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Fran idé till genomforande

ldén tar form

Under 90-talet genomfordes flera kollektivtrafiksatsningar i Malmohus l&n, inom
ramen for Malmohusavtalet. Det inneholl satsningar pa saval buss som tag. |
Malmo hade tva bussterminaler byggts om och signalprioritering inforts langs de
stora busstraken. Nu hade turen kommit till en forbattring av det centrala
busstraket genom Malmo city, aven kallat "Citybusstraket”. Straket stacker sig
fran  Sodervarn  till Malmo Centralstation via Sodra Forstadsgatan,
Davidhallsgatan och Djaknegatan/Master Nilsgatan. Hela strdckan ar knappt 3 km
lang och passerar alla de storre hallplatserna i centrum.

Av olika skal hade beslut om denna ombyggnaden drojt, delvis beroende pa att
anvandningen av de bada gatorna ej framstod som helt klar. Men med nya
utformningsprinciper kanske det skulle vara mojligt att behalla gatornas funktion,
samtidigt som busstrafiken kunde prioriteras. Nedan foljer en kort beréttelse om
forverkligandet av "Citybusstraket”.

Under andra halvan av 1997 hade davarande Lanstrafiken Malmohus genomfort
en serie studier som visade pa att busstrafiken genom centrala Malmo hade
problem med langa kortider och dalig regularitet. Darfor foreslog Lanstrafiken
Malmohus att de och Gatukontoret gemensamt inom ramen for Malmdohusavtalet,
skulle se pa olika majligheter att forbattra situationen for busstrafiken. Syftet var
att komma till ratta med problemen och samtidigt gora busstrafiken mer attraktiv.

Arbetet inleds

| november 1997 startade det gemensamma arbetet med att finna I6sningar pa
problemen. Relativt snart formulerades ett klart och tydligt malen. Genom de
atgarder som foreslogs skulle busstrafiken kunna minska kortiden med 3-4
minuter i rusningstid. Under slutet av november engagerades Trivector i Lund for
att gora en forsta oversiktlig studie av kortider och problem l&ngs strackan.
Trivector tog aven fram ett forslag med atgarder i gatunatet for att visa pa olika
majligheter till bussprioritering.

Under december agnades en stor del av tiden till att finna lampliga atgarder for att
reducera kortiderna. Ratt sa omgaende visade sig tva IGsningar lampliga att
studera vidare, namligen busskorfalt i Djaknegatan och s.k. klackhallplatser i
Sodra Forstadsgatan. Dessa atgarder bedomdes tillsammans med effektivare
trafiksignaler ge en stor tidsbesparing.

Form och funktion diskuteras

De atgarder som foreslogs skulle komma att forandra utseendet pa Sodra
Forstadsgatan och Djaknegatan. Gatukontoret blev darfor tidigt intresserade av att
ombyggnaden av de bada gatorna skulle ske med hdg kvalitet. Darfor engagerades
ocksa Rantfors arkitektur & landskap i Goteborg for att genomfora en
stadsbildsanalys, samt foresla en mojlig gestaltning med tillhérande markmaterial.

Det var viktigt ur trafiksynpunkt att gatorna fick en utformning med tydlig
koppling till funktionen. Det innebar att valet av markmaterial tidigt kom att bli en
viktig del i det totala gestaltningen.



Det geometriska utformningen skulle ocksa komma att folja nya principer.
Samtidigt som gatorna skulle forbattras for busstrafiken ,skulle de ocksa uppfylla
moderna krav pa god trafiksékerhet. Det innebar att Gatukontoret gjorde avsteg
fran normala normer och istéllet anpassade gatorna till omgivningen, med smalare
korfalt an vad som hittills varit normalt i Sverige. Har tog vi hjalp av danska och
tyska utformningshandbocker for att bedéma lampligheten och standarden i
l6sningarna. Déarmed kom vi ocksa ifran problemet med att foresla en
Overstandard som for det forsta inte fanns utrymme till, och for det andra hade
gett hogra hastigheter om nu utrymmet hade funnits.

Under varen 1998 da utformningen av gatorna arbetades fram fanns ocksa en
livlig intern diskussion pa Gatukontoret om gatornas funktion och kraven pa god
trafiksakerhet, men ocksa om kravet pa god tillganglighet till verksamheter langs
gatorna. Det innebar bl.a. att vi anstrangde oss for att behalla parkerings- och
angoringsmojligheter sa langt som mojligt.

Projekteringen startar och detaljer l6ses

Sedan vidtog en langre tid under resten av 1998 och bdrjan av 1999 da
projekteringen genomfordes. Det fanns ovanligt manga detaljer att I6sa, vilket
gjorde att Gatukontoret och TRAVIA ,som var projekteringskonsult fick diskutera
manga utformningsdetaljer flera ganger innan de var losta pa ett bra sétt.

Under projekteringen tillkom bl.a. mittremsan av gatsten utmed hela strackan.
Den ansags vara en viktig detalj for att fa ned hastigheten. Det svara valet av
markstenstyp for busskorfalten och de upphdjda korsningarna I6stes ocksa nu,
med hjalp av en naturstensliknande betongsten med lasande egenskaper. Under
flera manader hade valet av sten diskuterats mycket inom kontoret, och asikterna
om lampligaste material var manga, allt fran asfalt till natursten.

Utformning av S6dra Forstadsgatan

Gatorna fick nu flera viktiga element for att 6ka trafiksakerheten och fortydliga
funktionen som bussgator. Busshallplatserna pa Sodra Forstadsgatan lades ute i
kdrbanan, markerade i mork betongsten. Tre av korsningarna fick upphéjda
korbanor som &ven de lades i betongsten for att pakalla uppmarksamhet hos
trafikanterna. Gangbanorna langs med hela Sodra Forstadsgatan gjordes
genomgaende, vilket innebéar att trafik fran sidogatorna har vajningsplikt. Vid
korsningarna bildades nya gangytor av tidigare korytor.

Utformning av Djaknegatan/Master Nilsgatan

Pa Djaknegatan och Master Nilsgatan lades busskorfaltet mitt i kdrbanan, en
nagot ovanlig losning, men helt funktionell eftersom det inte finns nagra
hallplatser pa strackan. Pa sodra delen av strackan anvands busskorfaltet soderut
och pa norra delen anvéands det norrut. Pa sa satt utnyttjas det optimalt under
rusningstiden.

Av en 11 m bred gata med tva korfalt blev det nu tre korfalt. Har gjordes ocksa
avsteg fran standardbredd och korfalten fick bredden 3,0 m vardera. Detta gjordes
for att fa plats med mittrefuger vid dvergangstallena. Det Gvergripande tanken var
ocksa att det tranga utrymmet skulle fa en hastighetsddmpande effekt.



Klackhallplats pa Sodra Forstadsgatan. Gatans typsektion ar 3,0 m
gangbana+3,15 m kérbana+0,45 m mittremsa+3,15 m kdrbana+2,0
m parkering+3,0 m gangbana.

Figur 2. Djaknegatan i riktning mot Centralen. Typsektionen &ar 3,0 m
gangbana+3,0 m  korbana+05 m langsremsa+3,0 m
busskorfalt+1,5 m langsremsa+3,0 m kérbana+3,0 m gangbana



Byggstarten narmar sig

Under boérjan av 1999 skulle bygget av gatorna starta. Eftersom gatornas
utformning nu var mer pakostad &n vad som fran borjan avsags sa fick
omdisponeringar goras i budgeten. Sodra Forstadsgatan var ocksa av sa dalig
kvalitet av hela 6verbyggnaden maste bytas pa stora delar av strackan.

I maj 1999 startade ombyggnaden av Sodra FoOrstadsgatan i sodra delen.
Ombyggnaden skulle genomféras i sex mindre etapper for att stora
verksamheterna langs gatan sa lite som mojligt. Eftersom gatuarbetena blev sa
omfattande var det anda svart att undvika storningar och mot slutet av
ombyggnaden bestamdes att arbetet skulle forceras sa att gatan kunde invigas i
mitten av oktober.

Under september startade ocksa ombyggnaden av Djaknegatan/Master Nilsgatan.
Denna ombyggnad delades ocksa in i etapper for att ge tillganglighet till
verksamheter och P-hus l&angs gatan. Vid byggstarten utlovades att bygget skulle
vara klart den 26 nov 1999. Klockan 16.00 samma dag plockades avspérrningarna
bort och gatan invigdes dagen efter med en kort ceremoni.

Resultat fran utvarderingen

Projektet har vetenskapligt dokumenterats och utvarderats med for- och
efterstudier for flera olika omraden, bl a busstrafikens framkomlighet,
trafiksékerhetssituationen, effekter for kdpmannen och olika trafikantgruppers
installning till forandringarna. Forstudierna genomfordes varen 1999 och
efterstudier under motsvarande period 2000. Utvarderingen har ingatt som en del i
ett storre forskningsprojekt om bussprioritering och trafiksdkerhet som drivs av
Trivector Traffic AB i Lund och finansieras av svenska Vagverket. Utvéarderingen
av Citybusstraket har delfinansierats av Malmé Gatukontor och Skanetrafiken.

Nedan presenteras &vergripande resultat fran utvarderingen. Fokus for
presentationen ligger pa attityderna till forandringen hos olika aktorer samt
busstrafikens framkomlighet. FOr delresultat och mera fullstdndig beskrivning av
studierna hanvisas till projektets slutrapport som kommer att fardigstéllas under
hosten 2000.

Attityder och asikter

En intervjuundersékning har genomforts med trafikanter, affarsinnehavare langs
Djéknegatan och Sédra Forstadsgatan samt med busschaufforer. Syftet har varit
att fa en bild av vad de som ror sig eller verkar langs gatan anser om
ombyggnaden, framforallt nér det galler aspekterna trafiksékerhet och
framkomlighet. Intervjuerna genomfdérdes under perioden april-juni ar 2000.

Totalt har 160 trafikanter, 27 bussschaufforer samt 49 affarsinnehavare
intervjuats. Urvalet av affarsinnehavare har gjorts for att tacka in saval stora som
sma affarer, affarer med olika varuutbud samt med olika kundkategorier. De
sammanlagt 49 intervjuade affarsinnehavarna motsvaras ca 50 % av alla
affarsinnehavare langs med de aktuella gatorna.



Tabell 1. Antal intervjuade om respektive gata.

Trafikantgrupp Djaknegatan Sodra Forstadsgatan
Gaende 110 81

Cyklist 55 57

Bilist 46 57
Bussresenérer 52 51
Busschauffor 25 27
Affarsinnehavare 15 35
Djaknegatan

Vad géller Djaknegatan visar attitydundersokningen att ombyggnaden uppskattas
av en stor majoritet av trafikanter, busschaufférer och affarsinnehavare. Allra
mest positiva ar de gaende, busschaufforer och affarsinnehavarna. Bland bilisterna
finns den storsta andelen negativa, men det ar anda éver halften som tycker
ombyggnaden &r bra.
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Figur 3. Andel i procent av de intervjuade grupperna som tycker ombyggnaden
av Djaknegatan ar bra respektive dalig.

De flesta intervjuade trafikanterna (gaende, cyklister, bilister och bussresenarer)
som har angett olika for- och nackdelar med ombyggnaden. De vanligaste
kommentarerna redovisas i tabell 2.

Tabell 2. De vanligaste kommentarerna fran trafikanterna pa Djéknegatan.

Positivt Antal
Helheten finare, trevligare, mer estetiskt tilltalande 51
Lugnare trafik- lagre hastighet 20
Lattare att komma Over gatan 10
Bra med busskurer 10
Negativt Antal
Gatan for smal for cyklister - trangt 17
Trangt for bilister 9
Lite rorigt att kora bil, man vet inte var man ska kora (bl a med buss- 7

korfalten som &r utformade med plattor etc)




De flesta busschaufforerna anser att framkomligheten har forbéttras, atminstone i
riktningen fran Centralen mot Gustav Adolfs torg dér det tidigare ofta var koer.
Den kritik som chaufforerna har pa Djaknegatan géller framst olika
detaljutformningar och skyltningen. Affarsinnehavarna anser att Djédknegatan har
blivit en trevlig affarsgata och tror att ombyggnaden kan goéra gatan attraktivare.
Deras kritik &r antalet parkeringsplatser skulle vara fler, samt att det finns for lite
’grént” (tréd, buskar etc).

Sodra Forstadsgatan

Intervjuundersokningen visar inte lika entydiga resultat nar det galler Sodra
Forstadsgatan. Néastan alla busschaufforer ar missndjda med gatan och ungefar
halften av cyklisterna och bilister. Bland de gaende finns mycket fa negativa
synpunkter, likasa bland bussresendarerna. Det &r ungefar lika manga
affarsinnehavare som &r positiva som det finns negativa.
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Figur 4. Andel i procent av de intervjuade grupperna som tycker ombyggnaden
av Sodra Forstadsgatan ar bra respektive dalig.

Ca 80% av de intervjuade trafikanterna (gaende, cyklister, bilister och
bussresendrer) pa Sodra Forstadsgatan har angett olika for- och nackdelar med
ombyggnaden. | tabell 3 nedan anges de vanligaste for- respektive nackdelar som
angivits.

Tabell 3. Trafikanternas kommentarer till ombygganden av Sédra Férstadsgatan.

Positivt Antal
Helheten finare, trevligare, snyggare, mer estetiskt tilltalande 24
Lé&gre hastigheter- lugnare tempo 9
Mindre biltrafik sedan ombyggnaden 5
Negativt Antal
For trangt/smalt (mest bilister) 29
Ogillar mittremsan 13
Gatan for smal for cyklister - trangt 7

svart att kora om 5




Busschaufforernas kritik galler framst att framkomligheten har forsamrats till
foljd av att utformningen av gatan &ar for smal. Det &r ocksa intressant att notera att
forarna ar negativa till den nya klackhallplatsen som ar byggd for att oka
busstrafikens framkomlighet. De menar att néar tva bussar mots dar och det blir
totalstopp sa uppstar stor irritation hos andra trafikanter och detta leder till
riskfyllda situationer da vissa, trots att det inte gar, forsoker kéra om.

De afféarsinnehavare som ar positiva till ombyggnaden anser att gatan har blivit en
inbjudande affarsgata och nagra anser att trafikrytmen har blivit lugnare. De som
ar negativa menar att gatan har blivit for trang vilket har gett lag framkomlighet.
De tycker ocksa att antalet parkeringsplatser ar for litet.

Affarsinnehavarna fragades ocksa hur deras omséattning hade paverkats under och
efter ombyggnaden. Svaren visar att dverlag hade omséttningen minskat under
byggtiden (minskning med ca 30-60 % pa Djdknegatan och med 50-75 % pa
Sodra Forstadsgatan) men att omsattningen efter att ombyggnaden var klar, hade
gatt tillbaka till samma niva som tidigare. En hel del (ca en tredjedel pa
Djéknegatan, farre pa Sodra Forstadsgatan) kunde ocksa visa att omsattningen
Okat efter ombyggnaden.

Busstrafikens framkomlighet

Busstrafikens framkomlighet studeras utifran sa kallade fardtidsmatningar dar
data I6pande samlas in fran bussar i trafik. Analysen ger svar pa forandringar i
t ex kortider, hallplatstider, hastigheter och fordrojningar i korsningar. 1 Malmo
finns sedan ett antal ar tilloaka fordonsdatorer fast monterade i samtliga
stadsbussar och ett 20-tal av dessa har &ven utrustning for passagerarrakning.
Dessa bussar cirkulerar mellan samtliga stadstrafikens omlopp for att fa
heltdckande bild 6éver trafiken. Till detta forskningsprojekt har omkring 10 av
dessa bussar anvénts for att insamlingen av data.

Genomférda matningar

Forstudiens méatningar genomfordes under mars 1999 pa linje 21 och 93 i Malmé.
Syftet var att samla in farddata som visar forhallandena i form av stopp, kortider
osv innan det att ombyggnaden gjordes. Efterstudien genomférdes fér samma
linjer ett ar senare (mars 2000). Totalt omfattar saval for- som efterstudien ca 700
turer for linje 21 och ca 50 turer for linje 93, dvs allt som allt har ca 1500 turer
studerats. Det stora antalet insamlade turer gor att sakerheten i resultaten &r
relativt god.

Linje 21 ingar i studien eftersom det ar den enda stadsbusslinje som trafikerar hela
straket. Turtatheten ar ocksa hdg (10-min trafik) vilket ger bra underlag for
analyserna. Linje 93 ar en expressbusslinje som gar fran bostadsomradet
Linddngen i sydvéstra Malmé via centrum till Ostra hamnen. Linjens turtithet ar
10 min men det gar endast i hogtrafik. Genom centrum kor den pa det aktuella
straket hela vagen mellan Sodervarn och Centralen men stannar endast vid de
viktigaste hallplatserna (Sodervarn, Triangeln, Gustav Adolfs Torg och
Centralen). Linje 93 &r framst med i analysen for att kunna se om de nya
hallplatserna dar bussarna stannar mitt i korfaltet innebar forsamrad
framkomlighet for de linjer som ej ska stanna vid hallplatsen. Straket trafikeras
aven av regionalbussar men dessa har ej studerats.



Kortider

Kortider fran for- och efterstudien redovisas i tabell 4 nedan (observera att det ar
kortiden exklusive hallplatstid). Resultaten visar att skillnaderna i kortider ar liten
saval for linje 21 som linje 93. Observera att linje 93 endast gar i hogtrafik och
endast i en riktning i taget (S6dervarn-Centralen pa morgonen och Centralen-
Sodervarn pa eftermiddagen). Medelvardet under dygnet gar darfor inte att
jamféra mellan linjerna.

Tabell 4. Kortider exkl hallplatstid under olika tidsperioder.
Linje och riktning Kartid exkl hallplatstid under olika tidsperioder
(min)

kl 04- 06- 09- 12- 15- 18- medel
06 09 12 15 18 21 04-21

Sodervarn-Centralen

linje 21, mars 1999 77 101 101 10,3 10,7 9.2 10,1

linje 21, mars 2000 66 10,1 10,3 10,9 10,8 89 10,1
skillnad -1,1 0,0 0,2 0,6 0,1 -0,3 0,0

linje 93, mars 1999 71 8,0 - - - - 7,8
linje 93, mars 2000 82 84 - - - - 8,4
skillnad 1,1 0,4 - - - - 0,6

Centralen-Sodervarn

linje 21, mars 1999 86 94 10,0 10,7 115 91 10,1

linje 21, mars 2000 81 90 10,0 104 10,6 9,2 9,8
skillnad -05 -04 0,0 -0,3 -0,9 0,1 -0,3

linje 93, mars 1999 - - - - 11,0 - 11,0
linje 93, mars 2000 - - - 9,7 9,5 - 9,5
skillnad - - - - -1,6%) - -1,6%)

*) Linje 93 har fatt andrad korvag mellan Centralen-Gustav Adolfs torg vilket har minskat
korstrackan med ca 400 m. Den minskade korstrdckan motsvarar ca 1,5 min i inbesparad tid.
Detta bortréknat ger i stort sett samma kdortider 1999 och 2000.

Kortiden inklusive hallplatstiden pa mellanliggande ar i medel ca 2,0-2,5 min
langre vilket gor att straket, totalt sett, i genomsnitt tar ca 12,0-12,5 min att kora.
Strackan mellan Sodervarn och Centralen &r drygt 2,8 km vilket innebar att
medelkorhastigheten (exkl hallplatstid) ar ungefar 17 km/h for linje 21.
Medelakhastigheten (inkl hallplatstid) ar 14 km/h. | hogtrafik ar hastigheterna
lagre.

De olika delstrackorna motsvarande ombyggnadsetapperna Sédra Férstadsgatan
och Djaknegatan uppvisar inte heller nagra avgorande skillnader i kortid mellan



for- och efterstudien. Djéknegatan i riktning Centralen-Gustav-Adolfs torg (-
Sodervérn) ar dock ett undantag dar kortiderna har minskat med som mest 0,8 min
(20 %) under eftermiddagens hogtrafik. I genomsnitt har kortiden minskat med
0,3 min vilket motsvarar ca 8 %. Det nya busskorfaltet i denna riktning pa
Djéknegatan ar formodligen den viktigaste forklaringen till denna
kortidsforbattring. 1 motsatta riktningen har dock kortiderna Okat med i
genomsnitt 5-10 sek. Detta stammer ocksa Overens med de svar som
busschaufforerna angett dven om férandringarnas storlek inte ar sa stora som de
upplever det.

Den kritik som finns angdende minskad framkomlighet pa Sodra Forstadsgatan
kan inte bekraftas av matningarna. Kortiden pa strackan Sodervarn-Triangeln har
som mest 6kat med 0,3 min (mellan kl 12-15) och i genomsnitt éver dygnet med
0,1 min. Detta géller for linje 21 och for linje 93 &r okningen 0,3 min i
genomsnitt. | den motsatta riktningen ar kortiden oférandrad for bada linjerna.

Trafiksakerhet och effekter pa ovriga trafikanter

Trafiksakerheten studeras utifran videofilmning av olika intressanta platser.
Analysen gors med hjalp av konflikttekniken (metod som utvecklats vid Lunds
Tekniska Hogskola). Dessa studier dar &nnu inte avslutade och darfor kan tyvarr
inga resultat redovisas annu. Preliminart visar studierna dock pa sma forandringar
for de flesta trafikanter, méjligtvis med undantag for de gaende som formodligen
ar de som fatt den storsta forbattringen med bl a bredare trottoarer.

Som beskrivs ovan upplever en del cyklister att deras situation har forsamrats, bl a
finns ju inga cykelbanor och gatan har gjorts smalare. Detta var ett medvetet val
eftersom det finns bra cykelbanor som gar pa gator parallellt med Citybusstraket.
Hur cyklisternas trafiksakerhet har paverkats ar dock annu for tidigt att uttala sig
om. Bilisterna har fatt mindre utrymme men de preliminara resultaten tyder pa att
trafikmangderna inte har paverkats sarskilt mycket.
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