a-ride i Storbritannien 0 s v.

Eftersom denna trafikform i forsta hand betjanar de dldre (framfor allt i Sverige) har
den sin hogtrafikperiod mitt p4 dagen och fungerar bra som komplement till vanlig
kommersiell taxitrafik, till kvills- och nattrafik samt till arbets- och skolresor for
funktionshindrade.

 A3: Sjukresetrafik. Fullstindigt anropsstyrd trafik och hoggradigt samhills-
subventionerad. Vil etablerad och fungerar i princip som féardtjansttrafik men oftast med
annan huvudman (betalare). Utfors redan pé sina hall helt samordnat med férdtjénsten.

» A4: Flexlinjetrafik (iiven som anslutningstrafik). Detta &r en ny trafikform som
fungerar som ett mellanting mellan fardtjinst och servicelinjer. Har fasta avgéngstider
vid #ndhéllplatserna och diremellan en helt flexibel rutt. Kor fram till bostaden for
fardtjanstberittigade som inte kan ta sig till en motesplats eller héllplats, se figur 3.2.

Trafiken #r vanligen begrinsad till 6-8 timmar mitt pd dagen och kan kombineras med
andra anvindningsomriden under hogtrafikperioderna pd morgon och eftermiddag, samt
kvills- och nattetid. Ar huvudsakligen samhéllssubventionerad och i princip 100%
anropsstyrd. Detta innebir att det ofta 4r tiden som avgdr hur ménga passagerare man
far med pé en tur, snarare n antalet befintliga sittplatser i bussen.



Figur 3.2 Flexlinjen i Biskopsgdrden i Goteborg dr ett exempel pd en anropsstyrd
servicelinje med minibussar av ldggolvstyp som vid behov kor fram till
de fardijanstberdittigades bostad.

* AS5: Servicelinje med avvikelser. Fungerar som traditionella servicelinjer med
skillnaden att fordonet skall kunna avvika frdn den tidtabellssatta linjen for att himta upp
enstaka passagerare inom en forhéllandevis vil avgransad korridor. Anropsstyrd till 10-
40 %. Eftersom fordonet huvudsakligen betjdnar spontant pastigande vid fasta
héllplatser méste det ha tillracklig kapacitet for att garantera att de som bestillt sin resa
verkligen fér plats. Denna trafikform 4r dnnu ganska oprdvad, dock har man under ett
par ars tid kort den i Helsingborg.

» A6: Gods- och varudistribution. Detta anvindningsomréide for kollektivtrafikfordon
dr mest kint som bussgods och har linge fungerat i glesbygden, t ex postbussarna i
Norrland som dven tar passagerare. Genom introduktion av multifordon kan denna
anvéindning utdkas kraftigt i framtiden bade s& att godset samlastas med passagerare
under befintlig trafikeringstid men &ven sé att fordonet stills om till godsfordon nér det
inte behdvs for passagerartrafik.

Linjebunden trafik eller fasta turer (L):

» L1: Arbets- och skolresor for funktionshindrade. Bedrivs ofta av fardtjinsten men
som fasta turer. Finns dven pé vissa hall (bl a i Norge) som en slags servicelinjer. Har
finns sannolikt en stor potential for 6kad samordning och anvindning av storre fordon
an de vanliga taxibilar som idag ofta utfor dessa transporter. En linjeldggning kraver
dock att de resande kan acceptera vissa omvégar och skulle underlittas avsevart om
denna mélgrupp fick dkade flextidsmojligheter.

e L2: Skolskjutstrafik. Vil etablerat anvindningsomride sedan linge. Problemet med

denna trafikform &r att den ofta &r mycket kapacitetskravande under en mycket kort tid
pa morgon och eftermiddag.
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« L3: Traditionella servicelinjer. Vil etablerat anvindningsomrade sedan 1980-talet.
Finns i ett 70-tal kommuner i Sverige samt i mera begrinsad omfattning i vissa andra
lander, frimst i Norden och Nordamerika.

o L4: Sjukreselinjer. Vil etablerat anvindningsomride p4 manga héll. Hér finns en god
samordningspotential med andra anvindningsomraden som arbets- och skolresor,
fardtjinst, flexlinjer och glesbygdstrafik.

o L5: Glesbygdstrafik ev med bussgods. Traditionell trafikform med goda
samordningsforutséttningar.

« L6: Traditionella lokala busslinjer i mindre titort eller glesa stadsdelar. Ar liksom
skolskjutstrafiken ofta mycket kapacitetskravande under en mycket kort tid p& morgon
och eftermiddag.

I tabell 3.1 gors ett forsok till bedomning av hur lampliga de olika fordonsklasserna ar
for de angivna anvindningsomridena. Notera att detta projekt endast behandlar klass

II- IV av de angivna fordonstyperna. Det framgér tydligt att vid mer eller mindre
fullstindig anropsstyrning av trafiken passar de mindre fordonsklasserna bdst medan den
linjebundna trafiken kréver storre fordon generellt och framfor allt nér den betjanar
arbets- och skolresor. Dirfor skulle det vara mycket effektivt om man for fordon av
klass V kunde utveckla en typ av phiingsdel som okar kapaciteten under hogtrafik utan
att fordenskull gora avkall pd framkomlighet och driftsekonomi under lagtrafik.

Klass av flexibla multifordon

Anvidndningsomréde: 1 i 1l v \
6-8 pass 9-14 pass 15-18 pass 22-25 pass 40-45 pass
Anropsstyrd trafik:
A1 Taxisamakning ++ + - - -
A2 Fardtjanst ++ + (+) -
A3 Sjukresor + ++ + -
A4 Flexlinje {(+) ++ + -
A5 Servicelinje m avvikelser - + ++ (+)
A6 Gods- och varudistribution + + + - -

Linjebunden trafik:

L1 Arbets/skolresor (funkt hindr) ++ ++ *

L2 Skolskjuts + + ++ + +
L1 Servicelinje - {+) ++ ++ +
L4 Sjukreselinje - + ++ ++ +
L5 Glesbygdstrafik (ev med gods) (+) + ++ ++ ++
L6 Lokala busslinjer - (+) + + ++
Forklaring: ++ = mycket lamplig, + = lamplig, (+) = lamplig i vissa fall, - = mindre lamplig/olamplig

Tabell 3.1 Bedimning av ldmplighet av olika multifordon for olika anvindningsomrdden.
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4 LAGKRAV
4.1 Transportradets foreskrifter

Frén och med 1 oktober 1989 giller Transportradets foreskrifter om handikappsanpassad
kollektivtrafik (TPRFS 1989:4), s¢ bilaga 1. Dessa innebir en dndring av tidigare fore-
skrifter frdn 1985 (TPRFS 1985:10) sd att handikappsanpassning krédvs for:

»  Bussar av 1989 eller senare drs modell for minst 13 vuxna sittande passagerare.

e Bussar och bilar av 1989 eller senare ars modell for max 12 vuxna sittande
passagerare och som anvénds for transport av passagerare sittande i egen rullstol.

Som tidigare angivits har denna studie avgrinsats till att gilla den forstnimnda
fordonsklassen. Nedan sammanfattas ndgra av de viktigaste kraven pé denna klass.

Fotsteg/insteg

I minst en dorroppning far forsta fotstegets hojd over vigbanan inte dverstiga 200 mm.

Om bussen har en konstruktion som medger sdnkning av karossen far forsta fotstegets
hojd 6ver vdgbanan i nedsinkt lage inte Overstiga 230 mm i instegsdorr.
Sdnkning av karossen fér inte ta langre tid dn fem sekunder. Samma géller for hojning.

Dorrar

Minst en dorrdppning skall ha en fri bredd av minst 750 mm, utformad s att en
passagerare sittande 1 sin rullstol kan foras in i1 bussen.

Eventuell ytterligare dorroppning skall ha sddan bredd och utformning att den medger
bekvédm instigning i fordonet.

Handtag. ledstinger och stod

Vid alla dorrdppningar (for passagerare) skall pd bdda sidor om insteget 1dmpligt
utformade och kontrastmarkerade handtag och ledstinger finnas for rorelsehindrade.

Vid plats for biljettvisering skall finnas kontrastmarkerade héllstod s& att resenér kan hélla
sig fast med endera handen. Hér skall ocksi finnas stod att stélla kdppar mot.

Stodbalten skall tillhandahéllas vid platser for rullstolsburna passagerare s att dessa kan
spanna fast sig pa ett enkelt sétt mot sin rullstol/sitt site.

Sittplatser

Minst tva framétriktade sittplatser, sdrskilt avsedda for och markerade for handikappade
resendrer, skall finnas i 1dmplig del av bussen (med hinsyn till instegsforhallanden och
biljettvisering). Dessa platser skall vara forsedda med stodhandtag av godkénd
utformning, placerade 230-300 mm framfor sitsens framkant och p& en hojd av 750-1100
mm over golvet.

Saknas erforderligt benutrymme skall yttre sittplatsen mot mittgdngen vara uppfallbar s
att plats kan beredas for bl a strakbent person. Armstod skall gé att filla undan.
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Rullstolsbundna passagerare

Bussen skall vara eller kunna bli lattillginglig for rullstol. Darfor skall den, vid den dorr
som 4r avpassad for rullstolsikande passagerare ha

- en golvhojd som inte overstiger 230 mm eller

- vid tillverkning vara forsedd med lyft eller

- vara forberedd for att forses med fast monterad lyftanordning

Undantag fran detta krav p3 tillginglighet medges for bussar konstruerade for renodlad
stadstrafik.

Bussen skall vara forsedd med ett utrymme for rullstol med plan golvyta av 800x1300
mm samt en okad bredd pa varje sida om minst 50 mm fr o m en hojd av hogst 300 mm
ver golvet. Utrymmet for rullstol skall vara forsett med fastpunkter till godkind
forankringsanordning {or rullstol.

Utrymmet far vara forsett med undanféllbara séten om kraven pé fri golvyta uppfylls ndr
sitena ar undanfillda. I bussar for bestallningstrafik fir utrymmet, da detta inte anvénds
som rullstolsplats, anviindas for annat dndamal t ex for ordinédra passagerarsaten som pé
ett enkelt sdtt kan demonteras.

Utrymmet frin ombordtagningsdorr till rullstolsplats skall medge hinderfri forflyttning
av rullstol.

Inrednings och golvmaterial

I gingutrymmen skall golvmaterial med liten halkrisk anvéndas.

Inredningen skall si l4ngt mojligt goras av material som inte &r allergiframkallande.
Ytor som passagerare kommer i berdring med fér inte ha ytskikt av krom eller annan
nickellegering.

Ventilation

Fliktsystemet skall utformas s att luften transporteras pa ett dragfritt sdtt och medge
minst 12 luftomsittningar per timme vid bussar >19 passagerare och minst 8 luft-
omsittningar per timme vid mindre bussar.

Belysning

Belysningen fér inte blinda forare eller passagerare. Den skall ha en ljusstyrka av minst
100 lux vid trappa (insteg) och betalplats samt vid sittplatser métt i ldsplanet, en meter
over golvet. Ligre ljusstyrka medges dock i framre delen av bussen samt vid enstaka
sittplatser.

Informationsanordningar

For bussar i linjetrafik giller d&ven bestimmelser om

- lartldsta linjenummer och/eller destinationsskyltar

- hallplatsannonsering for synskadade och horselskadade (bussar for > 19 passagerare
skall ha teknisk anordning for hallplatsannonsering)

- signalanordningar for avstigning, l4tta att anvinda for handikappade
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4.2 Framtida lagkrav

Ingen hinsyn har i denna studie tagits till forvantade framtida lagkrav. Vi kan framfor allt
forvinta oss nya EU-direktiv for bussar. Ett forslag till sddana direktiv har presenterats.

I detta behandlas en grupp bussar i storleksordningen 9 — 22 passagerare med i princip
samma krav som pé storre bussar.

I forslaget finns ett sérskilt direktiv om rullstolsplatser dér det finns ett hogre héllfast-
hetskrav for rullstolsinfistning 4n vad som &r fallet for géllande svenska krav pd fordon
for hogst 12 passagerare. I detta finns ocksé ett alternativ kopplat till stdende passagerare 1
linjetrafik didr man tillter en rullstolsplats utan krav p4 fastséttning vid resa med ryggen i
fardriktningen.

De foreslagna direktiven dr i princip bara tekniska krav for typgodkinnande av bussar
och tar inte hinsyn till olika typ av anvindning, t ex linjetrafik eller ¢j. Dérfor diskuterar
man inom EU om dessa ska kompletteras med nya direktiv kopplade till anvindningen av
fordonen.
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5 BRANSCHENS KRAV OCH ONSKEMAL

Detta avsnitt tar i huvudsak upp sddana aspekter som inte innefattas i géllande lagkrav
eller bestimmelser. Dessutom behandlas aspekter dir arbetsgruppen vill gé utanfor
gillande bestimmelser. Kraven och onskemalen har listats med hénsyn till resultaten av de
arbetsmoten som héllits inom projektet och kan grovt indelas i tva klasser. Starka krav
anges med termen “’skall” medan 6vriga onskemal anges med “bor”.

Det bor framhillas att det inte ritt enighet inom anvindargruppen om dessa synpunkter.
Denna sammanstillning har gjorts av arbetsgruppen och far anses som en kompromiss
mellan ett antal olika foretridare for vitt skilda intressen inom branschen och som ett
forsta steg pa vigen mot ett mera enhetligt underlag for upphandling av trafik och
fordon. Under varje punkt finns ett sdrskilt avsnitt (markerat med kursiv stil) med
kommentarer till de angivna kraven och nskemélen.

5.1 Grundkrav
5.1.1 Flexibilitet

m anvéindbarhet i olika typer av trafik

- Skall kunna anvandas for ett flertal olika funktioner och/eller trafikformer, eventuellt i
samtidig kombination, t. ex passagerar- och godstrafik.

- Skall vara flexibelt vad galler antal rullstolar / rollatorer / sittande passagerare.

- Liggande passagerare (bartransporter) bor kunna kombineras med sittande
passagerare och/eller gods.

- Skall kunna ta smagods (paket) men ej nddvéndigtvis lastpallar.

Fordonet skall kunna anvindas bade i titorts- och landsbygdstrafik. Bor finnas i tvd
olika grundutforanden:

- landsbygd (eller kombinerad landsbygd — titort) max 100 km/tim

- tdtort max 70 km /tim

Kravet pd fordonet dr hogt vad giller flexibilitet. Det skall vara ldnt omstdllningsbart
for olika trafikformer. Ett vanligt énskemdl dr art fordonet pa morgonen ska kunna
anvindas som matar- eller skolbuss, med krav pd mdnga sitiplatser. Mitt pd dagen
skall det litt kunna stdllas om for service- eller flexlinjetrafik, med krav pa en till tva
rullstolsplatser.

Pa kviillen/natten skall fordonet kunna fungera i anropsstyrd trafik, t ex for att ersitta
linjetrafik i omrdden med liten efterfragan. Det stills sdrskilda krav pd komfort och
l6g ljudnivd i de fordon som huvudsakligen anviinds i landsbygdstrafik.

Mindre gods och bagage skall kunna placeras framme i fordonet (enklast for foraren).
En sirskild modul for gods/bagage bor finnas for placering bakom forarplatsen vid
behov. Vid hantering av stérre godsenheter, t ex bussgods bor detta placeras i bakre
delen av bussen med en flytthar skiljeviigg mot passagerarutrymmet. Detta krdver i sd
fall en separat dorr i bakre delen.
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m omstallbarhet

- Stolsinfastningen skall vara helt flexibel. Méjlighet skall finnas att skifta till rullstol
och/eller bartransport. Aven méjlighet till snabb omstéllning till bartransport bér finnas.
Omstéliningstiden skall vara kort.

- Bo6r medge alternativ anvandning av bredare och smalare stolar, t ex for
flygbussresendrer (farre, bekvamare stolar) respektive skolskjuts (flera stolar).

- Hjulhusen skall vara sa8 sma som méjligt och bér inte férsvara mébleringen.

Mobleringen i bussen madste vara mycket flexibel. Det skall ga ldtt art sitta in
respektive plocka ut stolar och dessa skall vara enkla att justera. Flexibilitet bor
efterstrdvas dven i sidled. Man bor kunna variera tva till fyra stolar i bredd efter
behov. Stolar som eventuellt skall finnas vid rullstolsplats bor konstrueras sa att de kan
tas med under fird eller fillas at sidan i fordonet. Konstruktionen av stolsinfdstming
skall beakta sdkerhetskraven och ta sdirskild hénsyn till utformning av sikerhetsbdlten.
Aven hdllstéd och ledstinger bor utformas och placeras sd att de inte forsvarar
omstdllbarheten.

= storlek: antal sittplatser, rullstolar och annat utrymme

- Tva basstorlekar pa fordonet bér finnas :
- fér anropsstyrd trafik :  13-18sittande passagerare
- for linjebunden trafik:  20-25 sittande passagerare

- Foér det mindre fordonet bér det finnas en grundversion fér renodlad anropsstyrd trafik
med 13-15 passagerare och en férldngd version fér 16-18 passagerare.

- For det mindre fordonet bér féljande mdjligheter finnas:
-13 sittande passagerare + 2 rullstolsburna eller
-10 - +2 - + 1 bar

Bdda storlekarna pa fordon behovs och beror pd vilken typ av trafik bussen skall
anvindas i. Det framkom som ett viktigt onskemdl att dven den lilla bussen vid behov
skulle kunna ta tva rullstolsburna passagerare. I diskussionen framkom att taxi arbetar
Sfor att taxitillstand ska gélla for upp till 15 passagerare, vilket i sé fall bér vara en
ldmplig 6vre grins for den minsta bussen.

I den forlangda varianten av den mindre bussen och i den storre bussen bor utrymme

finnas for staplatser sd att man kan hantera den spontana efterfrigan, d v s ej
forbestillda resor, pa korta strickor. Detta giller framfér allt vid stadstrafik.

5.1.2 Tillganglighet

= golvhdjd och insteg

- Skall vara sa lag som méjligt, dock inte 6verstigande 230 mm i nedsénkt planlége.
- Golvet inne i bussen skall vara plant utan steg, trésklar eller lutningar

Det dir viktigt att fordonet har tillrdcklig frigang for att klara gamla och nya typer av

hastighetsddmpande hinder. Golvhojden bér dérfér vara reglerbar, se vidare under
Framkomlighet nedan.
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= ramp

- Skall finnas fér att medge latt pastigning fér rullstol och rollator, &ven da kantsten
saknas. (Lutningen bér i detta fall vara mindre an 1:12).

- Skall vara latt och enkel att hantera.

- Skall ha enkel konstruktion som medger laga underhallskostnader

Rampen kan ldmpligen vara manuell da trafiken medfor litet antal rullstolar men
automatisk da fordonet ofta medfor rullstolsburna passagerare. Den tekniska losningen
bor vara sdadan, att rullstolsburna personer samt resendrer med rollatorer som sjdlva
kan réra sig i gaturummet dven sjilva ska kunna ta sig ombord pd fordonet.

Rampen bér vara sd enkel att manévrera att den kan skotas av bade passagerare och
forare. Funktionen mdste sdkerstdllas vid olika yttre omstindigheter, t ex far inte snd, is
och smuts forsvdra eller omojliggéra hanteringen. Man bor ocksa beakta tidsdtgdngen
for att filla ut rampen sd att man far en sa snabb hantering som mdojligt, utan att
dsidosdtta sdkerheten.

5.1.3 Framkomlighet

® [dngd, bredd, hgjd

- L&ngden bér vara flexibel inom varje storleksklass s& att man kan vélja en
tillbyggnadsmodul om funktionen kraver att antalet passagerare maximeras.

- Bredden bér vara minst tvd meter, det stora fordonet bér dessutom ha en bredd
som tillater 2 + 2 saten.

- Invéndiga héjden bér vara som i vanlig buss, d v s anpassad fér full stahéjd.

Det lilla fordonet bor sa langt majligt likna en taxibil (av van-typ) vad gdller
framkomlighet och smidighet i trafiken. Det skall kunna ta sig in pd smd gator i
bostadsomraden och vid behov dven till entréer. Darfor dr det viktigt att det finns en
kort version av denna storleksklass, som dr sdrskilt limpad for anropsstyrd trafik.
Hdjden bor anpassas sa att tak pa hyreshus som sticker ut vid ingdngar kan passeras.

Fér det storre fordonet dr kraven pd framkomlighet mindre, eftersom det i huvudsak
skall fungera i mer eller mindre linjebundna trafikformer.

®m véndradie

- Skall vara sa liten som mdjligt. For klass 11l (15-18 passagerare) bér vandradien inte
tverstiga 8,5 meter.

Véiindradien for den minsta bussvarianten (9-14 passagerare) bor motsvara den hos en
normal taxibil, helst inte dverstiga 5,5 meter. Fordonet skall kunna klara normal
viindplats utan att backa.

m  markfriging

- Skall vara sa hég som méjligt under kérning och inte begransas av
hastighetsdampande hinder i trafikmiljén

For att 1osa konflikten mellan 1dg golvhijd och markfrigdng synes nivdreglering vid
samtliga hjul vara en framkomlig viig.
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m design

- For att hoja fordonets image bér en attraktiv design efterstravas.

En attraktiv design dkar forutsittmingarna for meranvindning bland olika
mdlgrupper. Det dir t ex viktigt att fordonet inte far en "fdrdtjdnstprigel” och inte
heller férknippas med fordon fér varutransport, dven om det tidvis skall kunna
anviindas for detta dndamal.

5.2 Operators- och driftsaspekter

5.2.1 Ekonomi

u totalekonomi

- Totalekonomin 6ver fordonets ekonomiska livslangd (life cycle cost) skall vara battre &n
fér en normaistor buss.

Fér en god totalekonomi kriivs en drivlina med lang livsldngd och langa service-
intervall. Hig flexibilitet hos fordon och transportirer medger ett biittre utnyttjande
av fordonen — helst bortdt 20 timmar om dygnet! For detta krdvs att olika huvudmdn
och alternativa anvindare staller likartade krav pa fordonen. Bdttre samordning dr
nodvindig!

m ekonomisk och teknisk livslaéngd
- Skall motsvara den hos en normalstor buss.

Dagens minimikrav att fordon for kollektivtrafik ska klara sju drs ekonomisk
livsldngd bor hojas till 10 — 12 ar. Allt hégre och strdngare miljo/emissionskrav gor
dock att det i framtiden blir svdrt att utnyttja fordonens langa livslidngder. Vissa
Sfordon kérs idag upp till 160.000 mil (i viss typ av trafik). Ddrfor bor man
efterstriva miljokomponenter som dr utbytbara under livslingden.

5.2.2 Prestanda

B acceleration

- Skall vara sa jamn som méjligt utan ryck (linjar).
- Skall inte vara fér sl6, bussen skall kunna félja vanlig trafikrytm.
- Skall klara acceleration upp till 50 km/tim &ven i en brant backe.

Det dr viktigt att bussen har en accelerationsférmdga sa att den kan félja ovrig
trafikrytm dven om flera av de aktuella malgrupperna normalt kriver en mjuk
framfart. For konstruktoren dr det viktigt att tinka pa effekt versus moment.

= topphastighet

- Stadstrafik : max 70 km/tim samt klara 5% lutning med full last i 50 km/tim.
- Landsbygds- och motorvagstrafik : max 100 km/tim.

Den mindre drivlinevarianten dr viktig for att optimera vikt och miljépdverkan for
fordon som aldrig eller mycket sdllan behover utnyttja hogre prestanda. Fordonet
skall dock “enkelt kunna byggas om fran stadstrafik till allmén trafik och vice versa
for att 6ka andrahandsvirdet.
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5.2.3 _Miljo

n tomvikt

- Skall vara sa lag som méjligt, vilket innebar latta materialval.
- B6r dtminstone vara under 3.000 kg foér den mindre storleksklassen.

Framtidens fordon kommer i allt storre utstréickning att baseras pd ldtta materialval
som kompositer och aluminium. Forutom en positiv inverkan pd miljon ger det dven en
bittre totalekonomi att inte kéra omkring med onédig “dédvikt”. Materialvalet far dock
inte kompromissa med kraven pd hog sikerhet for passagerarna. Materialet bor i storsta
mojliga utstrickning vara dtervinningsbart.

m drivlina

- Bor ha automatvéxel som ger sa ryckfri acceleration som mgjligt.
- Bor pé sikt utnyttja hybridteknik med en férbréanningsmotor med optimalt varvtal
kombinerat med elgenerator och elmotorer med drivning direkt pa hjulen.

Drivlinan bor vara uppbyggd av en eller flera moduler som kan anpassas till framtida
krav och tillgodogiora sig ny teknik for ett langvarigt optimalt utnyttjande av évriga
fordonskomponenter. Detta dr en viktig forutsdttning for god totalekonomi

5.3 Foraraspekter

5.3.1__Forarplats
B ergonomi

- Skall baseras pa s& mycket automatik som mdjligt, t ex véxling, frikoppling.

- Forarplatsens utrymme skall vara komfortabelt for alla forare, oavsett storiek.
- Stolen bér kunna individanpassas automatiskt (personligt kort).

- Instrumenteringen skall vara enkel med sa lite knappar som méjligt.

- Servostyrning ar en sjélvklarhet.

Kravet pd sittriktig forarstol dr stort, “egen dyna” efterstrivas. Stolen ska vara sval pd
sommaren och varm pd vintern. Foraren ska sitta sd att han far bra kontakt med passa-
gerarna. Skyddskdpa bor kunna monteras i fordon som anvinds i viss typ av trafik. 1
anropsstyrd- och servicelinjetrafik skall dock storsta mojliga kontakt med passagerarna
efterstriivas. 1 stadstrafik forekommer ett stort antal viixlingar, varfor automatldda eller
annan motsvarande teknik bor efterstrivas.

= tiliganglighet

- Féraren skall kunna n& passagerarutrymmet fran forarplatsen utan att behéva kliva 6ver

motorkapor eller annan utrustning.
- Skall vara latt for foraren att komma i kontakt med resenérerna for att vid behov assistera.

Ett genomgdende krav dr att bussens forarplats i méjligaste man skall likna den som
finns i storre bussar. Foraren skall inte behiéva ga ut genom en sérskild dorr och ga
runt bussen for att komma i kontakt med passagerarna.
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sikt framét / bakat

- Féraren skall ha mycket bra sikt framat for att klara tranga trafiksituationer.

- Féraren skall ha god méjlighet att se runt om fordonet (alla hérn pa bussen) vilket
bl. a kréver bra backspeglar.

- Vid trafik i bostadsomraden bér kamera och monitorer fér backrérelser finnas.

- Féraren skall kunna ha god uppsikt 6éver samtliga dérrar.

Kraver pa god uppsikt kring hela fordonet dr stort, inte minst att kunna 6vervaka vad
som sker bakom fordonet eftersom backrirelser forekommer ofta i denna typ av trafik.
Vid montering av backkamera dr det viktigt art denna far en placering sd att den kan
hdllas fri fran sno, smuts mm.

5.3.2 Biljettering och kundkontakt

biljettering

- Foraren skall i princip kunna sitta kvar pa sin plats for att ta betalt eller kontrollera
fardbevis.
Biljetteringsutrustning skall placeras pa ett sadant satt att passageraren kommer i
naturlig kontakt med foéraren (visering) och kan fa assistans vid behov.

Féorfarandet vid visering av rullstolsburna resendrer bor sdrskilt beaktas.

passagerarkontakt

- Personlig kontakt med féraren skall kunna ske pa ett naturligt satt.

- Inre backspeglar skall ge full uppsikt éver hela passagerarutrymmet.

- Ljudnivan invandigt skall méjliggéra god kommunikation mellan passagerarna
sinsemellan och med féraren.

Vid olika former av samhiillsbetalda resor dr forarens jobb inte lingre enbart en frdga
om att kora buss. Den sociala funktionen dr minst lika viktig.

informationssystem

- Fordonet skall ha utrymme fér montering av nédvandiga enheter fér informations- och
kommunikationssystem

- Férargranssnittet (t ex en multidisplay med knappsats) skall placeras och utformas pa
ett trafiksékert satt.

Datautrustning i fordonet kommer att bli allt viktigare i framtiden.
Grdnssnitten mdste utformas med sa fd paneler och knappar som mdjligt i
instrumentbrddan. Utrustning skall kunna integreras med andra operatorer
som ingdr i samma trafiksystem ( t ex for anslutningstrafik med taxi).
Montering av utrustning skall ske sa att olika enheter inte stor

varandra (elektroniskt) eller stor andra viktiga funktioner i fordonet.
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5.4 Passageraraspekter
5.4.1 Basutformning

m stolar

- Samtliga platser bér vara lattillgangliga och i princip félja Transportradets foreskrifter for
handikapplatser.

- Bor ej vara helt parallella rader, utan helst lite forskjutna.

- Bor ha framatvinklade ryggar, for att méjliggéra bra utrymme melian raderna.

- Bér ha skalade ryggar ( vilket ger battre kndutrymme for bakomvarande).

- Fallbara saten vid rullstols- och bérplats far forekomma.

Stor flexibilitet dr onskvird vad gdller typ och standard pa siten beroende pa typ av
trafik. Fillbara siiten ska ha en enkel konstruktion. Sd lite kraft som mojligt for att
fiilla séitena. Man skall ej behéva hélla fast sittdynan da den vdl dr utfalld.

a dorrar

- En bred dorr (helst en meter) nara féraren &r tillréckligt fér den minsta
fordonsversionen.
| s& fall bér det finnas en ndédutgangsméjlighet pa andra sidan.

- Bor finnas option om tva dorrar. Vid kombination av passagerare och storre gods skall
det alltid finnas en bakre dorr. »

- Féraren skall kunna évervaka pastigande resenarer fran sin plats.

Fordonets tillginglighet for funktionshindrades pd- och avstigning och rérelser inne i
fordonet mdste ha hog prioritet. Mojlighet till snabb evakuering vid t ex dikeskdrning
mdste finnas. Dorrbredden bor dimensioneras sd att tvd personer kan stiga pa arm i
arm. S k tunnelbanelésning for 6ppning av dérrar bor efterstrdvas (dorren skall ej
svinga ldngt ut dd den ldtt fastnar i ev. snédrivor). En mojlig losning dr vikdorrar (in
i bussen) med en konstruktion sa att lutande ledstinger finns pd bdada sidor. Utrymmet
i dérroppningen paverkas dock!

“Dérrar pd bada sidor* bér vara en option for vissa former av trafik ( rationellt vid
terminaler och vid byten vid dockningshéllplats). Kan eventuellt vara bra med dorr
vid forarplatsen, d v s pd andra sidan fordonet liksom for bilar. Denna kan i sG fall
anvindas som utrymningsdorr.

B podestrar

- | grundutformningen skall podestrar ej fdrekomma, hellre hoj- och sénkbara saten
med motsvarande fotstdd.

Podestrar kan vara bra i vissa fall, t ex for personer med nedsartt rorlighet i kndleder.
Bér i sd fall kunna erhdllas som en option eller eftermontering eller eventuellt losas
med att vissa stolar dr hiogre. Podestrar kan vara en fordel i landsbygdstrafik eftersom
de ger ligre upplevd hastighet.
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5.4.2 Sakerhet

H generell utformning

- Nollvisionens intentioner ligger helt till grund fér sékerhetskraven.
- Satena skall normalt vara framatvanda.

Dansgolvsméblering kan vara en fordel ur social synpunkt eftersom passagerarna da dr
vinda mot varandra och har en naturlig kontakt for samtal mm. Detta far emellertid
vdgas mot svdrigheterna att erbjuda god sdkerhet vid sidostdllda sdten.

m sdkerhetsbdlten
- Skall vara av typ trepunktsbalten (aven fér fordon med minst 13 passagerare).

Trepunktshilten skall finnas vid samtliga platser (dven vid stolar for snabb omstdillning
av fordonets funktion). Bdltena mdste vara enkla att anvinda (sdrskilt for funktions-
hindrade och dldre). Pa sikt bor automatisk patagning efterstravas.

5.4.2 Komfort

® fjddring
- Skall vara mjuk, stabil och komfortabel. Bér darfor vara luftfjadring

Fordonet ska klara en normal trottoarkant (15 cm) eller normala hastighetshinder i
trafikmiljon vid en viss (ldag) hastighet. Luftfjddringen ger ocksd mdjligher att siinka
fordonet sa ldgt som mdjligt, for art kunna underldtta pd- och avstigningen.

B buller

- Skall vara sa l1agt som méjligt bade utvandigt och invandigt. Karaktéren pa ljudet skall
motsvara det hos en personbil.

Ljudnivan invandigt bér vara som fér en personbil eller turistbuss

Det skall vara mdjligt att fora en konversation i vanlig samtalston inne i bussen vid
normal hastighet. Detta dr emellertid ofta en isoleringsfraga! Urviindigt buller max 76
dB(A) enligt nuvarande lagstiftning med angiven typ av mdéitning.

®  Ventilation och klimatkontroll

- Temperaturen skall vara jdmn i hela bussen, d v s god spridning av bade vérme och
kyla i fordonet, &ven kring stolarna.

- Skall klara kalluftinflédet pa vintern.

- Kondens pa rutorna skall undvikas vintertid.

- Isoleringen i golvet skall férhindra halka inne i bussen

Kravet pd jamn, komfortabel temperatur inne i bussen dret om dr stort. Eftersom det
ofta dr en kdnslig kategori av resendirer som dker i dessa fordon dr det mycket viktigt
med bra virme. Systemet skall kunna hélla virmen under vintern och kyla luften
under sommaren. Kan t ex lisas genom luftslussar som hindrar kallras under vinter
och virmespridning under sommaren. Jimn temperatur i hela bussen dr viktig, och
ofta en isoleringsfraga. Kondensproblemet kan losas med dubbla rutor men till priset

av en avsevdrd viktokning. Déirfor bor i forsta hand klimatanldggningen utformas for
att losa detta problem.
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B hdllstéd, ledstdnger och armstod

- Hallstsd skall finnas vid varje satespar mot mittgang.
- Armstéd skall finnas vid gangen. Bér vara fallbart for att inte hindra passage.

For trafik pa lingre strickor och dir snabbhet prioriteras bor man vara restriktiv med
héllstéd inne i passagerarkupén eftersom dessa paverkar bdde flexibilitet och
framkomlighet i bussen. I titortstrafik finns héga krav pd ledstinger, hdllstéd och
armstod enligt foreskrifter. For att oka flexibiliteten bor hdllstod ha en utformning
som foljer med stolarna.

W utsikt

- Hojden pa fonsterrutor skall avpassas till rullstolsburna resendérer.

Sarskilt for den mindre fordonsklassen ér det viktigt med stora fonsterytor for att inte
resendrerna skall kinna sig inklimda. Vid anropsstyrd trafik forekommer en del
omvigar och di kan utsikten vara en kompenserande faktor.

m axelavstand

- Langd och hjulbas skall anpassas f6r basta méjliga akkomfort.

Ju kortare axelavstind desto sdmre 8kkomfort men i stdllet blir vindradien
fordelaktigare. Vid lingre axelavsténd kan fyrhjulsstyrning vara en 10sning men detta
Okar kostnaden och ger bredare hjulhus bak.

®  belysning
- Skall ordnas sa att ljuset inte reflekterar i vindrutan.

5.4.3  Hjidlpmede!l och bagage

® rullstolsinféstning

- Skall vara enkel och passa flertalet rullstolstyper, inklusive elektriskt drivna sadana.
- Bor kunna fastsattas utan hjalp av foraren.

Enkel konstruktion for snabb fastsittning av rullstol och passagerare skall efterstrivas.

u rollator

- Resenar med rollator skall normalt kunna ta sig ombord pa egen hand.
- Plats(er) fér placering under fard skall finnas i nérheten av passageraren

Reseniren skall normalt kunna ta med rollatorn till en sittplats dar han/hon kan ha den
framfor sig och ta stod pa denna. Fér den mindre fordonsklassen bor plats finnas for
minst tva rollatorer. Vid anropsstyrd trafik bor plats reserveras for dessa i samband
med bestillningen av resan.

m barnvagnar

- Resenar med barnvagn skall normalt kunna ta sig ombord pa egen hand.
- Placering under fard sker lampligen pa rullstolsplats.
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® bagage

- Bagage skall férvaras synligt fér passagerarna inne i fordonet.
- Sarskild plats skall finnas for t ex shoppingvagnar och annat skrymmande bagage.

Om rullstolsplatsen anvindes for bagageforvaring bér ndgon form av
fasthdllningsanordning ( t ex mot viggen) finnas for att lasten inte skall fara omkring i
kupén vid en snabb inbromsning.

Fack for mindre bagage kan méjligen ordnas under sdten.

5.6 Motstridiga krav och konfliktomraden

Projektarbetet i anviandargruppen har visat pa en hel del variationer vad géller kraven pa
ett nytt fordonskoncept . Skillnaderna beror dels pa vilken kategori av aktdrer man
tillhor, dels pa trafikens geografiska och funktionella omfattning. Det 4r naturligt att

t ex prestandakraven &r olika om fordonet skall anvindas pé glesbygden i Norrland eller 1
ett vl avgrinsat bostadsdistrikt i en storstad. Transportféretagen betonar mer de
driftsmdssiga aspekterna medan transportbestillaren 1 hdgre grad foretrdder passagerarnas
funktionskrav. Det slutliga resultatet som vi presenterat ovan har dock visat sig vara en
rimlig kompromiss som kunnat accepteras av flertalet branschforetradare.

Vi vill emellertid sdrskilt peka pa ndgra konfliktomrdden som bor uppmérksammas 1 det
fortsatta arbetet med utveckling av fordon i det aktuella segmentet och vid upphandling
for trafik med dessa fordon.

Storlek (vttre dimensioner) vs. framkomlighet

Eftersom fordonet skall kunna fungera bdde i hdg- och lagtrafiksituationer finns ett
grundldggande krav om storsta mojliga lastkapacitet (normalt antal sittplatser). Samtidigt
innebir storre fordon svarigheter att ta sig fram och vidnda bide inne p& mindre gator i
bostadsomraden och p4 smévigar ute pa landsbygden.

Instegshdjd vs. markfrigang

Kravet pd anpassning till de funktionshindrades behov innebér 14g instegshojd.
Flexibilitetskravet att latt kunna stilla om fordonet till olika anvindningsomréden innebér
att golvet bor vara plant i hela fordonet. Dessa krav kommer i direkt konflikt med kravet
p& markfrigdng som ir en viktig del av kravet pd framkomlighet. Aven hir giller det att
bade kunna forcera de nya hastighetsnedsittande hindren pé gatorna i bostadsmiljon och
att kunna firdas pa déligt underhilina smévigar pd landsbygden. Som tidigare papekats
synes losningen vara nivareglering som bdde medger 1ag instegshdjd vid stillastdende och
en ordentligt tilltagen markfrigdng under fard. Golvets tjocklek dr givetvis ocksa av
betydelse. '

Hjulbas vs. dkkomfort

En kort hjulbas &r ett sétt att 6ka framkomligheten genom att det 4r lattare att vinda
fordonet pd smé ytor (dven om man méste ta hénsyn till svepytan). En ling hjulbas
innebdr bittre 8kkomfort och ur denna synpunkt skulle man helst vilja sitta ett hjul i varje
horn pé fordonet. Den tekniska 19sningen for att da fortfarande fa en rimlig vindradie &r
att utnyttja fyrhjulsstyrning, som finns pa vissa exklusiva personbilar.
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Forutom en kostnadshojning innebir denna teknik dven att storleken pé de bakre hjulhusen
pkar nigot och dirvid inkriiktar pd lastutrymmet inne i fordonet.

Karossvikt vs. sikerhet

For att forbittra nyttolastformagan och minska energidtging och miljopéverkan bor
fordonets egenvikt minimeras. Detta kan ske med val av létta material béde for ram och
kaross. Exempel pé sidana material &r kompositer och aluminium. Vid val av material
och konstruktionsmetod for detta material méste séikerheten beaktas. Karossen fér inte
vara alltfor vek vid en eventuell kollision.

Helt plant laggolv vs. utsikt och fardupplevelse

Ett flexibelt fordon kriver i princip att hela golvytan &r plan och l4tt omstélibar for olika
anvindningsomriden. Att placera samtliga stolar direkt nere vid golvet (utan podestrar)
kan upplevas som mindre onskvirt ur passagerarsynpunkt, sdrskilt vid anvindning i
landsbygdstrafik dir fardupplevelsen paverkas positivt om stolarna har en viss och
kontinuerligt 6kande hojd bakét i fordonet.

Lostagbara podestrar eller siten med reglerbar hojd kan vara framtida 16sningar. Aven
nivéregleringen av hela bussen bidrar positivt till firdupplevelsen. Dock maste
fonsterutformningen beaktas s att man har god utsikt dven fran rullstolar och 1agt
placerade siten.

Konkurrentkraftigt pris vs. lingtgdende kundanpassning

Genom att acceptera en langtgdende standardisering av fordonsutformningen inom de
olika klasserna av multifordon och formulera gemensamma upphandlingsunderlag, kan
branschen bidra till en generell begrinsning av prisutvecklingen for relativt avancerade
fordon. Kundanpassningar kostar alltid, ibland mer &n de smakar.

Trafikeffektivitet vs. personlig service och trygghet

Det finns risk foér konflikter nir man blandar olika anvindarkategorier. Trafikhuvudman
hivdar ofta att fardtjanstresenirer fordrojer omloppstider for bussar, t ex genom att det
tar 1ang tid att lasta/lossa rullstolar. Tekniska 16sningar med l4ggolv, ramper och enkla
fastsattningsanordningar bidrar i stor utstrdckning till att minimera dessa konflikter.

Det &r viktigt att skapa trygghet for dessa malgrupper redan vid resans planering.

Nir man ringer “Resetjinst” for att f4 information om alternativen och eventuellt for att
bestilla en resa skall operatéren kunna ge upplysningar om hur hela bussresan kommer att
te sig. Upplysningar kan avse hur bussen ser ut, hur den tar mot funktionshindrade med
ramp eller lift, hur betalningen gér till, om den har sirskilda informationsanordningar for
syn- och horselskadade, och eventuella anslutningar. En sirskilt tjénst for ”Resetrining”
kan inrittas som hjalper till forsta gdngen man provar en ny trafikform. Det dr dven
viktigt att informationsanordningar i bussen underlattar resandet si att man uppndr bade
trygghet for resenéren och effektivitet i driften.
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6 FLEXIBLA PLANLOSNINGAR

6.1 Resultat av skissarbetet

Vid en workshop 1 Géteborg den 27 november 1997 indelades anvandargruppen 1 tre
mindre arbetsgrupper som vardera fick skissa pa planlosningar (inredning) fér fordon for
fem olika anvandningsomraden:

anropsstyrd trafik, typ fardtjanst
matartrafik
landsbygds/glesbygdstrafik med gods
samordnade transporter, typ sjukresor
flexlinjetrafik

o & o o o

Ett exempel pé resultat fran denna 6vning redovisas 1 figur 6.1, som visar hur en av
grupperna skulle vilja utforma den minsta bussversionen for flexlinjetrafik ( fullstandigt
anropsstyrd servicelinje). Som en forutsatting for skissarbetet med denna version angavs
ett utrymmeskrav om maximalt 15 sittplatser, varav en kan stéllas om till plats for rullstol.

Fordonet bor eventuellt ocksa kunna stallas om till godstransport under delar av dygnet.

I sé fall kravs en dormr dar bak. Betraffande framkomlighet angavs att bussen 1 huvudsak
kor 1 bostadsomraden med kortare avsnitt pé storre leder. Den skall dessutom kunna hamta
passagerare vid bostaden nir s behovs Fordonet skall ha mycket liten vindradie. Som
speciella krav angavs dven att bussen bér kunna ta 2-3 personer med rollator samtidigt och
dessutom ha utrymme for matkassar etc. Nagra 6vriga resultat visas i Bilaga 2.

H T A T
S L T T

Figur 6.1 Ett exempel pd resultat frdn en av anvindargruppernas skissarbete,
avseende en planlosning for flexlinjetrafik.
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6.2 Exempel pa planlésningar i CAD

Resultaten av skissarbetet sammanstélldes och presenterades for anvandargruppen vid en
ny work-shop 1Uddevalla den 17 december 1997. Resultaten diskuterades 1 mindre
grupper som ocksd hade méjlighet att préva de olika inredningselementen i en
fullskalemockup av en fordonslayout. Deltagama kunde dar fritt flytta runt stolar, rullstolar
och hjulhus for att se hur deras férslag fungerade 1 praktiken. Resultatet av dessa
ovningar overfordes direkt till industripartnern OmniNovas personal som deltog 1 work-
shopen och darefter omsatte de olika forslagen till mera genomarbetade planlésningar 1 sitt
CAD-system. Figur 6.2 visar ngra exempel pa sddana losningar som ingér 1 broschyren
for den fardiga produkten, MultiRider. Hela broschyren finns med som bilaga 3, som
ocks? visar nigra skisser pd en forldngd variant (klass III-fordon).

2. Person och godstransportpaket. Plats for 11 sittande samt 3,5 m’® gods.
Anpassad for rorelsehindrade inklusive rullstolsramp fram.

Figur 6.2. Exempel pd planlosningar i CAD system. Kdlla: OmniNova Technologies AB.
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3. Flexlinjepaket (anropsstyrd trafik). Plats for 11 sittande. Anpassad for
rorelsehindrade med 1 plats for rullstol/rollator samt rullstolsramp fram.

4. Servicelinjepaket. Plats for 17 sittande. Anpassad for rorelsehindrade med
1 plats for rullstol/rollator samt rullstolsramp fram

5. Sjuktransportpaket. Plats for 5 sittande. Anpassad for rorelsehindrade med
1 plats for rullstol/rollator och 1 plats for bar samt rullstolsramp fram.
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7 TEKNISKA OCH INDUSTRIELLA ASPEKTER
7.1 Tekniska mojligheter

Arbetsgruppen har inventerat teknikldget for att se vilka alternativa 1sningar det finns pé
kort resp. lang sikt for att uppfylla de krav och 6nskemél som formulerats i kapitel 5.

Losningar pa kort sikt med i princip befintliga komponenter
m  Luftfjadring i kombination med hjulupphdngning vid drivhjul

Denna typ av losningar har ldnge funnits fér vissa personbilar (Citroen) och for
ryngre fordon. Diremot dr det sillsynt med sddana kombinationer for nyttofordon i
mellansegmenten. Framfor allt har det varit svdrt att kombinera luftfjddring med
MacPherson upphingning av drivhjul, varfér man ofta bara kunnat sinka bakdelen
av fordonet.

B Skenor med sdker infdstning i golvet

Basen for en flexibel inredning dr skenor infista i golvet s att de kan ta lasten frin
stolar med inbyggt sikerhetsbilte vid en eventuell kollision.

B Trepunktsbdlten inbyggda i stolen (belt-in-seat)

Denna losning har inte anvénts inom traditionell kollektivtrafik men dr av stor vikt
for att uppnd en tillfredstillande sikerhet vid denna typ av transporter.

m  Karossteknik med lastupptagande kompositstruktur

Karosstekniken dr viktig for att man skall kunna hdlla nere egenvikten utan att
asidosdtta siikerhetskraven. Ny teknik medger eliminering av tunga stdlramar. For
att fg ett tillrdckligt sidokollisionsskydd kan man anvinda inbyggda aluminiumror.

®  Utdragbar ramp inbyggd i golvet

Hiir krévs enkla och driftssikra losningar som har minimal inverkan pd golvets
tjocklek for att inte inkrdkta pd markfrigdngen.

Losningar pa langre sikt

®m  Miljovanliga drivlinor

Hir finns framfor allt intressanta mojligheter med eldrift, direkt pa tva eller fyra
hjul. Eftersom batteritekniken fortfarande inte tycks std infor ett genombrott dr
huvudalternativet hybriddrift ,dir elektriciteten kan genereras pa ett flertal
alternativa sitt. Ett exempel pa detta dr en mindre forbrinningsmotor med "rena”
drivmedel som kan gé pa ett optimalt konstant varvtal och som samverkar med en
begriinsad batterisats. I framtiden kan elektriciteten dven komma att genereras med
bransleceller.
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8 Integrerat informationssystem

IT-utvecklingen kommer framledes att erbjuda standardiserade mobila
informationssystem med ett stort antal integrerade funktioner och med effektiva och
trafiksdkra forargranssnitt. Dessa kommer ocksa att kunna ge bdttre information till
passagerarna bade inuti och utanfor fordonet. Detta kan fa sdrskilt stor betydelse
Jor syn- och horselskadade.

4

Figur 7.1 Vid anropsstyrda transporter kommer foraren i framtiden att ha tillgdng
till ett integrerat informationssystem, bl a for kontakt med trafikledningscentralen.

7.2 Utvecklingsstrategi

Projektgruppen bedémde att det mest akuta behovet for ett flexibelt fordon 14g inom
minibussegmentet (klass II och III). Det 4r den storlek som bist limpar sig for
omstdllning mellan olika anvdndningsomréden dver dygnet. Gruppen foreslog en
utvecklingsstrategi enligt figur 7.1 nedan, med en snabb utveckling av ett klass II fordon
kring 15 passagerare, baserat pd i huvudsak befintlig teknologi. Direfter skulle man med
samma teknik och komponenter (s& lingt mojligt) forldnga detta fordon till en négot
storre minibuss (klass III) och samtidigt studera mojligheterna att ga ner i taxisegmentet
med en maxitaxi for 6-8 passagerare (klass I).

Forst i ett senare skede rekommenderas en satsning pa midibussmarknaden (klass IV).
Denna anses f n som mindre prioriterad eftersom det redan finns ett antal sidana
produkter pd marknaden och kraven pé& omstillning till andra anvéindningsomraden 4r
lagre @n for de mindre fordonen. Déremot bor man relativt snart borja skissa pé
visiondra 16sningar som kan forverkliga “dragspelsbussen” som antytts for klass V.
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Figur 7.2 En strategi for successiv utveckling av flexibla fordon.

Projektgruppen foreslér ocksé att man sa 1dngt mojligt utnyttjar befintlig teknik som
anvinds pa ett optimalt sdtt for att tillgodose branschens krav och 6nskemal. Genom att
nyttja komponenter som tillverkas i stora serier for andra typer av fordon reduceras
tillverkningskostnaden. Det 4r viktigt att kontinuerligt f6lja utvecklingen av nya
komponenter, som kan forddla produkten, t ex nya mera miljovinliga drivlinor baserade
pé hybridteknik. Det 4r ocksé viktigt att fortsitta engagera komponenttillverkare som t
ex dicks-, sites- och biltes- fabrikanter for att ytterligare tillgodose kraven.

Figur 7.3 Allt fler taxifordon kommer i framtiden ait vara anpassade for de funktionshindrades behov.
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7.3 Industriella aspekter

Projektet startade med utgangspunkten att de etablerade svenska busstillverkama under
lang tid varit ointresserade av att engagera sig 1 sméabussegmentet. Volvos nya partnerskap
med det brittiska teknikféretaget TWR, f6r satsningen pa nischprodukter 1 Volvos nedlagda
Uddevallafabrik, har inneburit att ett nytt 1age uppstatt. Man har tagit fram en flexibel
produktionsteknik som inte 1 lika hog grad som tidigare ar beroende av ”de 1anga seriemas
magi”. I Uddevalla finns ett stort och brett teknikkunnande inom fordonsomradet och man
har ett varldsomspéannade kontaktnat som kommer vél till pass nar det galler utveckling
och kommersialisering av nya koncept.

Tidigare projekt som med teoretiska studier férsokt frammana en utveckling av nya fordon
inom det aktuella segmentet hade inte gett nigra patagliga resultat. Genom att fran borjan
engagera industrin for att tillsammans med representanter f6r branschen diskutera och
sammanstilla krav och 6nskemal hoppades vi kunna lagga grund till ett nytt konsortium.
Forhoppningen var att detta sedan med st6d av EU och staten skulle kunna utveckla
produkter som var tillgangliga pd marknaden inom ett par &r.

Efterhand som projektet fortskred sokte OmniNova pé egen hand nya partners och
leverantérer for att snabbt komma fram till industrialisering. Man hittade en mindre
busstillverkare i Holland, Q BUS, som ingick i den statliga trafikkoncernen VSN. Detta
foretag hade nyligen utvecklat intressanta komponenter som passade vil in 1 MPV-
konceptet. Deras produkt, en minibuss kallad Q96, var vid projektgruppens genomgang
av varldsmarknaden for minibussar den enda kommersiella produkt som hade nivareglering
pé samtliga fyra hjulen. Dessutom byggde Q96 pa en ny intressant modulér karossteknik
med anvéndning av kompositmaterial. Denna ger mojlighet till hogre nyttolast vid givna
krav pé prestanda for drivlinan. Samtidigt uppnds en 18g energiférbrukning (och
miljopéverkan) per utfort trafikarbete, raknat som passagerarkilometer.

I stillet for samarbete och att bara képa komponenter valde OmniNova den radikala vigen
till snabb produktion, namligen att kopa hela busskonceptet med alla rittigheter och patent
frén det hollandska foretaget och flytta produktionen till Uddevalla. Stora delar av design
och konstruktionsarbetet for nya fordon sker dock vid moderbolaget TWR’s kontor
utanfor Oxford 1 England.

Eftersom Volvohandeln 1 Sverige marknadsfér Renaults produkter i det aktuella segmentet
och eftersom det redan fanns goda kanaler mellan OmniNova och Renault uppkom frigan
om att forse den nya minibussen med en front och drivlina frin Renault. Detta som ett
komplement till den Peugeot-version som redan fanns i Q96. Utvecklingen av Renault-
versionen skedde med rekordfart. En prototyp visades vid den Nordiska kollektivtrafik-
massan 1 Géteborg 1 juni 1998 och produktionen berdknas starta vid arsskiftet 1998/99.
Den nya produkten har fatt varumarket MultiRider, for att betona att fordonet konstruerats
for att klara ett antal olika anviandningsomraden.

Som en spin-off av MPV-projektet har TWR Sweden AB (som édger 65 % av OmniNova)
under 1998, i ett samarbete med Trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola, dven
utvecklat ett storre anpassat taxifordon (ett multifordon i klass I). Man avser att ta fram
tre prototyper som skall vara klara vid arsskiftet for att under 1999 koéras 1 praktisk
forsoksdrift pa tre orter 1 Sverige. Detta projekt stods till viss del av EU kommissionens
transportdirektorat.
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8 SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

Huvudsyftet med projektet 4r att sammanstilla anvindarkraven frén branschen och
intressera svensk fordonsindustri att utveckla flexibla fordon i minibussegmentet. Detta
har uppnatts i och med att produktion av ett klass II fordon (MultiRider) for 13-15
sittande passagerare redan paborjats i Uddevalla.

Specifikations- och utvecklingsarbete har skett med forvnansvérd fart — vilket resulterat
i att den industriella fasen “kort forbi” projektet. Frigan dr nu om marknaden hinger
med i svingarna. Ett forsok till inledande marknadsundersokning visar att behoven av
nya fordon for “den nya kollektivtrafiken” dnnu inte manifesterats i négon storre efter-
frigan pa produkter. Vi bedomer dock att detta kommer att ske inom de nérmsta 2-3
aren. Den storsta potentialen finns uppenbarligen i Stockholmsregionen ddr fardtjénst och
sjukresor kostar skattebetalarna narmare 900 miljoner kronor om éret. Om man antar att
en tredjedel av nuvarande taxifdrdtjénst skulle kunna dverforas till minibussar
(exempelvis i flexlinjetrafik) och antar att varje sddan buss i drift kostar i storleks-
ordning 0,6 Mkr per 4r, skulle man bara for detta behtva ca 500 nya bussar.

Nyckelrollen i denna marknadsutveckling ligger hos trafikhuvudménnen (bestéllarna),
som maste utveckla nya trafikformer och stilla tydliga krav pé tillgdngliga, sikra och
komfortabla fordon vid upphandling av trafiken. Genom att noga penetrera alternativa
anvindningsomriden som kan leda till ett hogt fordonsutnyttjande dver storre delen av
dygnet kan man ligga grund till en bittre totalekonomi. Detta &r viktigt eftersom efter-
frigan p4 hogre funktionalitet leder till ndgot hogre investeringskostnader &n dagens.

Aven de lagstiftade investeringsbidragen till anpassade systemlosningar och produkter
spelar en stor roll. Tyvérr hade man for brattom med denna process, som till stor del
forekommer implementeringen av den nya firdtjanstlagen. Det kommer att ta tid att
finna de ritta organisatoriska formerna for en samordnad trafik och de tekniska
16sningarna som kan bidra till 6kad trafikeffektivitet. Anropsstyrd kollektivtrafik, &r
fortfarande i ett utvecklingsstadium. Alltfor f4 demonstrationsprojekt har genomforts
hittills (undantag 4r Ringbussen i Ho0r och Flexlinjen i Goteborg). Vi rekommenderar
darfor att Vigverket tar hinsyn till denna troghet och inte forbrukar hela det
investeringsbidrag som nu finns tillgingligt p& allmént standardhdjande produkter av typ
normalstora 1&ggolvsbussar och sparvagnar, innan de samordnade 19sningarna &r klara.

Detta projekt har gett goda erfarenheter nir det géller att engagera branschen i
produktutvecklingsarbetet. De krav och tnskemaél som har framstallts &r ett forsta steg pa
vigen mot ett mera enhetligt underlag for upphandling av trafik och fordon. Vi
rekommenderar att de olika branschorganisationerna (framst SLTF, BR och
Taxiforbundet) gemensamt fortsitter detta arbete och att man samarbetar for att finna
effektiva losningar pa problemet med alltfr daligt utnyttjande av tillgéngliga fordon.

Fortsatt forskning och utveckling krivs nir det giller 1ampliga fordon for olika
anvindningsomraden, enligt tabell 3.1. Det behovs ocksé mera kunskap om hur man pa
bista sitt kan kombinera olika s&dana omriden for ett effektivt utnyttjande av tillgingliga
fordon. Praktiska forsok och demonstrationer bor goras for att prova omstéllbarheten 1
olika tekniska 16sningar. Likas4 for att visa vilka mojligheter som finns till 6kad
samordning och till ett bittre utnyttjande av fordonen over dygnet.
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Transportradets forfattningssamling {\"ﬂwﬁj\

TPRFS 1989:4

Transportradets foreskrifter Utkom fran trycket
den 26 juli 1989

om iandring i foreskrifterna (TPRFS 1985:10) om handi-
kappanpassad kollektivtrafik;

beslutade den 15 juni 1989.

Transportradet foreskriver med stod av 4 § forordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik att 2§ transportradets foreskrifter
(TPRFS 1985:10) om handikappanpassad kollektivtrafik skall ha foljande
lydelse samt att i bilagan till transportridets foreskrifter (TPRFS 1985:10)
avsnitten 19 och 20 skall ha foljande lydelse.

2 § Foljande firdmedel som anvands i kollektivtrafik skall handikappan-
passas.

1 a. Bussar som ar inrattade for 13 eller fler vuxna sittande passagerare
och som har genomgatt férsta registreringsbesiktning efter utgangen av 1979.

1 b. Bussar, personbilar eller lastbilar som ar inrattade for hogst 12 vuxna
sittande passagerare och som anvénds for transport av resande sittande i egen
rullstol. ‘

2. Loktagsvagnar som ar inrattade for persontransporter (dock ej sddana
vars handikappanpassning regleras i annan, sarskild foreskrift) som har
levererats fran tillverkaren efter utgangen av 1959.

3. Sparvagnar som har levererats fran tillverkaren efter utgangen av 1966.

4. Tunnelbanevagnar som har levererats fran tiliverkaren efter utgangen
av 1959. Med tunnelbanevagnar avses dven sadana vagnar for persontrafik
som trafikerar Saltsj0banan.

5. Passagerarfartyg i svensk inre fart som ar inrattade for 100 eller flera
passagerare och som har kolstrackts efter utgingen av 1959.

6. Motorvagnar (dock ej forortstég av typ X1 och X10 eller motorvagnar
vars handikappanpassning regleras i annan, sarskild foéreskrift) som har
levererats fran tillverkaren efter utgangen av 1978.

7. Forortstag av typ X1 och X10 samt kommande fordonstyper (dock €]
sadana vars handikappanpassning regleras i annan, sarskild foreskrift) som
har levererats fran tillverkaren efter utgéngen av 1966.

8. Flygplan i inrikes linjefart avsedda for 50 eller fler passagerare och som
har levererats fran tillverkaren efter utgangen av 1966.

9. Flygplaniinrikes linjefart avsedda for minst 25 och hogst 49 passagerare
och som har levererats fran tillverkaren efter utgangen av 1986.

I friga om handikappanpassning av sidana motorvagnar och loktagsvag-
nar som anvinds i den trafik som drivs av AB Stockholms Lokaltrafiks
Jarnvagar pa Roslagsbanan och som levererats fran tillverkaren efter



o

utgadngen av 1986 finns féreskrifter i transportradet forfattningssamling
(TPRFS 1985:11)

1. Denna foreskrift trader 1 kraft 1 oktober 1989.

2. Vad som foreskrivs 1 2 § 1a géller inte for bussar som ar av 1991 eller
tidigare ars modell och som varken anvands i inrikes linjetrafik eller
taxitrafik.

3. Vad som foreskrivsi2 § 1b galler inte for bussar, lastbilar eller personbilar
som ar av 1991 eller tidigare &rs modell och som varken anvands i inrikes
linjetrafik eller taxitrafik.

4. Undantag fran bilagan avsnitt 20.11 medges for bussar och lastbilar av
1989 och 1990 ars modell.

5. Undantag fran bilagan avsnitt 20.16 vad avser bilbalte vid rullstolsplats
medges for fordon av 1989 och 1990 ars modell. I stallet skall kravet enligt
bilagan avsnitt 21.2 om balte vid rullstolsplats uppfyllas.

CLAES-ERIC NORRBOM

Gunnar Andersson



1v.

19.1

19.2

19.3

19.4

LAAIYLILENVE & § 3 8 & o= o

°E ARS MODELL, INRATTAD FOR 13 ELLER FLERA VUX-
NA SITTANDE PASSAGERARE

Linjenummer ochleller destinationsskylt (giller endast buss i linje-
trafik)

P4 bussens front samt vid instegsdorren skall genom fast eller 16s
skylt bussens linjenummer och/eller destination anges.

En buss avsedd for tatortstrafik skall aven baktill vara utrustad med
fast eller 16s skylt. Front-och bakskylt skall vara synlig aven i morker.
Siffror och bokstaver skall vara latta att lasa och vara kontrastfirgade.

Siffror skall ha en stapelh6jd av minst 200 mm fram och minst 160
mm pa ovriga platser.

Héllplatsannonsering (giller endast buss i linjetrafik)

Hallplatsannonsering skall pa lampligt sdtt kunna goras for varje
hallplats och pa sddant satt att synskadades behov av hérbar informa-
tion tillgodoses. Hérselskadades behov av information skall ocksé p&
lampligt satt tillgodoses t.ex. genom linjekartor, horselslinga eller
skyltanordning.

En buss inrattad for fler &n 19 sittande passagerare skall vara
utrustad med utroparanlaggning eller annan teknisk anordning for
hallplatsannonsering. ’

Signalanordning for avstigning m.m. (galler endast buss i linjetrafik)

Vid de sittplatser som ar sarskilt avsedda for handikappade skall det
finnas signalanordning som ar lattanvandbar for resenaren.

En buss inrattad for fler an 19 sittande passagerare skall ha
signallinor/-lister eller signalknappar fOr avstigning.

Signallinor/-lister och/eller signalknappar skall placeras pa sadant
satt och vara si utforda att saval synskadade som andra resendrer utan
svarigheter kan gora foraren uppmarksam.

Fotsteg

Plan- och satisteg skall vara utforda pa sadant satt, eller utrustas
med sadana anordningar, att de underlattar handikappades forflytt-
ningsmojligheter och ger sakerhet med avseende pa bl.a. steghdjd,
stegdjup, halkrisk, belysning och fargsattning.

Stegdjupet for plansteg skall vara minst 250 mm. Inbordes steghdjd
skall vara sa lika som maojlig och far inte dverstiga 230 mm i
instegsdorr.

Ar inte sattsteg vertikalt skall det fria stegdjupet matt intill den
projicerade vertikala linjen frdn det ndrmaste ovre planstegets stegnos
vara minst 200 mm. Sattsteget skall ha sidan lutning att kravet pa
stegdjup andé uppfylls. Sattsteget skall ansluta till planstegets stegnos.

I minst en dorroppning far forsta fotstegets hojd over vagbanan inte
dverstiga 200 mm. Hoéjden skall matas fran plant underlag, med nya
dick och vid tjanstevikt. Fotsteget kan vara utfélibart.
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Om bussen har en konstruktion som medger sidnkning av Karossen
far forsta fotstegets hojd dver vagbanan i nedsinkt lige inte Overstiga
230 mm i instegsdorr. Sankning av karossen far inte ta langre tid an
fem sekunder. Samma tidsrymd galler for hajning av Karossen.
Systemet skall kunna anvandas med ett tidsintervall pi S0 sekunder
utan att héjningstiden nimnvirt paverkas.

Kanterna pa planstegen samt golvkant vid trappa skall ha firg som
patagligt kontrasterar mot bakgrunden.

Doérrar

Minst en dorroppning skall ha en fri bredd av mmst 750 mm
utformad s& att en passagerare sittande i sin rullstol kan foras in i
bussen. Om fast lyftanordning for rullstol ar monteradi dorroppming-
en skall breddmattet mitas med lyften i funktionsstallning. Breddmat-
tet skall innehallas upp till minst 800 mm over bussens golvplan mellan
mittgang (eller motsvarande) och dorroppningen. Finns det vtterliga-
re en dérroppning avsedd for passagerare skall den ha cn sadan bredd
och utformning att den medger bekvam instigning i fordonet.

Handrag, ledstinger och stod

For att underlatta pa- och avstigning skall vid alla dorroppningar
avsedda for passagerare pa bada sidor om insteget finnas for rorelse-
hindrade lampligt utformade och kontrastmarkerade handtag och
ledstanger utforda 1 oval eller rund profil. Kontrastmarkenngen skall
vara utférd pa varakugt satt och saoatt den pataghyt avviker frin
omgivande fargsatining.

For att underlatta for resenir att forflytta sigi bussen skull det finnas
latt gripbara och kontrastmarkerade handrag eller motsvarande st0d.

Da betalning eller uppvisande av biljett for resan sker i bussen pa
plats som inte ar sittplats, skall vid denna plats finnas Kontrastmarke-
rade hallstéd sa utformade att resenir han halla sig fast med endera
handen. Vid samma plats skall det finnas stod att stalla Kappar mot.

Pa varje buss shall stodbalten. 1t torm av enkla. fran harosseriet
fristacnde midjebalten. tillhandahallas ki stor utstrackinng som det
finns platser for rullstolsburna passagerare Stodbaltena skall ge den
resenir som sa énskar mojlighet att pa eti enkelt satt spanna fast sig
mot sin rullstol/sitt sate.

Ombordragning av rullsiolsburen passagerare

Bussen skall vara eller kunna bli lattllganglig {or rullstol. Darfor
okall den. vid den dorr som ar avpassad for rullstolsakande passage-
rare
- ha en golvhajd som inte Gverstiger 230 mm eller
- vid tillverkning vara forsedd med ivt eller
- vara forberedd for att férses med en fast monterad lyftanordning for

rullstol.

Lyftanordning for rullstol skall vara sa utformad att ombordtagning
av rullstol kan ske pa ett sakert och betryggande satt och utan att den
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Lyftplatta till tyftanordning for rullstol skall vara minst 700 mm bred
och vara forsedd med avikningsskydd. Undantag fran kravet pé
avakningsskydd medges om lyften dr avsedd att manOvreras av e€n
person som star pa lyftplattan och dérigenom forhindrar ofrivillig
avakning.

Om lyftplattan i lage vid marken befinner sigmer &n 750 mm utanfor
bussens yttre fasta begriansning, skall rullstolen kunna foras upp pa
lyftplattan i bussens langdriktning.

Undantag fran kravet pa tillginglighet medges for bussar konstru-
erade fo6r renodlad stadstrafik.

Golvmatrerial

I gangutrymmen skall golvmaterial med liten halkrisk anvandas.

Sittplatser

Minst tva framatriktade sittplatser, sirskilt avsedda for och marke-
rade for handikappade resendrer, skall finnas i den del av bussen som
med hansyn till instegsforhallanden samt plats for betalning ar den
lampligaste. Sittplatserna skall utformas for rorelsehindrade sa att
tilirackligt utrymme samt lampligt utformade och placerade handtag
finns for att underlatta att sitta sig, sitta och resa sig.

Handtagen skall placeras pé ett avstand av 230-300 mm framfor
sitsens framkant och pa en hojd av 750—1100 mm O6ver golv.
Stodhandtaget skall vara placerat vertikalt eller horisontellt pa
skarmvigg. sidovagg eller ryggstod pd framférvarande site. Stod-
handtagets lingd skall vara minst 300 mm och dess diameter skall vara
minst 25 mm och hogst 35 mm.

Handtagen skall vara kontrastmarkerade. [ buss dar erforderligt
benutrymme saknas skall yttre sittplatsen mot mittgdngen vara
uppfallbar s& att plats kan beredas for bl.a. strakbent person.
Platsernas armstod mot mittgangen samt eventuella mittarmstdd skall
vara undanfillbara.

Utrvmme for person sittande i rullstol

Bussen skall vara férsedd med ett utrymme for rulistol. Utrymmet
skall vara forsett med en plan golvyta av 800 X 1300 mm samt en 6kad
bredd p4 varjc sida pa minst 50 mm fran och med en h6jd av hogst 300
mm &ver golvet. Métten skall innehéllas upp till en sddan hojd att det
ar mojligt for en person att sitta dar i sin rullstol pa ett bekvamt satt.
Rullstolsplatsens langd far minskas med 150 mm fran och med en hojd
av minst 350 mm 6ver golvet i den dnde dér den rullstolsburnes fotter
skall vara (se skiss). | en buss med plats for flera rullstolar skall kraven
pa utrymme uppfyllas av minst en av platserna. For ovriga platser far
avsteg fran utrymmeskraven goras om erforderligt utrymme f{6r
placering av rullstol @nda erhalls.



Figur: Minimatt for rullstolsplats.
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Utrymmet far vara forsett med undanfallbara passagerarsaten om
kraven pa fri golvyta uppfylls ndr sitena ar undanfillda. I bussar 1
langviga linjetrafik eller bestallningstrafik far utrymmet, da dettainte
anvinds som rullstolsplats, anvindas for annat andamal t.ex. for
ordinara passagerarsaten som pa ett enkelt satt kan demonteras.

Utrymmet for rullstol skall vara forsett med fastpunkter ull
fsrankringsanordning for rullstol. Fastpunkter till forankringsanord-
ning skall uppfylla tillimpliga krav i trafiksiakerhetsverkets foreskrif-
ter (TSVFS 1978:9) om utrustning for sakring as last. Harvid skall
rullstolens (lastens) vikt anses vara 150 kg.

Utrymmet fran ombordtagningsdorr 1l rullstolsplats skall medge
hinderfri forflyttning av rullstol. Ar rullstolsplatsen belagen pa ¢n
podester far denna podesterkant hogst vara 50 mm hog. Ar podester-
kanten hogre skall bussen vara utrustad med en tillpanghg ramp som
mojliggor en lutning pa hogst 14° upp till rulistolsplatsen.

Inredning

Busscns inredning skall si langt det ar mojhigt utgoras av material
som inte ar allergiframkallande.

Ytor pa detaljer som passagerare inte kan undvika att anvanda far
inte ha ytskikt utfort i krom eller annan nickellegering.

Ventilation

Ventilationsflaktsystemet skall vara utformat sd att luften 1 bussen
transporteras pa ett dragfritt satt.

Systemet skall i buss med fler-an 19 sittande passagerare medge
minst 12 luftomsattningar per timme och 1 annan buss medge minst 8
luftomsattningar per imme.

Resenir med allergiproblem skall genom skyvltanordning hanvisas
plats i bussen dar det med hinsyn till ventilationsflukisystemets
utformning ar lampligast.

Resenir som medfor palsdjur skall genom skyvltanordning hanvisas
till annan plats 1 bussen.
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Bussen skall haeninre belysning som under mérker medger: dels att
det vid stopptillfillet skall vara mojligt att sakert kliva p& och av,
eventuellt betala samt soka upp lamplig sittplats i bussen, dels att det
under fiard &r mojligt att lasa vid sittplatsen.

Belysningen skall inte blinda bussforaren eller passagerarna. Den
skall ha en ljusstyrka av minst 100 lux i trappa och vid betalplats samt
minst 100 lux pé sittplatser métt i lasplanet en meter over golvet inom
det av belysningen upplysta omradet. Lagre belysningsstyrka medges
dock i framre delen av bussen samt vid enstaka platser. Allmanbelys-
ningens (mitt en meter over golvet i bussens mittlinje) ljusstyrka far
under fird inte 6verstiga lasbelysningens ljusstyrka med mer an hogst
50 lux.

Intyg

Vid lamplighetsbesiktning skall forrattningssokanden lamna intyg
om att kraven i detta avsnitt &r uppfyllda. Den som intygat skall pa
begaran av riksprovplatsen kunna styrka de uppgifter for vilka intyg

lamnas. _
Intyget skall vara utfardat av fordonstillverkaren eller karosseritill-

verkaren eller av den som har anpassat fordonet.
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LASTBIL AV 1989 ELLER SENARE ARS MODELL SOM AR
INRATTAD FOR HOGST 12 VUXNA SITTANDE PASSAGE-
RARE OCHSOM ANVANDS FOR TRANSPORT AV RESANDE
SITTANDE I EGEN RULLSTOL.

Igenkdnningstecken

Det skall genom tydlig skyltanordning klart och tydligt framgé att
fordonet ar avsett for persontransporter. Skyltning kan vara tillfallig.

Forsteg

Plan- och sattsteg skall vara utforda pa sidant satt, eller utrustas
med sddana anordningar, att de underlattar handikappades forflytt-
ningsmojligheter och ger sikerhet med avseende pa bl.a. steghojd.
stegdjup, halkrisk. belysning och fargsattning.

I den dorréppning dir flest passagerare gar in far forsta fotstegets
hojd 6ver viagbanan inte dverstiga 230 mm matt fran plant underlag
och vid tjanstevikt. Hojden far mitas da fordonet har fjadringen sankt
eller da ett undanfillbart fotsteg ar utfillt.

Kanterna pa plansteg samt golvkant vid trappa skall ha fiarg som
patagligt kontrasterar mot bakgrunden.

Dorrar

Minst en dorréppning skall ha en fri bredd av minst 800 mm
utformad s& att en passagare sittande 1 sin rallstol Kan foras in
fordonet. Om fast Iyftanordning for rullstol ar monterad i dorropp-
ningen skall breddmattet matas med lyften i funktionsstalining.

Finns det ytterligare en dorroppning 1 fordonet avsedd {or passage-
rare skall den ha en sadan bredd och utformning att den medger
bekvim instigning 1 fordonet.

Handrag, ledsiinger och stid

For att underlatta pd- och avstigning skall vid alla dorroppningar
avsedda for passagerare pa bada sidor om insteget finnas for rorelse-
hindrade limpligt utformade och kontrastmarkerade handtag och
ledstanger utforda 1 oval eller rund profil. Kontrastmarkeringen skall
vara utford pa varaktigt sitt och sa att den patagligt avviker fran
omgivande fargsattning.

For att underldtta for reseniir att forflvtta sig i fordonet skall det
finnas latt gripbara och kontrastmarkerade handtag eller motsvarande
stod.

Golvmuaiterial

I gangutrymmen skall golvmaterial med liten halkrisk anvindas.
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Fordonets inredning skall s langt det ar méjligt utgdras av material
som inte ir allergiframkallande.

Ytor pé detaljer som passagerare inte kan undvika att anvinda far
inte ha ytskikt utfort i krom eller annan nickellegering.

Ventilation

Ventilationsfliktsystemet skall vara utformat si att lufteni fordonet
transporteras p ett dragfritt satt.
Systemet skall medge minst 12 luftomsittningar per timme.

Fordonet skall ha en vairmeanlaggning dimensionerad och utford sa
att driglig temperatur kan hillas i fordonet dven med avslagen motor.

Belysning

Fordonet skall ha en inre belysning som medger att det vid
stopptillfallet skall vara mojligt att sikert kliva pa och av, eventuellt
betala samt sdka upp lamplig sittplats i fordonet.

Belysningen skall varken blinda foraren eller passagerarna. Den
skall ha en ljusstyrka av minst 100 lux mitt en meter dver golvet inom
det av belysningen upplysta omradet.

Buller

Fordonet far i farten under 70 km/tim inte ha en inre bullerniva pa
passagerarplats éverstigande 72 dB (A) matt enligt SS-ISO 5128.

Fjidring

Fjadringssystemet skall vara s4 konstruerat att passagerare erhaller
en behaglig resa.

Darvid skall siirskilt beaktas de komfortnivaer som anges i SS-1SO
2631 “Vibration och stét - Vagledning for bedémning av helkropp-
svibrationers inverkan pa manniskan™.

Siuplatser’

Sittplatser for vuxna i fordonet skall uppfylla de krav om fastsitt-
ning och bilbalten som giller for personbilar (TSVFS 1985:24 RF

06-04).

Ombordiagning av rullstol

Fordonet skall vara lattillgiingligt for rullstol. Ar fordonets golv
beliget hogre an 230 mm matt Gver vigbanan i ligsta liget skall
fordonet utrustas med en ramp med hogst 20 graders lutning eller
lyftanordning for rullstol.

Rampen skall besta av hel yta och skall vara minst 750 mm bred. Ar

! Enligt overpangsbestammelserna mcdges undantag fran denna punkt for
bussar och lastbilar av 1989 och 1990 ars modeller.
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rampen smalare 4n 1 000 mm skall den vara forsedd med avkdrnings-
skydd med en hojd av ca 55 mm.

Lyftanordning for rulistol skall vara utformad sa att ombordtagning
av rullstol kan ske pa ett sikert och betryggande sdtt och utan att den
rullstolsburne eller eventuell medhjalpare riskerar klimskador.

Lyftplatta till lyftanordning for rullstol skall vara minst 750 mm bred
och vara férsedd med avakningsskydd. Undantag fran kravet pi
avakningsskydd medges om lyften dr avsedd att mandvreras av en
person som star pd lyftplattan och darigenom foérhindrar ofrivillig
avakning.

Rampen och lyftplattan skall tila en belastning av minst 300 kg samt
i 6vrigt vara utford sd att skador pa anvandaren undviks.

Inre hojd

Fordonet skall ha en inre hojd av minst 1,45 m pé yta dar resenir
sittande 1 sin rullstol skall placeras.

Utrvmme for rullstol

Plats avsedd for resande i rullstol skall vara utford pa ett andamil-
senligt sidtt, sd att resenar i rullstol erhéller en bekvam och saker resa.
Rullstolsplats skall vara inrattad sd att resendren kan sitta vand o
fordonets fardriktning eller mot fordonets fardriktning.

Ytan skall beriknas dll 800 x 1 300 mm samt en okad bredd pa
varje sida pd minst S0 mm fr.o.m. en hojd av hogst 300 mm over
volvet. Rullstolsplatsens langd far minskas med 150 mm fr.o.m. en
hojd av minst 350 mm over golvet i den ande dar den rulistolsburnes
fotter skall vara. L ett fordon med plats for flera rullstolar skall kraven
pa utrvmme uppfyvllas av minst en av platserna.

Figur: Minimartt for rullstolsplats.

For ovriga platser far avsteg fran utrvmmeskraven goras om
crforderhigt utrymme for placering av rullstol anda erhalls.

Om rullstolsplatsen ar sa inrdttad att resenaren skall resa med
ryegen vand 1 fordonets fardriktning skall den vara forsedd med ett
maot rullstol och resenar instdllbart ryge- och huvudstod.
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anordning for rullstolen och bilbalte for reseniren (se 20.15-20.16).
Bilbalte och forankringsanordning skall vara separata men samver-
kande enheter. De far inte innehélla detaljer som forutsatts vara fast
monterade pé alla rullstolar.

Rullstolsplats skall vara inréttad s att det gar latt att fora in en
rullstol pa plats. Bilbélten, forankringsanordningar och eventuella
rygg- och huvudstdd skall vara liatthanterliga.

Férankringsanordning for rullstol

Forankringsanordning for rullsto! skall halla rullstolen sakert da
denna utsitts for horisontelia och vertikala krafter. Rullstolen far,
under inverkan av sadana krafter inte vilta, vridas eller forflyttas.

Forankringsanordning skall vara s3 inrattad att rullstolen kan
forankras i en position som resulterar i att lamplig bandgeometri for
bilbilten enligt 20.16 erhalls. Om rullstolen kan forankras i en
godtycklig position skall det finnas en tydlig anvisning i fordonet om
hur rullstolen skall placeras.

Forankringsanordning skall vara symmetriskt anbringad pa rullsto-
len. Den skall kunna fastas vid rullstolens chassi eller annan kraftig del
av rullstolen. Férankringsanordning maste halla fast rullstolen aven
om rullstolen under belastning skulle deformeras.

Forankringsanordning skall passa vanligen forekommande rull-
stolar.

Forankringsanordning kan bestd av spanndon som anbringas pa
rullstolen i riktning snett nedat-bakat och snett nedat-framat eller
snett nedat-bakati kombination med stod bakom rullstolen. Spanndo-
nen bor om mdjligt aven vara riktade nagot i sidled.

Forankringsanordning kan aven besta av annan anordning som
uppfyller hér angivna fordringar.

Forankringsanordning och fastpunkter till denna skall kunna halla
fast en rullstol som utsatts for en i fordonets fardriktning riktad
belastning av 5 kN for manuell rullstol och 50 kN fér tung elrulistol.
Minst en rullstolsplats skall uppfylla kraven for tung elrullstol. Genom
skyltanordning skall det klart framgd vilka rullstolsplatser som
uppfyller kraven for tung elrullstol.

Leverantdr/tillverkare av forankringsanordning skall genom teore-
tisk berakning och/eller provning visa att anordningen uppfyller dessa
krav samt ange resulterande belastning p& anordningens fastpunkteri
fordonet.

Fordonstillverkare/karrossor skall intyga att fastpunkt/er for ifraga-
varande forankringsanordning haller f6r den belastning som leveran-
téritillverkare av anordningen specificerat.

Bilbilie vid rullstolsplats’

Bilbiilte vid rullstolsplats skall besta av separat diagonalbalte och
héftbalte. Pa mitplats eller annan plats far dock finnas enbart

2 Undantag fran denna punkt medges {or fordon av 1989 och 1990 &rs modell.
Istaller skall punkt 21.2 tillampas.
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kan anordnas.

Hoft- och diagonalbalten bor vara forsedda med upprullningsdon.
De kan dé de dr anbringade pa personen vara fasta, men skall da
tlifalligt kunna 16sgoras sa att resendren kan indra sittstalining.

Bilbéltets fastpunkter skall vara placerade i bilens kaross. Hoftbal-
tet skall bilda en vinkel av 30—80 grader, helst sa nira 60 grader som
mojligt, mot horisontalplanet. Diagonalbaltet skall ligga an diagonalt
Over resenirens brdstkorg sa att det passerar ungefar mitt emellan
halsen och axeln. Diagonalbaltets 6vre fastpunkt skall vara placerad
nagot over resendrens skulderhojd. Se figur nedan.

Figur: Placering av bilbalten.

Fastpunkter for bilbdlte skall vara placerad sa att baltesgeomein
enligt figur erhalls.

For att pa ett entydigt satt kunna ange fastpunkternas placenng
definieras tre referensplan i bilen. Se figur nedan.

Figur: Referensplan for infastning av bilbalten pa rulistolsplats.



vertikalplan parallellt med bilens langdaxel. Plan Cir ett vertikalplan
vinkelritt mot bilens lingdaxcl. En rullstol tanks vara placerad sa att
den star pa plan A med sin mittlinje i plan B och med skéarningslinjen
mellan sits och ryggstdd i plan C. Med bendmningen framf6r plan C
menas det hall &t vilket rullstolens framénda vetter.

Hoftbiltets effektiva fastpunkter kan vara placerade i plan A pd ett
avstand av minst 120 mm fran plan B och pa ett avstand av hogst 400
mm fran plan C. Avstandet mellan fastpunkterna skall vara minst 350
mm och hogst 1 000 mm, enligt figur nedan.

Hoftbiltets effektiva fastpunkter kan vara placerade pa en hojd av
hégst 300 mm 6ver plan A inom de i figur nedan markerade omréadena.

Diagonalbiltets 6vre effektiva fastpunkt skall vara placerad pa ett
avstand av 140—500 mm fran plan B och vara justerbari hojd ver plan
A och/eller i avstand fran plan C. Vid justerbarhet i hojdled skall
fastpunkten placeras p4 ett avstand av 250—550 mm bakom plan C och
vara justerbar inom en h6jd av 1 100—1 400 mm &ver plan A. Vid
justerbarhet i avstdnd fran plan C skall fiastpunkten placeras pa en
héjd av 1 200—1 400 mm over plan A och vara justerbar inom ett
avstand av 250550 mm bakom plan C. Se figur nedan. Diagonalbil-
tets ovre effektiva fastpunkt far inte i nagot fall, oberoende av vad som
angetts ovan, placeras narmare plan C &n hoftbiltets effektiva
fastpunkter.

_ Mor /Y00

meny /108

Figur: Placering av effektiva fdstpunkter for bilbdlen.
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Diagonalbaltets neare €IIEKLIVa 1astpullnl dRau vaia piacciau pa
andra sidan om plan B i forhallande till dess 6vre fastpunkt, inom
samma omrade som hoéftbaltets effektiva fastpunkt.

Annan placering av bilbaltets effektiva fastpunkter kan godtas om
bandgeometri enligt ovan anda erhalls.

Bilbiltets fastpunkter skall uppfylla fordringarna pa hallfasthet 1
TSVES 1985:24 RF 06-04 moment 6 och skall provas enligt de
principer momenten 7.1 och 7.2 pabjuder.

Intyg

Vid lamplighetsbesiktning skall forrattningssdkanden lamna intyg
om att kraven i detta avsnitt ar uppfylida. Den som intygat skall pa
begaran av riksprovplatsen kunna styrka de uppgifter for vilka intyg
lamnats.

Intyget skall vara utfdrdat av fordonstiltverkaren eller karosseritill-
verkaren eller av den som har anpassat fordonet.
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Resultat av skissarbete
i anvdndargruppen

- Anropsstyrd trafik typ fardtjanst

Matarbuss
Landsbygd/Glesbygd med gods
Samordnade transporter typ sjukresor

Flexlinjetrafik

KFB-Rapport 1999:1
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Den nya losningen for
framtidens kollektivtrafik

Kollektivtrafiken i morgondagens trafiksystem
kommer att stillas infor hdrda krav pa flexi-
bilitet, framkomlighet, tillgcinglighet och miljo-
anpassning. Bdde frdan myndigheter och
anvindare. For att méta de nya kraven mdste
kollektivirafiken erbjuda nya lsningar.

Virt busskoncept, MultiRider, viinder upp
och ner pa alla traditionella synsditt nér det
giiller kollektiva transporter. Istillet for att fd
passagerarna att anpassa sig till fordonet,
anpassar man fordonet enkelt till det aktuella
behovet under dagen.

MultiRider dir en unik losning, ddr fler kan
utnyttja bussen och bussen kan anvdndas for
flera olika transportuppgifter. En ny losning for
kollektivirafiken, som ger sdvil 6kad effektiviter

som okad lonsamhet.

Unik flexibilitet ger okade
anvandningsomraden
MultiRider #r konstruerad som en Multi Purpose Vehicle
(MPV). Det ér en minibuss fér upp till 17 sittande och
med méijlighet till staplatser, byggd med héj- och sank-
bart laggolvschassi. Golvet ir helt plant s att inredning-

en snabbt och enkelt kan omdisponeras. Den laga

instegshdjden ger ocksa en unik tillginglighet for olika

transportandamal.

Okad nyttjandegrad ger
okad lonsamhet
Genom att bussen snabbt och enkelt kan anpassas fér
fler transportuppgifter kan den utnyttjas mer effektivt
och under stérre delar av dygnet.
Den 6kade utnyttjandegraden och hogre kostnads-

effektiviteten innebar skad 16nsamhet.

Ekonomi med en smidig,
latt konstruktion
Konceptet bygger pa ett patenterat modulsystem med
laggolvschassi och en kaross i l4tt, starkt komposit-
material. Det smidiga formatet och den laga vikten ger
hég lastkapacitet, laga driftskostnader och minskad

bréansleférbrukning.

Lag vikt och minskad
miljobelastning
Ett fordon med lag egenvikt far béttre briansleekonomi
jamfért med stérre och tyngre fordon. Det giller i syn-
nerhet i titortstrafik med stindiga inbromsningar och
accelerationer. Férdelarna med MultiRiders laga vikt och

laga bransleforbrukning understryks alltsa ytterligare

dir kansligheten for miljobelastning ar som allra stérst!
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Fran skolskjuts pa morgone

Nyckelordet for framtidens transportsystem dr
flexibilitet. Med nya transportlosningar, ddr
man anpassar kapaciteten efter behovet under
dygnet och dessutom skapar majlighet for fler
passagerargrupper, som t ex rorelsehindrade, att
utnyttja kollektivtrafiken.

Tack vare bl a det ldga, helt plana golvet
klarar MultiRider flera uppgifter och kan
snabbt disponeras om. Till skolskjuts och trans-
port av rorelsehindrade, till matarlinje och sjuk-
transport, till linjetrafik och godstransport.

Flexibilitet ger dkad
servicegrad och lonsamhet
MultiRiders koncept ger en unik mangsidighet och till-
godoser fler passagerargruppers behov. Genom att till-
godose fler behov kan man ocksa ¢ka savil servicegrad
som nyttjandegrad. Med ékad nyttjandegrad och mindre

stillestand féljer ocksa dkad lénsamhet fér operatéren.

Lagt insteg och plant golv
ar ett stort framsteg

MultiRider dr forsedd med luftfjadring, som tillsammans
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il godstransport pa natten

med laggolvschassit, ger den laga instegshdjden 17-25 cm.
Breda dérrar forenklar pastigningen ytterligare. Ramp for
rullstolar och rullatorer dr monterad.

Det plana golvet med inbyggda fastskenor majliggor
enkel flyttning och omplacering av sétena och skapar dess-

utom plats och faste for savil rullstolar som barar.

Fordon for bade
passagerare och gods

For att fa 1énsambhet i framtidens transportsystem kravs

alltsa flexibilitet. Fordonen skall inte bara svara mot

behoven for rérelsehindrade och évriga passagerare. De
maste ocksa kunna uppfylla operatdrernas krav pa dkad
nyttjandegrad.

Har dr MultiRider idealisk, eftersom den snabbt kan
disponeras om fran olika former av passagerartrafik till
varutransporter och dirigenom utnyttjas under stérre

delar av dygnet.
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alternativet

For att minska problemen med privatbilismen i véra tétorter
och stadskérnor i framtiden mdste kollektivtrafiken kunna
erbjuda nya transportméjligheter. Nya l6sningar som gor kollek-
tivirafiken effektivare och mer attraktiv. Nya l6sningar som
komplement till traditionella bussar och mer konkurrenskraftiga

alternativ till bilen. Hdr dr MultiRider oslagbar.

Lonsamhet med ett
samordnat trafiksystem
Med ett mangsidigare och smidigare fordon kan flertalet resor, som
idag maste goras med specialfordon, i framtiden ske med reguljar
kollektivtrafik.

Samordningen gynnar bade upphandlare och operatérer genom
att man sparar in kostnader for specialtransporter och att trafik-
bolagen far fler resenirer.

MultiRider 4r en visentlig del i utvecklingen av ett mer effektivt

transportsystem, dir kostnaderna per personkilometer kan sinkas.

Med MultiRider kan varje
bakgata bli en hallplats
Stora bussar kriver stora gator och leder for att ta sig fram, vilket
givetvis begrinsar tillgangligheten.

Med mindre format, lagre vikt och smidigare mandvrering kan
MultiRider ta sig fram dven pa smala vigar och gator i bostads-
omraden och stadskirnor, vilket istillet okar tillgingligheten. Smidig
storlek och lag vikt ger dessutom lag brinslekostnad, vilket i sin tur
haller bade biljettpriser och miljépaverkan nere. MultiRider gér, med

andra ord, kollektivtrafiken mer attraktiv ur flera perspektiv.

Stor inuti, liten utanpa
Till skillnad fran minibussar som 4r baserade pa ett transportfordon
ar innerutrymmena i MultiRider i klass med en normalstor buss. Det
ar bara de smidiga yttermatten som visar att det 4r en minibuss. En

unik minibuss som erbjuder ett starkt alternativ till bilen. Savil i

fraga om mand&vrerbarhet som komfort.
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Lagt goly, lagt insteg
och breda dorrar

Luftfjadring vid alla fyra hjulen gér att hela bussen kan
sankas till instegshéjden 17-25 cm. Funktionen finns fér
att antingen sinka hela fordonet eller ena sidan.

Dessutom kan fordonet héjas till 36 cm f6r att kunna
koéra &ver extra hdga hinder i vigbanan.

Vid den ovanligt breda ingangsdérren finns dven en
rullstolsramp monterad som ytterligare underlittar for
rorelsehindrade och rullstolsbundna att komma ombord.

Det plana golvet i hela bussens langd och i hela karossens

Nya ideer ge

bredd, underlittar dven fér rérelsehindrade personer att
sjilva stiga ombord och na sin plats.
MultiRider dr, kort sagt, en buss som ir tillginglig

for alla.

Ingang bredvid foraren
Golvet nar dnda till framre hjulhuset och ingingen #r pla-
cerad bredvid och i direkt anslutning till forarplatsen,
vilket férenklar kontakten mellan férare och passagerare.
Med ett 3gonkast ser féraren dessutom om en passa-

gerare behover hjilp.
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MultiRider

/a mojligheter

Plant golv ger
flexibel inredning
Helt plant golv med inbyggda fistskenor lings hela gol-
vets ldngd gér att inredningen snabbt kan disponeras om
och savil fasta stolar som rullstolar och barar kan for-

ankras pa ett sikert sitt.

Anpassad temperatur
MultiRider har en anpassad virme- och ventilationsan-
laggning. Varmluften fran takventilationen sprids langs

fonstren, vilket bade minskar risken {ér kallras och ger en

behaglig inomhustemperatur. Virmeaggregat finns ocksa
vid dérrarna och férhindrar isbildning. Air condition kan

bestillas som tilliggsutrustning.

Vilutrustad forarplats
Férarkabinen har en ljudabsorberande vigg mot passage-
rarutrymmet. Den ergonomiskt utformade férarplatsen
i MultiRider har 3-punktsbilte som standard.

Chauffsren sitter sikert, har god dverblick och alla

reglage latt tillgangliga.
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fakta om
MultiRider

MultiRider tillverkas av OmniNova Technologies AB.

Ett foretag som 4gs av Volvo Bussar och brittiska TWR.

Produktionen, som ar forlagd till Uddevalla i Sverige,
- 1.720/1.820 —»

bygger pa ett patenterat modulsystem med héj- och

-« 2130

sankbart laggolvschassi och kaross byggd i kompositma- —_—

terial. Kompositmaterialet i karossen gor konstruktionen
stark och latt, vilket innebir bade hog lastkapacitet i

forhallande till totalvikten och 1ag brinsleférbrukning.

Flexibiliteten i MultiRiders koncept medger ocksa valfri-

het av drivlina enligt bestillarens 6nskemal.

Tekniska specifikationer:

Dimensioner mm

Hiulbas 3.700 et o 14 s Pt
Total langd 6.220

Total bredd, yttre 2.130

Total bredd, inre 1.920

Bredd mellan hjulhus 1.400

Overhang, fram 840

Overhang, bak 1.680

Héjd, staplats 2.200

Sikthdojd 2.000

Hojd, fonster 1.230

Markfrigang 320

Forhojd markfrigang 360

Entré - utgang, héjd 320 2. Person- och godstransportpaket
Entré - utgang, hojd med hoj- Plats for 11 sittande samt 3,5 w? gods. Anpassad for
och sankbart chassi (std) 170-250 rirelsehindrade inklusive rullstolsramp fram.
Sitthdjd over golv 480

Sitthdjd éver golv, saten ovan hjulhus 510

Sparvidd, fram 1.720

Sparvidd, bak 1.820

Oppning passagerardérr, fram 1.200

C)ppning passagerardorr, bak 800

Vikter kg

Vikt exklusive forare,

inklusive bransle 2.900

Max vikt 4.400

Max vikt, framaxel 1.850

Max vikt, bakaxel 5600 2a. Godstransportpaket

Lastvolym 19 n?’.

V10
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3. Flexlinjepaket (anropsstyrd trafik) 6. Transportpaket for rorelsehindrade
Plats for 11 sittande. Anpassad for rérelsehindrade med Plats for 13 sittande. Anpassad fér rérelsehindrade med
1 plats for rullstol/rullator samt rullstolsramp fram. 1 plats for rullstol/rullator samt rullstolsramp fram.

4. Servicelinjepaket 6a. Transportpaket for rérelsehindrade
Plats fér 17 sittande. Anpassad for rérelsehindrade med Plats for 9 sittande. Anpassad for rérelsehindrade med
1 plats for rullstol/rullator samt rullstolsramp fram. 2 platser for rullstol/rullator samt rullstolsramp fram.

5. Sjuktransportpaket 6b. Transportpaket for rorelsehindrade
Plats for 5 sittande. Anpassad fér rorelsehindrade med 1 plats for Plats for S sittande. Anpassad fér rérelsehindrade med 4 platser
rullstol/rullator och 1 plats for bar samt rullstolsramp fram. fér rullstol/rullator samt rullstolsramp fram.

A



OmniNova

OmniNova Technologies AB
451 84 Uddevalla Tel: 0522-800 00 Fax: 0522-805 55
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Produktion: ant print & copy DIRECT AB STOCKHOLM

Forteckningar 6ver KFBs olika publikationsserier, bl a
* Rapporter

* Meddelanden

* KFB-Information

* Publikationer inom KFBs bio- och elprogram

kan erhéllas fran KFB.




- KFB, KommunikationsForskningsBeredningen ir en statlig

myndighet som planerar, initierar, samordnar och stédjer overgri-
 pande forskning, utveckling och demonstrationsverksamhet
(FUD). KFBs verksamhet omfattar transporter, trafik, post- och
telekommunikation samt kommunikationernas betydelse for mil-
jon, trafiksikerheten och den regionala utvecklingen.

KFB svarar ocksa for information och dokumentation inom

forskningsomradet. '

Adress: Box 5706, 114 87 Stockholm (Linnégatan 2)
Telefon: 08-459 17 00, Fax: 08-662 66 09 -
Hemsida pé Internet: www.kfb.se
E-post: kfb@kfb.se

- NKFB

KOMMUNIKATIONS
FORSKNINGS
BEREDNINGEN




