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Sammanfattning

Rapporten behandlar regleringsformen flervagsstopp och varfor den inte anvands oftare
I det svenska vagnétet. Flervagsstopp innebdr att det & stopp i dlafyratillfarternai en
korsning. Under tidigt 80-tal gjordes forsok med regleringsformen och resultaten visade
att flervagsstopp gav mycket positiva sakerhetseffekter. Nar flervagsstopp sa
smaningom blev tillatet som regleringsform fick den inte den spridningen som kunde
tankas. Syftet med detta arbete &r att ta reda pa varfor flervagsstopp inte anvands oftare,
och dérefter klarldgga de kunskapsbrister som kommunala tjansteman och politiker har
angaende regleringsformen flervagsstopp.

En litteraturstudie gjordes for att fa reda pa mer information om flervagsstopp och vilka
erfarenheterna @ i USA dér flervégsstopp &r vanligt. Darefter gjordes en intervjustudie
med svenska kommuner dér det togs reda pai vilka situationer flervagsstopp anvands,
och vilka attityderna ér till regleringsformen. Av svaren framkom att det finns ca 200
korsningar med flervagsstopp i Sverige. Flervéagsstopp infors oftast i olycksdrabbade
korsningar dér det inte & lampligt att anldgga cirkulationsplatser. De kunskaper som
saknades och var vikigast att klarlégga, var enligt de flesta kommuner hur
trafikantbeteendet ser ut samt vilka trafikmangder som kan accepterasi en korsning med
flervagsstopp.

Detta medforde att studier designades for att klarl agga dessa kunskapsbrister. For att fa
battre kunskaper om trafikanters beteende i korsningar med flervagsstopp, gjordes
manuella observationer pa trafikanternas benagenhet att stanna vid stopplikten. Studier
gjordesi Mamo och i Sundsvall. Datorprogrammet MATLAB anvandes for att berékna
hur stora trafikmangder som kan accepterasi korsningar med flervagsstopp. Dessa
jamfordes sedan med andra regleringars kapaciteter som réknades ut i Capcal. Det
samlades &ven in olycksdata fran de senaste tio aren fran nagra korsningar i Malmo med
flervagsstopp. Dessa olycksdata jamfordes sedan med olycksdata fran korsningar med
annan reglering.

Stoppbeteendet hos trafikanterna var béttrei Malmo an i Sundsvall. | Mamo stannar ca
70 % av hilisterna vid stopplikten medan i Sundsvall stannar endast ca 45 %. Den
storsta orsaken till detta & formodligen att trafikméngden var mycket mindre i
korsningarnai Sundsvall. Om det endast tas hansyn till de fria bilisterna sa sunker
andelen bilister som stannar med ca 10 procentenheter. Med fria bilister menas de som
inte & paverkade av négra andra trafikanter och alltsa bara stannar pa grund av
stopplikten. Stoppbeteendet har blivit sdmre i Malm6 sedan de forra studierna gjordes ar
1986. Framfor allt har andelen cyklister som stannar minskat mycket. Pa attiotal et
stannade 45 % av cyklisterna och idag har denna siffra unkit till 15 %.

Stoppbeteendestudierna visar ocksa att det kan vara olampligt att reglera for manga
korsningar i samma omrade med flervagsstopp. Risken finns da att trafikanter blir trétta
paatt stannavilket kan ledatill att de inte foljer trafikreglernai andra korsningar heller.
Tva andra orsaker till att flervagsstopp inte bor anvandasi alltfor stor utstrackning, &
att eftersom allatrafikanter maste stannai flervagsstopp ger detta upphov till mycket
avgasutsl&pp och langa tidsfordrojningar. Studier gjordes ocksa paen korsning i
stadsdelen Rosengard i Mamo, for att se om manniskor uppvaxta med annan
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trafikkultur an den svenska har annan installning till stopplikten. Resultaten tyder pa att
dessa trafikanter & mindre bendgna att stanna vid stopplikt.

Om trafiken &r fordelad jamnt mellan de fyrainkommande vagarna sa ar kapaciteten for
en korsning med flervagsstopp ca 1520 fordon/h. Flervagsstopp &r béttre an
tvavagsstopp kapacitetsmassigt om trafiken & jamnt fordelad. Om trafiken paen av de
genomgaende gatorna & mer &n 75 % av det totala antalet trafikanter, sa blir
tvavagsstopp béttre kapacitetsméassigt.

Amerikanska och svenska studier visar pa att flervagsstopp & en mycket bra
regleringsform sékerhetsmassigt. Det beror framfor allt pa att hastigheten & mycket 1ag
i korsningen. | de studerade korsningarnai Mama finns inga personskadeol yckor
rapporterade fran de senaste tio aren i krock mellan tva bilister. Daremot har oskyddade
trafikanter rékat ut for en del lindriga och svara skador.
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Summary

The thesis discusses all-way-stop-controlled intersections and why it is not used more
often in the Swedish road network. All way stop means that thereisastop signin all
four approaches in an intersection. Experiments were made in the early eighties with all-
way-stop-controlled intersections and the results were showing very positive effects on
the road safety. When all-way-stop-controlled intersections eventually became legal to
use for the traffic engineers all over the country, it did not have the spread that was
expected. The purpose with the thesisisto find out why all-way-stop-controlled
intersections are not used more often, and after that clarify politicians' and municipal
engineers’ lacks of knowledge about all-way-stop-controlled intersections.

A study of literature werefirst of all done to gain information about all-way-stop, and to
find out what the experiences were in USA where all-way-stop-controlled intersections
are very common. After that alot of interviews were made with Swedish municipalities
to find out in what situations all-way-stop is used to control traffic, and what the
attitudes are to all-way-stop-controlled intersections. There are approximately about 200
all-way-stop-controlled intersections in Sweden. They are often used in intersections
with safetyproblems, and where it is not suitable to build a round about. The knowledge
that were missing and, according to most municipals, the most important to clarify were
how the behaviour |ooks like among the road-users and how large capacity of road-
users that can be accepted in an all-way-stop-controlled intersection.

The answers resulted in designing studies to clarify these lacks of knowledge. To gain
more information about the behaviour among the road-users in all-way-stop-controlled
intersections, manually observations were made on road-users propensity to stop at the
stop sign. Such studies were made in Malmoe and in Sundsvall. The software
MATLAB was used to calculate the capacity of road-users that can be accepted in all-
way-stop-controlled intersections. These capacities were then compared with capacities
in other types of intersections. This was calculated by the software Capcal. Data were
also collected of numbers of accidents that have happened the last ten years in some of
the all-way-stop-controlled intersections in Mamoe. These accidents were then
compared with accidents in other types of intersections in Mamoe.

The road-users stopbehavior were better in Malmoe than in Sundsvall. In Malmoe
approximately 70 % of the motorists are stoping at the stopline, while in Sundsvall the
number isonly 45 %. The most likely reason for thisis that the quantities of road-users
were much fewer in Sundsvall than in Mamoe. If only the drivers who are not affected
by other road-users are taken into consideration, the numbers of motorist that are
stoping are dropping with 10 %. The stopbehavior in all-way-stop-controlled
intersections has become worse since the last studies were made in year 1986. Above all
the numbers of cyclists that are stopping have been reduced alot. In the eighties 45 %
of the cyclists were stopping and today that number has dropped to 15 %.

The studies on the stopbehavior aso indicate that it is probably not a good ideato have
alot of al-way-stop-controlled intersectionsin the same residential area. Thisis
because thereis arisk that road-users get tired of stopping, which can lead to disrespect
among road-users to other road signs as well. There are also two other reasons for why
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all-way-stop-controlled intersections should not be used in alarge extent. All-way-stop-
controlled intersections cause heavy exhausts fumes and big delays since every road-
user have to stop before passing the intersection. Studies were also made on an al-way-
stop-controlled intersection in the district of Rosengérd in Malmoe. This was made to
find out if citizens that have grown up with a different traffic culture than the Swedish,
have other attitudes to stop duty. The results indicate that these citizens are less inclined
to stop at the stop sign.

If the traffic is even divided between all four approaches the capacity at an all-way-stop-
controlled intersection is 1520 vehicles/hour. All-way-stop-controlled intersections are
better than two-way-stop-controlled intersections when it comes to capacity and when
the traffic is even divided between al four approaches. If the traffic on one of the roads
that goes through the intersections, is more than 75 % of the total road users, than two-
way-stop-controlled intersections becomes better than all-way-stop-controlled
intersections

American and Swedish studies show that an all-way-stop-controlled intersection isan
excellent type of intersection consider to the safety aspect. Thisis mostly because the
speed is very low when road-users are driving through the intersection. No person has
been reported injured in an accident between two cars the last ten years. However, some
cyclists and pedestrians have had mild and severe injuries.
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1 Inledning

Det finns olika atgarder att tillga nér trafiken skareglerasi en korsning. En av de mest
kostnadseffektiva trafiksakerhetsatgéarderna har visat sig vara att infora flervagsstopp
(Linderholm, 1996). Flervagsstopp innebér att det & stopp i alatillfarternain till
korsningen (Figur 1.1). Avvecklingen av trafikanter sker genom principen FIFO som
betyder "first in first out”. Trafikanten som har stannat forst ska alltsa kora forst.
Skyltningen & en vanlig stoppskylt med tillggstavian flervagsstopp. Atgérden anvands
I mycket liten utstrackning i Sverige trots att den medfér hdg trafiksékerhet. | hela
Nordamerika & det daremot mycket vanligt med flervagsstopp. Flervagsstopp ar ocksa
en forhdlandevis billig atgard att inférai en korsning i jamforelse med att t ex anlagga
en cirkulationsplats.

Figur 1.1 Stopplikt i alla fyra tillfarter

1.1 Bakgrund

Flervagsstoppet kom till Sverige 1979 genom att Malmé kommuns davarande
ordférande i tekniska ndmnden hade varit i USA och blivit intresserad av flervagsstopp
(Linderholm, 2007). P& den tiden hette det fyrvagsstopp men numera heter det
flervagsstopp. Mamo kommun beslutade om att infora flervagsstopp i tva oreglerade
korsningar som hade sékerhetsproblem. Dessa korsningar utvarderades efter inforandet
av flervagsstopp och det konstaterades att atgéarden forde med sig mycket positiva
sakerhetseffekter (Hydeén, 1981). Regeringen och Trafiksékerhetsverket blev
intresserade och beslutade tre ar senare att utoka antal et flervagsstopp i Malmo och att
gora langtidsuppfoljningar pa de tidigare korsningarna med flervagsstopp.
Trafiksakerhetsverket ville ocksa jamfora vanliga tvavagsstopp med flervagsstopp.
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Aven dessa studier visade att flervagsstopp hade stor sakerhetshijande effekt.
Tvavagsstoppen var ocksa trafiksakra men intei sammagrad (Hydén, 1988-1). Detta
medforde att regleringen flervagsstopp blev allmént tilldten i borjan av 90-talet
(Linderholm, 2007). Trots detta sa anvands flervagsstopp i liten utstrackning i Sverige.
Vad beror detta pa? Finns det kunskapsbrister som gor att regleringen inte &r vanlig, och
vilkaar i sAfall dessa? Nar anvands flervagsstopp?

1.2 Syfte

Rapportens 6vergripande syfte &r forst och framst att ta reda pa varfor inte regleringen
flervagsstopp anvands oftare och dérefter klarlagga de kunskapsbrister som kommunala
tjansteman och politiker har angaende flervagsstopp. Syftet ar ocksa att ge ett underlag
for bedlutsfattande for landets tjansteman som arbetar med trafiksékerhet i tatbebyggt
omrade.

Syftet med litteraturstudien &r att sammanstélla den information som finns skrivet om
korsningar med flervagsstopp. Den ska ocksa verka som grund for nya studier déar
tidigare resultat kan jamforas med nya. Syftet med litteraturstudien ar ocksa att se vilka
kunskapsomraden som behover forbattras eller uppdateras.

Olycksdata fran ar 1995-2005 ska samlas in fran atta korsningar i Mamo. Fyraav dessa
&r reglerade med flervagsstopp, tva ar oreglerade och tva ar cirkulationsplatser.
Olycksdatan ska sedan anvéandas for att jamfora flervagsstopps inverkan pa
trafiksékerheten med de andra regleringarna.

1.3 Metod

| litteraturstudien har informationen framst hamtats fran olika bibliotek. De bibliotek
som har anvénts & Trivector ABs bibliotek, Institutionen for Trafik och Samhélles
bibliotek pa LTH och Universitetshiblioteket i Lund. Mycket informationshamtning har
&ven gjorts pa Internet, dar det ocksa har bestallts rapporter fran Statens Vag- och
Transportforskningsingtitut (VTI). En del litteratur har ocksa kommit fran Malmo
Gatukontors arkiv.

Metoderna som har anvantsi de dvriga studierna beskrivs under respektive kapitel.
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2 Litteraturstudie

2.1 Begreppen Huvudled och Hogerregel

| korsningar som inte &r reglerade géller hogerregeln. Hogerregeln kréaver varken nagon
skyltning eller ndgra vagmarkeringar. | Sverige ar det fatrafikanter som foljer
hogerregeln pa ett korrekt sétt. En studie fran VT (Statens V&g- och
Transportforskningsinstitut) visade att endast 26 % av trafikanterna lamnade foretrade at
dem som kom frén hdger i oreglerade korsningar (Briide, 2005). | trevagskorsningar
syns det tydligast eftersom den genomgaende gatan ofta uppfattas som huvudied.
Beteendet skiljer sig ocksa fran kommun till kommun. | vissa kommuner & manniskor
uppvaxta med att hogerregeln foljs noga, medan i vissa kommuner férsoker man ha sa
fa oreglerade korsningar som méjligt eftersom trafikanternainte vet hur hogerregeln ska
foljas. For att fa bort oreglerade korsningar klassas ofta den mest trafikerade vagen som
huvudlied. Nér en vég klassas som huvudied innebér det att alla korsningar skavara
reglerade. De and utande vagarna har da antingen véjningsplikt eller stopplikt.
Huvudledsbegreppet innebér ocksa att parkering ar forbjuden om inget annat anges
(ibid.).

2.2 Flervagsstopp i USA

| USA é&r flervagsstopp vanligt for att regleratrafiken i en korsning. Flervégsstopp
anvands framst for att 0ka sakerheten i korsningen och anvands oftai bostadsomraden
och vid andra platser déar barn leker. De anvandsi korsningar dér det inte & forsvarbart
att installera trafiksignal pa grund av for lite trafik. Den amerikanska skylten for stopp
ser i princip likadan ut somi Sverige. Den &r atakantig med vita bokstéaver parod
bakgrund. Vid ett flervagsstopp finns det &ven en tillaggstavla under stoppskylten dar
det star "all way” (Wikipedia, 2006).

| USA har det genom aren tagits fram en del modeller for att berékna bl a fordrojningar,
kolangder och kapaciteter i korsningar med flervagsstopp. Manga av dessa studier har
gjortsi samband med uppdateringar av HCM (Highway Capacity Manual), som ar
Amerikas motvarighet till var VGU (Vé&gar och gators utformning). Studier har bland
annat visat att kapaciteten i en korsning med flervagsstopp ar som storst nér trafiken ar
sajamnt fordelad som méjligt mellan de badainkommande gatorna (Zong m fl, 2001).
Mer om dessa studier beskrivs langre fram.

Det har &ven gjorts studier paolyckor i korsningar med flervagsstopp. Hauer och Lovell
sammanstallde 1986 en rapport dar det hade gjorts forsok i fem stora stéder i
Nordamerika med att andra korsningar som var reglerade med tvavagsstopp till
flervagsstopp. Studierna visade pa mycket goda sikerhetseffekter.
Personskadeolyckorna minskade med 71 % och det totala antal et olyckor minskade med
47 % (Hauer & Lovell,1986).

Beteendestudier som handlar om stoppbeteendet & gjordai liten utstrackning i USA. |
staden Boulder i Colorado gjordes en studie géllande bilisters stoppbeteende i nio
korsningar med flervagsstopp. Resultaten visade att 23 % stannade helt, 73 % stannade
nastan och 4 % stannade inte alls (Noyes, 1994).
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Manga amerikanska medborgare anstker om att fa flervagsstopp i sitt bostadsomrade
for att de tror att hastigheten i omradet ska minska. Detta har enligt studier visat sig vara
felaktigt. Det ar istallet sd att manga bilforare okar hastigheten mellan korsningarna for
att tjanain den tid de forlorar i och med att de maste stannaii korsningarna. Studier
gjordes pa detta dar det var 150 meter mellan stoppen. Trots dennarelativt korta strécka,
accelererade manga bilister upp till en hogre hastighet mellan korsningarna, &n de hade
nar det inte fanns flervagsstopp (Clark, 1998). Ett annat problem uppkommer om det
finns bade tvavagsstopp och flervagsstopp i samma omrade. Vad som kan intréffa da ar
att trafikanter som kommer fram till ett tvavagsstopp tror att det ar ett flervagsstopp, och
kor da ut i korsningen eftersom de tror att den korsande trafiken kommer att stanna. Det
betyder att den positiva sakerhetseffekten som flervégsstopp har i en viss korsning kan
innebara negativa effekter for ett helt omréde (Hydén, 1988-2).

U.S. Department of Transportation satt upp vissakriterier pa situationer som maste
finnas for att flervagsstopp skainforas. Dessakriterier stér i The Manual on Uniform
Traffic Control Devices (MUTCD) som &r den nationella standarden for att reglera
trafik och &r utgiven av U.S. Department of Transportation. Kriterierna ar foljande

A. Nér det & motiverande att installera en trafiksignal i en korsning, kan trafiken
regleras med flervagsstopp under tiden signalen installeras

B. Om det har skett 5 eller fler olyckor under en 12-manadersperiod som & sadana
att ett flervagsstopp skulle ha férhindrat olyckorna.

C. Mingtatrafikvolymer:
1: Antalet motorfordon som inkommer till korsningen pa primarvagen i
béda riktningarna skall vara minst 300 fordon per timme under en normal
attatimmarsdag.
2: Det kombinerade antalet motorfordon, fotgangare och cyklister som
inkommer till korsningen pa sekundérvégen i badariktningarna, skall vara
minst 200 st under samma &ttatimmarsperiod. Den genomsnittliga
fordrojningen for en trafikant pa sekundarvagen skall ocksa vara minst 30
gltrafikant under den tétaste timmen men,

3: Om 85-percentilen for hastigheten pa priméarvagen dverskrider 40 mph,
sanks kraven pa antalet trafikanter pa bada vagarna med 30 %.

D. Nér inget av kriterierna & uppnadda men nar kriterium B, C1 och C2 &
uppnaddartill 80 %. Kriterium C3 raknas inte har (MUTCD, 2003).
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2.3 Forsok med flervagsstopp i Malmo

2.3.1 Forsta forsoken

1979 beslutade Mamo kommun om att gora forsok med att inféra flervagsstopp i tva
korsningar dér det var problem med sékerheten. Korsningarna var reglerade enligt
hogerregeln och hade daliga siktforhallanden. Dessa korsningar var Idrottsgatan — Ostra
Bernadottsgatan som ligger i ett bostadsomréde i Limhamn, och Bangatan —
Ahlmansgatan som ligger i sbdra delen av stadsomradet med hoghus i hérnen (Hydén,
1981).

HB SAKTRA fick i uppdrag av Trafiksakerhetsverket att gora for- och efterstudier pa
bland annat olyckor och beteende hos bilister och cyklister. Resultaten visade att
inforandet av flervagsstopp hade forbéttrat sakerheten avsevért. Det ansags mest bero pa
att allabilister nu var tvungna att stannainnan de gav sig in i korsningen, vilket gor att
bilisternafar mer tid till att bedoma om de kan passera riskfritt. En annan orsak till att
sékerheten forbéttrades var att hastigheten inne i korsningen nu var mycket |égre. Fore
inférandet av flervagsstopp intraffade i snitt 4,2 olyckor i korsningen Bangatan —
Ahlmansgatan for tre 1,5-&rsperioder, och i korsningen Idrottsgatan — O.
Bernadottsgatan intraffade ca 6,1 st. | 1,5-arsperioden efter inforandet av flervagsstopp
hade det skett 1 olyckai Bangatan — Ahlmansgatan och 0 olyckor i Idrottsgatan — O.
Bernadottsgatan. Detta innebar alltsa att olycksreduktionen var ca 90 % vilket ansdgs
valdigt stor. Regressionseffekten kan ha bidragit till att den ber&knade
olycksreduktionen blev sd stor. Det tog inte hansyn till detta (ibid.).

Det noterades ocksa att flera bilister hade svart att veta vem som skulle kora forst i
korsningen. Reglerna for flervagsstopp sager att den som &r forst framme skall kdra
forst. En del trafikanter uppfattade inte detta utan trodde att hogerregeln fortfarande
gdllde. Detta uppfattades dock inte som nagot sékerhetsproblem eftersom hastigheten &r
|8g och de konflikter som fanns tidigare berodde ocksa pa missforstand, om vem som
skulle koraforst (ibid.).

Ett annat problem som ansags allvarligare var att fa cyklister stannade vid stopptecknet.
Detta ansdgs bero pa att cyklister kanner sig sakra nar bilisterna stannar och kan pasa
sétt passera utan problem. Om en bilist inte skulle stanna ansags risken stor for att en
olycka kommer kan ske (ibid.).

2.3.2 Fortsatta forsok

Baserat pa studiernai Malmo ansokte Trafiksakerhetsverket om tillstand att andra
vagmarkesforordningen, for att vaghallarnarunt omi Sverige skulle fa méjlighet att
anvanda flervagsstopp som regleringsform. Denna anstkan avslogs av regeringen 1983
pagrund av att de tyckte att underlaget var for tunt. Regeringen tyckte att det borde
goras forsok i korsningar med béttre sikt och mer trafik. Att gora langtidsuppfoljningar
pa de flervagsstopp som redan inforts var ocksa intressant. Trafiksakerhetsverket ville
aven jamfora flervagsstopp med tvavagsstopp. Detta ledde till utokade forsok med
flervégsstopp i Malmo.
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Atta nyakorsningar valdes ut till att bli reglerade med flervagsstopp. Korsningarna
valdes bland dem som var olycksdrabbade. Allakorsningar |1&g i lokalnétet men i olika
miljoer. Nér korsningarna valdes ut togs inte hansyn till eventuella busslinjer men
daremot undveks viktiga cykelstrak. Inkommande motorfordonstrafik i korsningarna
varierade mellan 600-3300 ADT. Hastigheten och sikten i de olika korsningarna
varierade. Det valdes ocksa ut tre korsningar dar det infordes tvavagsstopp. Dessaldg i
liknande milj6er (Hydén, 1988-1).

HB SAKTRA fick ett nytt uppdrag av Trafiksakerhetsverket gallande fem av de étta
korsningarna. Korsningarna som valdes var:

Hantverkaregatan — Henrik Smithsgatan
Jarnvagsgatan — O. Bernadottsgatan
Norbergsgatan — V astanforsgatan
Ringgatan — Fredsgatan

V astanvag — Rosenvangsgatan

grwbdE

| korsningarna gjordes for- och efterstudier pa stoppbeteende hos bilister och cyklister.
Det gjordes aven trafikrakningar, intervjuer och konflikt- och olycksstudier. | detva
tidigare korsningarna gjordes liknande studier som forsta gangen for att seom bl a
stoppbeteendet hade andrats. Det gjordes dven studier pa tvavagsstoppen.

Resultaten av bilisternas stoppbeteenden i de gu olika korsningarna var varierande. |
genomsnitt for ala korsningarna stannade 59 % helt, 34 % stannade nastan och 7 %
stannade inte alls. Andelen som inte stannade alls varierade mycket med den
inkommande trafikméangden och sikten i korsningen. Malmd gatukontors egna studier
visade att andelen som inte stannar als kan vara uppemot 20-30 % vid lite inkommande
trafik (ca600 ADT) och néra 0 % vid mer trafik (ca 3000 ADT) (Nettelblad, 1987). |
korsningarna | drottsgatan — Ostra Bernadottsgatan och Bangatan — Ahlmansgatan
visade det sig att andelen som inte stannar alls hade 6kat med ca 2-3 % mellan 1981 och
1984 (Hydén, 1988-1).

Cyklisters stoppbeteende visade sig varieramer an bilisternas. Andelen cyklister som
inte stannade alls varierade mellan 20 och 57 % i de sju olika korsningarna. Dessa
procentsatser var inte lika paverkade av trafikmangden som de var for bilisterna.
Overlag foljde cyklister stopplikten samre &n bilister. | genomsnitt stannade 39 % av
cyklisterna helt, 23 % stannade néstan och 38 % stannade inte alls (ibid.).

For att kontrollera olycksreduktionen valde Malmé gatukontor ut tolv andra korsningar
som de jamforde med korsningarna med flervéagsstopp. Dessa korsningar hade precis
som korsningarna med flervagsstopp (innan de infordes) dalig trafiksakerhet. Det visade
sig da att det totala antalet olyckor i dessa kontrollkorsningar var oférandrat medan
olyckornai korsningarna med flervéagsstopp hade minskat kraftigt. Precis somi detva
forsta korsningarna med flervagsstopp visade studierna denna gang att
olycksreduktionen var runt 90 % efter inforandet av flervagsstopp. Den endatypen av
olyckor som hade 6kat n&got var upphinnandeolyckor (ibid.).
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Trafikrdkningarna visade att antalet trafikanter minskade i korsningarna sedan
flervagsstopp infordes med ca 10 %. Under dennatid minskade dock trafikeni alla
lokal- och uppsamlingsgator med ca 9 %, vilket innebar att trafikanterna inte undvek
korsningarna med flervagsstopp speciellt (ibid.).

| jamforelse med tvavagsstopp konstaterades att flervagsstopp ar béttre
sakerhetsméssigt. Tvavagsstoppet reducerade personskadeolyckorna med 70 % medan
flervagstoppet reducerade med 100 %, fran att korsningarnatidigare varit reglerade med
htgerregeln. Daremot &r trafikanter mer benégna att stanna vid tvavagsstopp &n vid
flervagsstopp. Trafikanternas fordrojningar &r inte heller lika storai tvavagsstopp som i
flervégsstopp (ibid.).

2.3.3 Langtidseffekter

1986 gjordes ater studier pa flervagsstoppen i Malmo. Syftet med det var att se vilka
|angtidseffekter flervagsstopp hade. Studierna visade bland annat att trafikméngden
hade 6kat med hela 142 % i korsningen Bangatan — Ahlmansgatan sedan 1980. Det
berodde till stor del pa att omradet Mdllevangen (som korsningen ligger néra)
genomgick stora renoveringsprogram under den tiden. Det exploaterades ocksa stor del
tomtmark som gjordes till bostader i omradet nara korsningen. Trafikméangden i
korsningen Idrottsgatan — O Bernadottesgatan kade under samma period med 27 %
(Hydén, 1988-1).

Det gjordes aven har studier pa bilisters och cyklisters stoppbeteende. Det konstaterades
att bilisternas stoppbeteende inte hade forsamrats efter tre ar. Tvartom stannade fler
bilister ar 1986 an ar 1983 da flervagsstopp infordesi flertalet av korsningarna. En stor
del av gruppen som nastan stannade & 1983 stannade nu helt. De bilister som inte
stannade alls |&g kvar pa ungefar samma niva som vid de forsta studierna. Tabell 2.1
visar resultaten:

Tabell 2.1 Bilister s stoppbeteendei fyrvagsstopp- resp tvavagsstopp, (Hydén, 1988-1)

Bilister 1983 1986

Antal Stannar Stannar Stannar | Antal Stannar Stannar Stannar
Korsning helt(%) néastan(%) inte (%) helt (%) nastan(%) inte (%)
Bangatan - Ahlmansgatan 1222 63 28 94016 87 9 4
Idrottsg - O Bernadottesg 730 58 39 32005 84 12 4
Hantverkarg — Henrik Smithsg | 1411 64 30 62416 83 9 8
Véastanvag - Rosenvangsg 1209 56 42 22624 85 11 4
Jarnvagsg - O Bernadottesg 1442 54 42 412821 88 6 6
Beijers Park - N Bulltoftavagen - 1970 87 9 4
Medelvérde totalt 59 36 5 86 9 5

Medan bilisternas stoppbeteende hade forbéttrats sa hade cyklisternas stoppbeteende
daremot forsamrats. Det konstaterades att andelen cyklister som inte stannade alls hade
okat med ca 8 %. Dessa hade kommit fran gruppen som nastan stannade ar 1983.
Antaet som stannade helt 1ag kvar pa ungefar ssmma niva. Resultaten sesi tabell 2.2.
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Tabell 2.2 Cyklisters stoppbeteendei fyrvags- resp. tvavagsstopp, (Hydén, 1988-1)

Cyklister 1983 1986
Antal Stannar Stannar Stannar | Antal Stannar Stannar

Korsning helt(%) néastan(%) inte (%) helt (%) néastan(%)
Bangatan - Ahimansgatan 727 32 19 49 2173 41 14
Idrottsg - O Bernadottesg 653 49 31 20 1196 55 14
Hantverkarg - Henrik Smithsg (487 37 27 36 932 37 10
Véastanvag - Rosenvangsg 376 40 28 32 709 49 10
Jarnvagsg - O Bernadottesg 376 50 24 26 1376 65 12
Beijerspark - N Bulltoftavagen |- 556 40 10
Medelvérde totalt 42 26 32 48 12

Stannar
inte (%)
45
45
53
41
23
50

40

1987 gjordes forsok med ytterligare fem korsningar i Malmo som blev reglerade med
flervagsstopp. Dessa korsningar var mer trafikerade 8n de som hade blivit testade
dittills. De inkommande gatorna var definierade som uppsamlingsgator, medan alla
tidigare korsningar 13g bland lokalgator. Uppsamlingsgator har som uppgift att samla
trafiken i ett omrade och leda ut den pa huvudgator. | dessa korsningar ville
gatukontoret studera om efterlevnaden av stopplikten forbéttrades och de ville ocksa
gora matningar pa bullernivan. Mé&tningar av avgasuts &pp gjordes aldrig. Det ansags
helt enkelt for svart och for kostsamt (Nettelblad, 1987).

Bullermé&tningarna gjordes av miljo- och hal soskyddsforvaltningen. De gjorde
maétningar fére och efter korsningarna blev reglerade med flervagsstopp. Méatningarna
gjordes barai fyraav de fem korsningarna pa grund av ombyggnad av en av dem.
Maétningarna visade att trafikbullret hade okat i tre av de fyrakorsningarna. |
storleksordning 6kade ekviva entnivan med 1 dB(A) i genomsnitt i de fyra
korsningarna. Okningen berodde dels pa gnissliga bromsar pa vissa fordon nér de
bromsade in till stopp, men framfor allt berodde 6kningen pa accel erationen néar
bilisterna lamnade korsningen. Ekvivalentnivan i de fyra korsningarna hamnade pa 61-
65 dB(A) vilket inte 6verskred davarande riktvarde pa 70 dB(A) (Larsson, 1987).

2.3.4 Tillaggstavla

Under forsoken diskuterades behovet av en tillaggstavla under stoppskylten som
upplyste om att korsningen hade stopp i allatillfarter. | USA fanns en sadan skylt dar
det stod "all way”. Syftet med en sadan tillaggstavla var framfor allt att trafikanterna | &t
ska kunna skilja pa ett flervagsstopp och ett tvavagsstopp. Nackdelen med att inte ha
nagon tillaggstavla var att det ansdgs att det da fanns en risk att trafikanter kommer fram
till ett tvévagsstopp men tror att det ar ett flervagsstopp, och darfor kor ut i korsningen
eftersom trafikanten tror att forst in —forst ut géller. Finns det risk for detta beteende
finns det ocksarisk for att svéra olyckor intraffar. Argumentet mot att sétta upp en
sadan tilldggstavla var raddan for att trafikanterna tar stoppskylten med en nypa salt och
tanker att: " alla andra stannar sd da kan jag kora” (Carlsson, 1991).
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2.3.5 Dragna slutsatser fran Malmoforsoken

Dedrogs en hel del dutsatser fran studiernai Malmo. Framfér allt sa konstaterades att
som flervagsstopp hade tillampats i Malmo, dvsi korsningar med dalig sikt och med
max trafikméangd ca 4000 ADT, si hade olycksreduktionen varit mycket htg. Det ska
aven namnas att alla dessa korsningar var hogerreglerade innan flervégsstopp inférdes.
Det konstaterades ocksa att motorfordonsforarnas stoppbeteende inte blev sémre med
aren vilket man fruktade nér flervagsstopp infordes. Daremot hade cyklisternas
stoppbeteende forsamrats. Av studierna kunde ocksa ses att trafiken inte minskade i
korsningarna nar flervagsstopp infordes. Trafikanternatyckte alltsdinte att
flervagsstopp gav sa stora tidsforluster sa att de skulle vélja en annan vég.

Cyklisternas daliga efterlevnad av stopplikten ansag som ett av de huvudsakliga
problemen med flervagsstopp. Ett annat var den relativt storatidsférdrdjningen.

Trots positiva sakerhetseffekter s ansags det inte att resultaten rackte till for att kunna
dra generella slutsatser om flervagsstoppens anvandbarhet. Forsoksplatserna var for fa
och att forstken med flervagsstopp bara hade gjortsi Malmo gjorde det ocksa svart att
generalisera. Ett annat problem var att totaleffekten av inférandet av flervagsstopp inte
hade kunnats studeras. En sadan effekt kunde vara om trafikanters beteende hade
andrats i andra korsningar som inte var reglerade med flervagsstopp. Andra effekter
som inte hade studerats var miljoeffekterna, och det hade inte heller gjorts nagra
samhaéllsekonomiska kalkyler (Hydén, 1988).

2.4 Sammanstallning av forsok i hela Sverige

1991 gjordes en sammanstalining av Trivector Traffic pa de forsok som hade skett med
flervagsstopp i helalandet. Syftet med sammanstaIningen var ocksa att forsoka
beskrivai vilka miljoer flervagsstopp fungerar pa ett bra sétt. De kommuner som hade
gjort studier paflervagsstopp var Malmo, Karlskoga, Huddinge, Kumla, Staffanstorps,
Stockholms och Tyrest kommun. Mamoé kommuns studier var mycket mer omfattande
an de 6vriga kommunernas, vilket berodde forst och framst pa att det var
Trafiksakerhetsverkets projekt. Totalt hade det gjorts studier pa sexton korsningar.
Sammanstallningen visade att antalet olyckor hade sjunkit fran 24,5 olyckor/ar till 4,6
olyckor/ar. Det & en minskning pa 81 % (Carlsson, 1991).

Under sasmmanstallningen intervjuades ocksa vaghallarna for de olika korsningarna. En
del av dem sa att trafikanterna hade varit kritiskartill flervégsstopp i borjan nér de inte
visste vem som skulle kora forst. Med tiden blev dock trafikanterna mer och mer
positivt installda. De flesta vaghallarna var ocksa positivatill flervagsstopp, men ansdg
ocksa att det hade vissa negativa effekter somt ex cyklisters daliga efterlevnad av
stopplikten. Detta hade dock ingen stor effekt pa trafiksakerheten i korsningen.
Bilisternas stoppben&genhet hade blivit béttre och béttre med tiden i de flestafall (ibid).

SammanstalIningen visade ocksa att trafikvolymen inte minskar pa en gataom en
korsning regleras med flervagsstopp. Om daremot flera korsningar parad regleras med
flervagsstopp kan det ske en dverflyttning av trafiken till andra gator (ibid).
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2.5 Fordrojning och avgasutslapp

Trafiksakerhetsverket saknade fortfarande kunskaper om flervagsstopps paverkan pa
framkomligheten och miljon. Darfor gav de VTI i uppdrag 1992 att forstka skatta
avgasutd app och fordrojningar i fyrvagskorsningar. VTI skulle ocksa jamfora dessa
varden for olikaregleringar. Regleringarna som skulle jamforas var flervagsstopp,
tvavéagsstopp och trafiksignal (Henriksson, 1992).

VTI antog tva olikatrafikvolymer. De skattade fordrojning och avgasutsldpp dels for
400 inkommande fordon per timme, och dels for det dubbla antalet. De gjorde ocksa
forenklingen att inga oskyddade trafikanter forekom. FOrdrojning kan delas upp i
geometrisk fordrdjning och interaktionsfordrojning. Geometrisk fordrojning & den tid
det tar for trafikanten att kdrai korsningen, medan interaktionsfordrojning ar vantetiden
i kon innan korsningen. Den geometriska fordrojningen ar olika lang beroende pd om
trafikanten kor rakt fram eller svanger i korsningen. Resultaten av skattningarna for den
totala medel fordréjningen blev, med 400 inkommande fordon/h, 7 si tvavagsstoppet, 11
si flervagsstoppet och 12 si signalkorsningen. Om antalet fordon férdubblades blev
medelfordrojningen ca 8,4 si tvavagsstoppet, 12 si flervagsstoppet och 15 si
signalkorsningen (ibid.).

Né&r det gédllde avgasutsdppen kom VTI fram till att flervagsstoppet var den sdmsta
regleringen av detre. | ett tvavagsstopp med 400 inkommande fordon/h och med jamnt
fordelad trafik pa de tvainkommande gatorna sa kom de fram till att det sl&pps ut 384 g
HC, 3730 g CO, 43,8 g CO,, 279 g NOy och 18,3 liter bensin. Om det skulle finnas
trafiksignaler istéllet skulle utsldppen tka med 5 % och skulle det vara ett flervagsstopp
skulle de 6ka med 10 %. Andelen svéngande fordon antogs vara 50 % (ibid.). Nyare
studier pa korbeteende och miljoeffekter visar att dettainte stammer. De olika @mnena
foljer inte varandra linjart utan utslgppen av t ex NOy kan 6ka mycket mer ant ex
kolvéten. Generellt sett ar det sékert att mycket stopplikt ger mer utslépp. Hur mycket
det ger ar svarare att séga. Det beror pa manga faktorer. En av de faktorer som inte
tanks pai forsta hand &r vilket hall trafikanterna kom ifrén och var de &r pavag. Det ger
da olika korbeteende som paverkar utsldppen (Smidfelt Rosgvist, 2007).

2.6 Flervagsvajning

En ny vagmarkesforordning kommer att tradai kraft den 1 juni 2007. Det kommer da
att finnas majlighet for vaghdllaren att infora flervagsvajning. Skylten kommer att sei
princip likadan ut som skylten for flervagsstopp forutom att det kommer att varaen gul
vaningspliktstriangel ovanfor tillaggstavlan flervagsvéining (fig 2.1) (Véagverket, 2007-
1). I en cirkulationsplats &r det en typ av flervagsvéining da allatrafikanter i tillfarterna
maste v&ja for de trafikanter som befinner siginnei cirkulationen. K 6rbeteendet i den
nyatypen av flervagsvgning (utan rondell) kommer att varaenligt principen FIFO, d v
s”firstinfirst out”.

Flervags-
vdjning

Figur 2.1 Flervagsvajning
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3 Intervjuer med kommunala trafikplanerare

3.1 Metod

Intervjuer gjordes med 10 % av Sveriges kommuner, vilket innebér 29 st. Dessa 29
slumpades fram. Sveriges kommuner och landsting har gjort en

kommungruppsindel ning som beror pa befolkningsstorlek, pendlingsmonster och
naringslivsstruktur. De olika kommungrupperna ér storstader, forortskommuner, storre
stader, pendlingskommuner, glesbygdskommuner, varuproducerande kommuner, évriga
kommuner 6ver 25 000 inv, 6vriga kommuner 12 500-25 000 inv och dvriga kommuner
mindre &n 12 500 inv. Grupperna & olika stora procentuel It sett och de procentsatser har
anvants nar de 29 kommunerna har slumpats fram. Frégorna som stélldes var foljande:

Hur méanga flervagsstopp har ni?

| vilken situation infor ni dem?(dalig sikt, ekonomi)

Varfor anvands det inte mer?

Saknas det kunskaper om regleringsformen?

Vilka ar det i safall? (miljopaverkan, trafikvolymer,
sékerhetseffekter, trafikantbeteende)

e Vilken av dessa kunskapsbrister & mest intressant att klarlagga?
e Har ni gjort studier pa de flervégsstopp ni har?

e Vad ar eraerfarenheter av flervéagsstopp?

3.2 Resultat

Allasvar redovisasi bilaga 1. Resultaten av intervjuerna var véaldigt blandade. Manga
av kommunerna (22 st av 29 kommuner) har inga flervéagsstopp 6verhuvudtaget. Totalt
fanns 19 korsningar med flervégsstopp i de 29 kommunerna. Det innebér att i hela
landet finns ungefér 200st korsningar med flervagsstopp. Flervagsstopp infors enligt de
kommuner som anvander regleringen i olycksdrabbade korsningar, nér den ena eller de
béda korsande gator uppfattas som huvudleder och det inte & majligt att bygga
cirkulationsplatser. Varfor cirkulationsplats inte kan byggas kan bero pa att det &r for
lite plats eller att det inte & ekonomiskt forsvarbart.

Varfor de inte finns fler flervagsstopp beror pa olika saker. Nagra representanter for de
mindre kommunerna hade aldrig hort talas om flervagsstopp. Manga kommuner vill
vararestriktiva med att sétta upp stoppskyltar. De menar att manga trafikanter inte
kommer att stanna vid flervagsstopp och de &r radda for att det kan fa stora
konsekvenser om trafikanternainte respekterar stoppskyltar. Det vanligaste svaret pa
fragan & dock att man hellre bygger cirkulationsplatser eller farthinder i de korsningar
dar sakerheten ar 1&g. Det saknas en hel del kunskaper om regleringsformen enligt de
flesta kommuner. Rapporterna om flervégsstopp & gamla och behdver uppdateras. En
del tycker sig ha den information som krévs. Sammanstéllningen av intervjuerna visar
att de kunskapsbrister som &r viktigast att klarldgga ar vilkatrafikvolymer som kan
accepteras och hur trafikanterna beter sig i korsningar med flervagsstopp.

Det har gjorts fa studier pa de flervagsstopp som finns. Erfarenheterna & énda goda hos

de flesta kommuner som anvander sig av flervagsstopp. De pastér att de flestainvanarna
ar positivatill hur flervagsstoppen fungerar i kommunen.
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4 Stoppbeteende i Malmd och Dalby

4.1 Bakgrund

| intervjuerna med kommunerna tyckte majoriteten av dem som hade en asikt, att
trafikanternas beteende i ett flervagsstopp var mest intressant att fa kunskaper om. Det
finns olika sddana beteende som kan studeras. Det kan varaintressant att studera hur
avvecklingen fungerar. En del trafikanter tror t ex att hogerregeln géller. Ett annat
beteende ar hur trafikanternas acceleration ser ut efter att de stét stilla. De
beteendestudier som har gjortsi detta arbete har dock, som foregaende studier,
uteslutande handlat om trafikanters benagenhet att f6lja stopplikten.

Det & nu ca 20 ar sedan det gjordes studier pa korsningarna med flervagsstopp i
Malmo. Pa dessa 20 aren har det skett forandringar i trafiken. Bland dessa forandringar
ar t ex att fordonsparken har férandrats, miljomedvetenheten har 6kat och
framkomligheten for biltrafiken prioriterasinte langre lika hogt. Nagra av
flervagsstoppen har tagits bort, men trots det har det tillkommit fler flervagsstopp an
vad som har tagits bort. For att kunna jamfora resultaten fran attiotalet med dagens
beteende, gjordes det i forsta hand studier i samma korsningar. For att fa med
korsningar med ganska mycket trafik gjordes dven studier pa korsningen N.Skolgatan —
Spangatan i Malmo. Korsningen Allégatan — Hallestadsvagen i Dalby valdes for att
undersoka om det var ndgon skillnad pa beteendet i en mindre ort jamfort med i en stor
stad.

4.2 Valda korsningar

Totalt valdes sex korsningar ut dar det gjordes studier pa stoppbeteendet hos bilister och
cyklister. Trafikmangderna & hamtade fran Malmo Gatukontor. Korsningarna var
foljande:

Beijers Parksgatan — N Bulltoftavagen: Korsningen ligger néra ett stort grénomrade i
stadsdelen Kirseberg och har ca 2500 inkommande fordon per dygn. Korsningen har bra
sikt i tre av tillfarterna men lite simre om trafikanterna kommer soderifran pa Beijers
Parksgatan. Manga ungdomar cyklar genom korsningen pavag till och fran
Kirsebergsskolan.

|drottsgatan — O Bernadottsgatan: Korsningen ligger i ett villaomréde i stadsdelen
Limhamn och har ca 1500 inkommande fordon/dygn. Korsningen &r liten till ytan och
har ganska dalig sikt fran alla fyra vagarna.

Jarnvagsgatan — O Bernadottsgatan: Denna korsning &r storre till ytan och har béttre sikt
an korsningen Idrottsgatan — O Bernadottsgatan. Det finns dvergangsstalle runt hela
korsningen. Korsningen har ca 3000 inkommande fordon/dygn.

V éstanvag — Rosenvangsgatan: Korsningen ligger ocksai Limhamns bostadsomraden
och &r trafikerad med ca 3100 fordon/dygn. Korsningen har stora ytor och bra sikt.

N Skolgatan — Spangatan: Denna korsning ligger bakom stadshuset i Malmo.
Korsningen ar trafikerad med ca 5200 fordon/dygn vilket & mycket jamfort med de
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andra korsningarna. Det finns ocksa mycket oskyddade trafikanter i korsningen och det
finns 6vergangstélle runt hela korsningen. | och med att det finns sa manga oskyddade
trafikanter kan det vara svart for bilisternaatt se vem av dem som kom forst in. Darfor
krévs det mycket samspel i korsningen. Dennakorsning ingick intei HB SAKTRAS

uppdrag.

Allégatan — Hallestadsvégen: Korsningen ligger i orten Dalby utanfor Lund. Aven
denna korsning har mycket trafik med ca 5400 fordon/dygn (Karlsson, 2006). Sikten ar
bra. Det har inte gjorts nagra studier i korsningen forut. Korsningen valdes for att se om
det var ndgon skillnad pa beteendet i en mindre ort palandsbygden.

4.3 Metod

Observationer gjordes under en timmei lagtrafik och en timme i hogtrafik i respektive
korsning. Bendgenheten att stanna vid stopplinjen deladesin i samma kategorier som
HB SAKTRA gjorde vid studierna pa attiotalet. Trafikanterna delades alltsiin i dem
som stannade helt, dem som néstan stannade och dem som inte stannade als. HB
SAKTRA definierade de som stannade nastan som: ” Da fordonet gor en tydlig
markerad inbromsning vid stopplinjen, men dar hjulen fortfarande &r i rorelse da
passagen av korsningen boérjar.” Denna definition anvandes aven har (Hydén 1981).

Observationer samlades in fran det totala antalet bilister som passerade korsningen vid
respektive timme. Detta gjordes for att kunna jamfora observationerna med féregaende
studier. Observationerna delades dven upp i friabilister och de som var paverkade av
andratrafikanter. Syftet med det var att understka stoppbenégenheten bade hos de
fordon som inte var tvungna att stanna for trafikens skull och de som var det.

Studier gjordes pa bade bilister och cyklister. Vagarna har inte varit snétackta vid ndgon
av observationernatrots att flertalet av studierna gjordesi januari och februari. Det har
inte registrerats om trafikanterna svangt eller kort rakt fram i korsningen.

4.4 Resultat

Resultatet av bilisternas och cyklisternas stoppbeteende kan sesi bilaga 2 respektive
bilaga 3. Beteende hos de bilister som inte &r paverkade av ndgon annan trafikant
redovisasi bilaga 4.

4.4.1 Bilisters stoppbeteende

Om resultaten i alla korsningarnaléggs samman syns det att stoppbeteendet &r nagot
béttre i hogtrafik ani 1agtrafik. | 1agtrafik stannar 69 % av bilisterna helt, 24 % stannar
nastan och 7 % stannar inte alls. | hogtrafik stannar 73 % av bilisterna helt, 21 %
stannar nastan och 6 % stannar inte alls (Tabell 4.1). Resultatet &r déaremot inte entydigt
i allakorsningar utan i nagra & stoppbeteendet béttre i [agtrafik. Andelen bilister som
stannar helt varierar mellan 85 —55 % i de olika korsningarna. Andelen bilister som inte
stannar alls & som mest 15 %, och det &r i korsningen Beijers park — N Bulltoftavagen i
|agtrafik.
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Tabell 4.1 Bilisters stoppbeteendei Malmé/Dalby

Stoppbeteende bilister Lagtrafik Hogtrafik
Malmd-Dalby Antal Stannade Nastan Ej Antal Stannade Nastan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 106 64% 21% 15% 260 70% 20% 10%
Idrottsgatan—O Bernadottsgatan 128 70% 22% 8% 180 70% 27% 3%
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg 198 70% 27% 3% 258 66% 28% 6%
Véastanvag - Rosenvangsgatan 106 55% 36% 9% 290 73% 21% 6%
Spangatan - N-skolgatan 372 69%  26% 5% 523 81%  14% 5%
Allégatan - Hallestadsvagen 260 85% 11% 4% 488 78% 17% 5%
Totalt Malmé - Dalby 69% 24% 7% 73% 21% 6%

Resultaten visar att stoppbeteendet ar béattre i korsningar med mycket trafik. Det ar ca

10 % fler bilister som stannar helt i korsningarna N Skolgatan — Spangatan och

Allégatan — Héllestadsvéagen, an vad det &r i de andra korsningarna med mindre trafik.

Med mycket trafik menas d&ven manga oskyddade trafikanter. Det finns dock inget som

tyder pa att stoppbeteendet &r battre bara for att det finns malade Gvergangsstallen

framfor stopplinjen runt hela korsningen. Resultaten visar att i 1agtrafik ar

stoppbeteendet béttre i korsningen i Dalby an i korsningarnai Malmo.

Om stoppbeteendet jamfors med HB SAKTRAS studier 1983 och 1986 sa tyder

resultaten pa att dagens stoppbeteende & samre an nar de senaste observationerna

gjordes 1986. Da stannade sammanlagt 86 % helt, 9 % stannade nastan och 5 %

stannade inte alls. Dagens resultat &r daremot béttre an resultaten fran de studier som

gjordes 1983 da flervagsstopp var nytt i Malmo. D& stannade endast 59 % helt, 36 %

stannade néstan och 5 % stannade inte alls.

4.4.2 Cyklisters stoppbeteende

Cyklisters benagenhet att stannai flervagsstopp a mycket liten enligt studierna. Av de

490st cyklister som observerades stannade endast 15 % helt, 25 % stannade néstan och

60 % stannade inte alls (Tabell 4.2). Studierna visar ocksa att ju tyngre trafikerad

korsningen &r, desto fler cyklister stannar. Som mest stannade 35 % av cyklisterna, och

det var i korsningen N Skolgatan — Spangatan. | jamforelse med studierna pa attiotal et

& dagens stoppbeteende mycket samre. Studierna & 1983 och 1986 visade att i

genomsnitt stannade ca 45 % helt, 19 % stannade néstan och 36 % stannade inte alls.

Tabell 4.2 Cyklisters stoppbeteende i Malmdé/Dalby

Stoppbeteende cyklister Lagtrafik Hogtrafik

Malmd-Dalby Antal Stannade Nastan Ej Antal Stannade Nastan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 58 10% 10% 80% 44 14% 18% 68%
Idrottsgatan- O Bernadottsgatan 24 8% 25% 66% 62 13% 23% 65%
Jarnvégsgatan - O Bernadottsg 14 14% 71% 14% 30 27% 27% 46%
Véastanvag - Rosenvangsgatan 10 0% 20% 80% 26 8% 31% 61%
Spangatan - N-skolgatan 82 27% 24% 49% 124 35% 24% 41%
Allégatan - Hallestadsvagen 12 33% 17% 50% 4 0% 0% 100%
Totalt Malmé - Dalby 15% 28% 57% 16% 21% 63%
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4.4.3 Fria bilisters stoppbeteende

| resultaten for friabilar har de bilister réknats bort som var tvungna att stanna pa grund
av annan trafik. Resultaten for fria bilister handlar alltsa endast om huruvida reglerna
foljs eller inte. En s&dan studie har inte gjorts férut. Beroende pa trafikmangden &r det
olikamangafriabilister i korsningarna. | tva av korsningarnavar alabilister friai
|agtrafik. Resultaten visar att i |&gtrafik stannar 63 % av de fria bilisterna helt, 29 %
stannar nastan och 8 % stannar inte alls (Tabell 4.3). | hogtrafik & motsvarande siffror
61 %, 30 % och 9 %. Som tidigare ndmnts stannade ca 70 % helt av det totala antal et
bilister. | jamforelse med de fria bilisterna ar det alltsa 10 % -enheter farre bilister som
stannar helt om endast de fria bilisterna réknas. Storst skillnad &r det i korsningen N
Skolgatan — Spangatan dér andelen som stannar helt sunker med ca 30 % -enheter.

Tabell 4.3 Fria bilisters stoppbeteendei Malméd/Dalby

Stoppbeteende fria bilister  Lagtrafik Hogtrafik
Malmo-Dalby Antal Stannade Na&stan Ej Antal Stannade Na&astan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 106 64% 21% 15% 208 63% 25% 13%
Idrottsgatan - O Bernadottsgatan 128 70% 22% 8% 148 63% 32% 5%
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg 179 66% 30% 4% 210 58% 34% 8%
Vastanvag - Rosenvangsgatan 101 52% 38% 10% 228 66% 26% 4%
Spangatan - N-skolgatan 186 39% 53% 8% 183 46% 40% 14%
Allégatan - Hallestadsvéagen 234 84% 12% 4% 342 69% 24% 7%
Totalt Malmé - Dalby 63% 29% 8% 61% 30% 9%
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5 Stoppbeteende i Sundsvall

Nér de 29 kommunerna intervjuades sa gav resultatet bland annat att Sundsvalls
kommun hade nio korsningar med flervagsstopp, vilket var 6verlagset flest. Det
medforde darfor en veckas resatill Sundsvall dar det gjordes studier pa trafikanters
stoppbeteende. Dessa skulle sedan jamforas med studierna fran Malma. Regleringen
flervagsstopp infordesi Sundsvall for baraett till fem & sedan, till skillnad fran Malmo
dar regleringen har funnits sedan éttiotalet.

5.1 Orsak till inférande

| Sundsvall infordes flervagsstopp framst for att minska trafiken eller hastigheten innei
bostadsomraden. Kommunens problem var att manga trafikanter genade genom
bostadsomraden for att kommatill stérre vagar. Det innebar att dessa genvagar
uppfattades som huvudleder av trafikanter vilket ledde till dalig uppmérksamhet och
hoga hastigheter. Ett exempel pa detta ar Sveavagen i stadsdelen Sodermalm.
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Figur 5.1 Karta 6ver Sddermalm Sundsvall (www.hitta.se)

Ett stort antal fordon kommer ofta soderifran pa Sidsj6vagen och ska vasterut pa
Bergsgatan som ocksa & E14.(Figur 5.1) Korsningen mellan Sidg6vagen och E14 & en
plankorsning med vajningsplikt frén Sidsjovagen. E14 ar ofta tungt trafikerad vilket
innebar att det & svart for bilisterna som kommer fran Sidsjévagen att tasig ut. Det gav
upphov till att manga kordein i bostadsomradet Sallyhill och korde via Sveavagen till
en korsning dar det var |&ttare att ta sig vasterut pa E14. Eftersom kommunen vill att
stora trafikmangder hdller sig pa huvudnétet och intei lokalnatet sareglerade de tre
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korsningar pa Sveavagen med flervagsstopp. De sattes upp dér gatorna Faktorigatan,
Kullagergatan och Stockmakargatan korsade Sveavagen (svarta fyrkanternai Figur 5.1).
Eftersom bilisterna nu var tvungna att stannai dessa korsningar var det inte léngre
négon genvég att kora genom bostadsomradet Sallyhill. (Figur 5.2)

Figur 5.2 Sveavagen - Trekorsningar i rad med flervagsstopp

Sundsvalls kommun gjorde trafikrakningar pa Sveavagen fore och efter inférandet av
flervagsstopp. Resultatet var att Sveavagens trafikmangd minskade med ca 50 %.
Boende intill Sveavagen var néjda med atgarden, medan andra boende i omrédet var
negativa eftersom de var tvungna att stannavid ett eller fleraflervagsstopp nér de skulle
kora ut ur omradet. Sundsvalls kommun diskuterade &ven andra dtgérder an
flervagsstopp. Att bygga farthinder pa Sveavagen var ocksa ett alternativt. Problemet
med det var att det var dyrare och att markforhallandena generellt sett & problematiskai
Sundsvall (Forslund, 2007).

En annan gata som uppfattades som huvudied var S.Allén — Grénsgatan - Rebetskygatan
som ocksa ligger i stadsdelen Sodermalm. Problemet hér var inte att det var fér mycket
trafik utan istallet var problemet att trafikanterna hade for hoga hastigheter beroende pa
att gatan & lang och rak. For att hindra bilister fran att komma upp i htga hastigheter
sattes det in blandade hastighetsdampande &tgarder pa gatan. Kommunen anvande sig
bland annat av avsmalningar och farthinder. | tre korsningar infordes aven
flervagsstopp. Sundsvalls kommun har inte gjort ndgra efterstudier pa hastigheten.
Déaremot har det konstaterats att trafiken inte har minskat pa grund av atgarderna.
Forklaringen tros vara att det blir for stor omvég att valja en annan vég (ibid.).

5.2 Metod

Fem av de nio korsningarna med flervagsstopp i Sundsvall valdes ut for att gora studier
pa stoppbeteendet. Korsningarna har valts for att fa olika forutsattningar med avseende
patrafikmangder och sikt. Forutsittningarna for studiernai Sundsvall skiljde sig en hel
del fran forutsattningarnai Malma. | Sundsvall var t ex vagarna snotackta vilket innebar
bland annat att trafikanternainte ser stopplinjen. (Figur 5.3) Sikten 6verlag bedémdes
som samre an i Mamé beroende pa uppskottade snévallar som ligger och skymmer
sikten. De inkommande arsdygnstrafikernatill de olika korsningarna ar inte alls likaval
dokumenterade i Sundsvall som de & i Malmo. | Sundsvall finns bara trafikmangden pa
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en del inkommande gator. Trafikméngden i korsningarna ar generellt mycket mindrei
Sundsvall &n pade flervagsstopp som har studeratsi Malmo. Under studiernai
Sundsvall gjordes inga observationer pa cyklister eftersom det helt enkelt inte fanns
nagra.

Figur 5.3 Korsningen Rebetskygatan - Skogsgatan

5.3 Resultat

Resultaten av stoppbeteendet hos det totala antalet bilister och endast de fria bilisterna
kan sesi bilaga 5 respektive bilaga 6. Resultaten visar att stoppbeteendet i Sundsvall
generellt séitt & mycket samre @ni Malmo. | |agtrafik stannade endast 39 % helt, 27 %
stannade néstan och 35 % stannade inte alls. | hogtrafik stannade 50 % helt, 33 %
stannade nastan och 17 % stannade inte alls (Tabell 5.1). Den totala trafikméngden pa
defem korsningarnai Sundsvall var endast ca en fjérdedel av den totala trafikmangden i
de sex korsningarnai Mamad/Dalby. | de korsningarna med mycket trafik ar
stoppbeteendet béttre. En sddan &r korsningen mellan Pramvagen — Farjevéagen dar
andel bilister som stannar helt uppgér till 65 %.

Tabell 5.1 Bilisters stoppbeteendei Sundsvall

Stoppbeteende biltrafik Lagtrafik Hogtrafik

Sundsvall Antal Stannade N&stan Ej Antal Stannade Né&stan Ej
Sveavagen - Kullagergatan 100 48% 32% 20% 180 59% 28% 13%
Sveavagan - Stockmakargatan 20 20% 10% 70% 36 39% 39% 22%
Pranvagen - Farjevagen 52 65% 23% 11% 154 65% 21% 14%
Skogsgatan - Rebetskysgatan 32 31% 50% 25% 60 50% 40% 10%
Jacob Sjolens vag- Harstavagen 46 30% 22% 48% 52 35% 35% 30%
Totalt Sundsvall 39%  27% 35% 50% 33% 17%

Eftersom trafikmangden var s liten i Sundsvall var det inte manga bilister som var
paverkade av andra. | tre av korsningarna var allabilister friabadei lagtrafik och i
hogtrafik. Eftersom sa manga bilister var friablev det inte sa stor skillnad pa
stoppbeteendet mellan fria bilister och det totala antalet bilister. Stoppbeteendet for fria
bilister i hogtrafik i de fem korsningarna, var att 46 % stannade helt, 35 % stannade
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nastan och 19 % stannade inte alls (Tabell 5.2). Andelen bilister som stannade helt var
altsd 4 % -enheter 1agre for de fria bilisterna an for det totala antalet bilister.

Tabell 5.2 Fria bilisters stoppbeteendei Sundsvall

Stoppbeteende fria bilister  Lagtrafik Hogtrafik
Sundsvall Antal Stannade Na&stan Ej Antal Stannade Nastan Ej

Sveavagen - Kullagergatan a0 42% 36% 22% 150 52% 33% 15%
Sveavagan - Stockmakargatan 20 20% 10% 70% 36 39% 39% 22%
Pranvagen - Farjevagen 48 63% 25% 13% 132 59% 24% 17%
Skogsgatan - Rebetskysgatan 32 31% 50% 25% 56 46% 43% 11%
Jacob Sjolens vag - Harstavagen 46 30% 22% 48% 52 35% 35% 30%
Totalt Sundsvall 37% 28% 35% 46% 35% 19%

19



Flervagsstopp i korsningar — Trafikséker &tgérd som séllan anvands

6 Studier av allman regelefterlevnad

6.1 Problemstallning och metod

Nér representanterna for de 29 kommunernaintervjuades ansag ett antal av dessa att de
bor vararestriktiva med att sétta upp stoppskyltar eftersom det kan férsamra den
allménnaregel efterlevnaden i trafiken. Med detta menas att kommunerna vet att ala
inte stannar vid stopptecknet, och & darfor oroliga att trafikanterna slutar att folja andra
trafikmérken ocksa. Fragan & om det finns ndgon substansi detta resonemang? For att
undersotka detta gjordes en kort studie som kan indikera pa om resonemanget kan vara
sant eller falskt.

Om kommunernas misstanke stammer sa borde alltsa regel efterlevnaden vara samrei ett
bostadsomrade med manga korsningar med flervagsstopp, jamfort med ett annat
bostadsomrade med fa flervagsstopp. Ett omrade med manga flervagsstopp &ar
stadsdelen Limhamn i Malmo.

| HB SAKTRASs studier fran 80-talet finns det beteendestudier gjorda p& en korsning
med tvavagsstopp i Limhamn och pa tva tvavagsstopp i andradelar av Malmo. Jag
valde att gora beteendestudier pa samma korsning med tvavagsstopp i Limhamn, och pa
en av de tvakorsningarna som gjordesi andra delar av Mama. Studierna fran éttiotalet
anvandes sedan som referens for att se om stoppbeteendet hade blivit samre efter dessa
drygatjugo aren. Genom att jamfora nya studier pa stoppbeteendet med de gamla kunde
detta ge en indikation pa hur regelefterlevnaden har férandratsi Limhamn. Studierna pa
bilisternas stoppbeteende som HB SAK TRA gjorde precis nar tvavagsstoppen infordes,
gav resultaten i tabell 6.1 (Hyden, 1988-1).

Tabell 6.1 Bilisters stoppbeteende ett ar efter inforande av tvavagsstopp, 1983, (Hydén, 1988-1)

Antal Stannar | Stannar Stannar
Stadsdel | Korsning bilister |helt (%) |néastan(%) |inte (%)
O. Tullg -
Centrum | St.Tradgardsg 873 65 25 10
Vastanvag -
Limhamn | Hogerudsg 437 90 8 2

Den priméra vagens trafikméangd och hastighet paverkar naturligtvis stoppbeteendet pa
den sekundéra vagen. Det undersoks darfor om det & samma forutséttningar pa den
priméra vagen idag som det var nér dessa studier gjordes. Enligt Malmd gatukontors
trafikrakningar kan det konstateras att trafikmangderna pa primarvagarna (V astanvag
och O. Tullg) & i stort sett samma nu som da. Medel hastigheten pa priméarvagen i
korsningarna antas ocksa vara densamma, d v s ca 39 km/h pa O Tullg och ca 57 km/h
paVastanvag (Hydén, 1988-1). Sikten i korsningarna paverkar ocksa stoppbeteendet
och antas ocksa vara densamma.

De nya studierna gjordes pa ca 160 trafikanter som kom fran sekundarvagarnai
respektive korsning, vilket inte alls ar likaménga som i HB SAKTRAS studie. Vaglaget
var torrt nar studierna genomfordes. Studier gjordes samtidigt pa stoppbenagenheten

hos friabilister d v s de som inte behtver stanna pa grund av annan trafikant.
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6.2 Resultat
Resultaten av beteendet i tvavagsstoppen redovisasi tabell 6.2.

Tabell 6.2 Dagens stoppbeteendei kor sningar na med tvavagsstopp

Antal Stannar | Stannar Stannar
Stadsdel | Korsning bilister |helt (%) |[né&stan(%) |inte (%)
O. Tullg -
Centrum | St.Tradgardsg 168 65 24 11
Vastanvag -
Limhamn | Hogerudsg 162 60 29 10

Resultaten ska jamforas med tabell 6.1. Vid jamforel sen ses en tydlig nergang av antalet
bilister som stannar helt i korsningen V astanvag — Hogerudsgatan. Antalet
observationer som gjordes var endast 162st vilket motsvarar 37 % av antal et
observationer som gjordes precis efter att tvavagsstoppet infordes. For att tareda pa om
antalet observationer var tillrackligt, gjordes statistiska berakningar som visade att det
sanna vérdet av andelen stannade bilister, med 95 % sdkerhet ligger mellan 52,5 % och
67,5 % (bilaga 8). Andelen bilister som stannar helt har alltsd med stor sannolikhet
minskat med minst 22 % fran den tid da tvavagsstoppet infordesi korsningen V astanvag
-Hogerudsgatan. Stoppbeteendet & detsammai korsningen O Tullgatan — St
Tradgardsgatan. Resultaten tyder stoppbeteendet i Limhamn &r samre. Detta kan tolkas
som att befolkningen dér &r trotta pa att stannai de manga korsningarna med stopplikt.
Det kan alltsa vara sa att de kommuner som &r radda for att regel efterlevnaden minskar i
omraden med manga flervéagsstopp har rétt. Resultaten av de fria bilisternas
stoppbeteende ses i tabell 6.3.

Tabell 6.3 Fria bilister nas stoppbeteende i kor sningar na med tvavagsstopp

Antal Stannar | Stannar Stannar
Stadsdel | Korsning bilister |helt (%) |néastan(%) |inte (%)
O. Tullg -
Centrum | St.Tradgardsg 109 45 37 17
Vastanvag -
Limhamn | H6gerudsg 108 40 43,5 15

Antalet studerade bilister minskar alltsd med ca65-70 st i de bada korsningarna, nar det
endast tas hansyn till de fria bilisterna. Dessa 65-70 st stannade eftersom de var
tvungna. Det vanligaste beteendet bland fria bilister i korsningen Véastanvég -
Hogerudsgatan &r alltsa att néstan stanna, d v s att bilisten bromsar kraftfullt men bilen
& andai rorelse helatiden.
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7 Trafikkulturens paverkan pa stoppbeteendet

7.1 Bakgrund och metod

| Sverige finns ca 1,5 milj medborgare med utléndsk bakgrund. Manga av dessa har
kommit frén en annan trafikkultur dér reglerna och beteendet & annorlunda an vad det
ar i Sverige. Forr fick allainvandrare som kom till Sverige byta ut sitt davarande
korkort mot ett svenskt. Idag far endast invandrare som kommer frén ndgon av EES-
landerna bytaftill ett svenskt kdrkort utan att géra om nagra prov (Y ahya, 2001).

Olycksstatistiken visar att invandrare & overrepresenterade i trafikolyckor med
personskador (ibid). Detta beror troligen pa manga orsaker. En orsak kan vara att
invandrare & mindre benégna att anvénda bilbaten och barnstolar (ibid.). Enligt
statistiken &r olycksrisken dubbelt s& stor for utlandsfédda mén som for svenskaman i
kategorin personbilsforare 18 & och aldre. Motsvarande siffrafor kvinnor ar 70 %
storre risk (Falkmer, 2006).

| stadsdelen Rosengard i Malma bor ca 21000 invanare och majoriteten av dessa har
utlandsk bakgrund (Malmo stad, 2005). | 6stra delen av Rosengérd finns en korsning
som & reglerad med flervagsstopp. Hér kan det tankas att en stor andel bilister kor som
bor i stadsdelen och & uppvaxta med andra trafikkulturer &n den svenska. Korsningen &r
Thomsons vag — Von Lingens vég och & trafikerad med ca 10 000 fordon/dygn.
Trafikmangdsmassigt & korsningen Von Lingens vag — Thomsons vég, den enda av de
studerade korsningarna som uppfyller de amerikanska kriteriernafor nér flervagsstopp
far inforas. En stoppbeteendestudie gjordes under tva timmar for att understka om
trafikkulturen hade nagon inverkan pa stoppbeteendet. Andra orsaker som kan paverka
stoppbeteendet &r konsfordelningen hos trafikanternai Rosengérd. Det kan tankas att en
storre andel bilister & man i Rosengard jamfort med andra stadsdelar. Detta bortser jag
ifran och antar att konsfordelningen & densamma som i de tidigare studerade
korsningarna. Under tiden 15:15-17:15 passerade 1628 fordon korsningen.

7.2 Resultat

Av korsningarna med flervégsstopp som &r studerade har denna korsning storst
trafikmangd. Av de 1628 bilarna stannade 64 % helt, 26 % stannade nastan och 10 %
stannade inte alls. | jdmforel se med andra korsningar med mycket trafik & dessa resultat
inte sarskilt bra. Om det baratas hansyn till friabilister, d v s bilister som inte stors av
annan trafik, s & de ca hélften av allainkommande d v s ca 800 st. Endast 32 % av
dessa stannar helt, 49 % stannar néstan och 19 % stannar inte alls. Dessavarden &
ocksa samrei jamforelse med andra korsningar med mycket trafik.
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8 Kapacitetsberakning

8.1 Framkomlighetsmodeller for flervagsstopp

Eftersom korsningar med flervagsstopp a mycket vanligarei USA @ni Sverige kommer
de flesta berékningsmodellerna dérifran. Det finns en del olikamodeller som har gjorts
angaende berékning av kapaciteten i flervagsstopp de senaste tjugo aren. K apaciteten
for en korsning definieras som den maximala trafikmangd som kan avvecklas utan att
kderna vaxer.

Michael Kyte skattade & 1990 en modell som visade att kapaciteten 1ag mellan 1950
och 2350 fordon/h for en korsning med flervagsstopp. Han insag ocksa att de kunde
vara stora skillnader beroende pa andel svangande fordon. Kyte kom fram till att om
antal korfalt okade fran ett till tva s okade kapaciteten endast med 15 %. En brist med
modellen var att han inte tog hansyn till cyklister och fotgangare. Salter och Ismail
jamforde 1991 tvavagsstopp med flervagsstopp genom simulering. Deras resultat visade
att flervagsstopp hade hogre kapacitet ar tvavagsstopp. (1650 fordon/n mot 1400
fordon/h) Aven har saknas oskyddade trafikanter (Hagring, 2000).

Ning Wu fran Ruhr University i Bochum Tyskland anvande en ny ansats ar 2000. Den
byggde pa att det fanns en konfliktytai korsningen som anvandes vaxelvis. Tiden som
ett fordon anvénder konfliktytan bestémdes genom manuella observationer till 3,5 sek.
Wous resultat gav att den maximala kapaciteten for ett flervagsstopp 1&g mellan 1500 —
1900 fordon/h (Wu, 2000). Nackdelen med Wus modell &r aterigen att cyklister och
fotgangare inte & medraknade (Hagring, 2000).

En svensk modell fér berdkning av kapaciteten for en korsning med flervégsstopp finns
foreslagen sedan ar 2005. Modellen bygger pa Wus modell med skillnad fran att den tar
hansyn till bade cyklister och fotgangare. Wu har i sin modell angett att det finns fyra
konfliktpunkter innei korsningen. Det innebér att tva motstaende fordon som ska
svanga vanster kan gora detta samtidigt. Detta gar inte i svenska forhallanden eftersom
korsningarna med flervagsstopp i Sverige & for sma. | den foreslagna modellen for
svenska forhallanden antas endast en konfliktpunkt. Tva motstaende fordon som bada
ska svanga hoger kan anda avvecklas samtidigt, vilket stammer med svenska
forhallanden.

8.2 Metod

Den sistnamnda modellen har jag anvant for att berdkna kapaciteter i korsningar med
flervagsstopp. Modellen & en programkod som beréknas av datorprogrammet
MATLAB. Dar matas trafikvolymer, konfliktpunkter och blockeringstider in som
indata. Programkoden redovisasi bilaga 7. Blockeringstiden ar den tid det tar for ett
fordon att kéraigenom korsningen, vilket gér att de andra fordonen blir blockerade.
Blockeringstiden & uppmétt till mellan 3,5 och 4 sekunder paflervagsstopp i Sverige
(Allstrom, 2005). | dessa berdkningar anvands medelvéardet 3,75 s. Trafikvolymerna
matas in i programmet som tre varden for varje tillfart (hdgersvang, rakt fram,
vanstersvang). Cyklister och fotgangare matas barain som ett antal i varjetillfart.
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De kapaciteter som fas vid olika trafikvolymer jamfors sedan med andra
regleringsformer. Jamforel sen diskuteras langre fram. De andra regleringsformernas
kapaciteter ber&knas i datorprogrammet Capcal. Regleringsformer som har jamforts
med flervagsstopp ar tvavagsstopp, vajningsplikt och cirkulationsplats. Fyraolika
trafikvolymer och situationer har berdknats och jamforts:

1. Likastor trafikmangd i alatillfarter och i de tre korriktningarna, 20 % cyklister,
20 % fotgangare

2. 90 % trafikméangd pa en av de genomgaende gatorna, fordelat lika pa
korriktningarna, 20 % cyklister, 20 % fotgangare

3. Likastor trafikmangd i alatillfarter och i de tre korriktningarna, inga oskyddade
trafikanter (t ex i ett industriomrade)

4. Trafiksituationen i korsningen von Lingens vag — Thomsons vég. Korsningen ar
reglerad med flervagsstopp och & den korsning som har mest trafik av de
korsningar som stoppbeteendestudier & gjorda pa. Von Lingens vag —
Thomsons vag &r trafikerad med ca 800 fordon/h i hdgtrafik. De 800 fordonen/h
& jamnt fordel ade pa de tva genomgaende vagarna. Av trafikanterna pavon
Lingens vag &r det dubbelt s3 manga som kommer frén vaster in i korsningen. Pa
Thomsons vag &r trafiken jamnt fordelad i bada riktningarna. Det har antagits att
lika stor andel svanger hoger, rakt fram eller vanster i varjetillfart. Narvaron av
oskyddade trafikanter &r i princip obefintlig.

8.3 Resultat

8.3.1 Flervagsstopp

Kapaciteten for en korsning med flervagsstopp med jamnt fordelad trafik i alla
riktningar och 20 % cyklister och 20 % fotgéngare & ca 1520 fordon/h. Kapaciteten blir
hogre om det ar en stor andel bilister som svanger hdger i korsningen. Vid hogersvang
kan namligen tva eller flerafordon kora samtidigt. Om trafikmangden &r sa
snedfordelad att 90 % av trafikmangden & paen av de genomgaende gatorna, blir
kapaciteten 1650 fordon/h med lika manga oskyddade trafikanter. Vid lika fordelade
trafik, utan ndgra oskyddade trafikanter, blir kapaciteten 1550 fordon/h, d v s endast en
liten 6kning fran nar det fanns 20 % cyklister och fotgangare.

Kapaciteten for korsningen von Lingens vag — Thomsons vag & 1750 fordon/h med den
nuvarande korriktningsférdelningen pa bilister. Det &r drygt dubbelt s mycket trafik
jamfort med idag. Den inkommande vagen med mest trafik & von Lingens vég fran
vaster. Belastningsgraden pa den vagen & 0,57.

8.3.2 Andra regleringar

Kapaciteten for de givna situationerna med andra trafikregleringar har berdknats i
Capcal. Allakorsningar har en tillfart och en utfart i berékningarna. | situation 1 & det
lika stor trafikmangd i alatillfarter och i de tre korriktningarna med 20 % cyklister och
20 % fotgangare. For en korsning med tvavagsstopp med dessa forutsattningar &r
kapaciteten 1400 fordon/h d v s mindre an om korsningen skulle vara reglerad med
flervagsstopp. Om regleringen skulle vara véjningplikt fran tva hall skulle kapaciteten
bli 1520 fordon/h, d v slika stor som for flervagsstopp. En cirkulationsplats med sasmma
forutsattningar klarar 2800 fordon/h enligt Capcal.

24



Flervagsstopp i korsningar — Trafikséker &tgérd som séllan anvands

| situation 2 ar trafikméangden snedférdelad s mycket som att 90 % av trafiken &r paen
av végarna, sa ar kapaciteten for tvavagsstopp och vajningsplikt betydligt stérre. 90 %
av trafiken gar d& pa priméarvagen, d v s den utan stopp- eller vajningsplikt. Vid lika stor
andel oskyddade trafikanter som tidigare &r kapaciteten for tvavagsstopp 1750 fordon/h
och for vgjningsplikt 1900 fordon/h. Kapaciteten for cirkulationsplatsen minskar har till
2200 fordon/h eftersom trafikanterna fran priméarvagen inte &r lika hogt prioriteradei en
cirkulationsplats som i en korsning med tvavagsstopp eller vgningsplikt.

| korsningar i industriomraden kan det tankas att det inte finns nagra oskyddade
trafikanter (situation 3). Om trafiken & jamnt férdelad men utan oskyddade trafikanter,
sa & kapaciteten for tvavagsstopp 1480 fordon/h och 1610 fordon/h for vajningsplikt.
K apaciteten for tvavagsstopp ar fortfarande mindre an for flervagsstopp, medan
kapaciteten for vajningsplikt nu dkar jamfort med flervagsstopp. Kapaciteten for en
cirkulationsplats blir i denna situation ca 3000 fordon/h.

Om von Lingens vég i situation 4, hade varit reglerad med tvavagsstopp hade
kapaciteten endast varit 1420 fordon/h. Stopplikten hade da varit pa von Lingens vag
eftersom den har ndgot mindre trafik &n Thomsons vag. Om trafikanterna fran von
Lingens vag hade haft vdjningsplikt istallet hade kapaciteten okat till 1620 fordon/h. En
cirkulationsplats hade gjort att kapaciteten okats till 2430 fordon/h.
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9 Olyckor under aren 1995-2005

9.1 Metod

For att fa en 6verblick Gver flervagsstoppets positiva effekt pa sakerheten har det
hémtats olycksdata frén aren 1995-2005 fran fyra av korsningarnai Malmo. En
jamforelse har sedan gjorts med olycksstatistiken for fyra andra korsningar under
samma tidsperiod med annan trafikreglering. | valen av dessa korsningar har liknande
trafikmangd som vid korsningarna med flervagsstopp efterstravats. Olycksdata har
hamtats dels fran Malmo gatukontors egen databas och dels fran STRADA. Det
sistnamnda ar vagverkets databas 6ver olyckor och stér for Swedish Traffic Accident
Data Acquisition. | databasen samlas bade sjukhusrapporterade och polisrapporterade
olyckor (Johansson 2000). | STRADA finns olyckor registrerade fran ca ar 2000.
Eftersom inga ddre olyckor finns registrerade har det kompletterats med Mamo
gatukontors egen databas. Dér finns olyckor rapporterade fran ar 1990.

For att kunna jamfoéra antalet olyckor i olika korsningar kravs det att trafikmangden ar
nagorlundalika. Det & dock svart att hitta exempelvis cirkul ationsplatser som har lika
lite trafikmangd som i en korsning med flervagsstopp. Fyra korsningar har valts ut for
jamforelse och tva av dessa & oreglerade och de andratva ér cirkulationsplatser. De
oreglerade korsningarna som valdes ar Jarnvagsgatan - Sveagatan och Hyllie Kyrkovég
—Vastanvég, och deligger i nérheten av korsningarna med flervagsstopp i stadsdelen
Limhamn. Arsdygnstrafik p& dessa & ca 3500 och 4000. Cirkulationsplatserna som har
valts & Rudbecksgatan — Hogestadsgatan och Tessins vag — Sergels vag, som ligger |
stadsdelarna Rosenvang respektive Ribersborg. De har valts eftersom de & négraav de
minsta cirkulationsplatsernai Malmd trafikmangdsméssigt. Arsdygnstrafiken & ca 3900
och 8000.

Olyckorna ar uppdel ade pa egendomsskadeolyckor och personskadeolyckor. Olyckor
somt ex att en fotgangare gar och ramlar &r inte medréknade eftersom olyckan troligtvis
hade skett oavsett vilken regleringsform som anvantsi korsningen.

9.2 Resultat

Olycksstatistiken ar redovisad i tabellerna nedan. Korsningarnai tabell 9.1 &r reglerade
med flervagsstopp och korsningarnai tabell 9.2 &r oreglerade och cirkulationsplatser.

Tabell 9.1 Olycksdata for fyra korsningar med flervagsstopp, 1995-2005

Korsning Reglering ADT Egendomsskador Personskador Totalt
Vastanvag - Rosenvangsgatan Flervagsstopp 3100 0 3 3
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg  Flervagsstopp 3000 2 0 2
N Skolgatan - Spangatan Flervagsstopp 5200 7 8 15
VVon Lingens vag-Thomsons vag Flervagsstopp 10000 0 3 3
Totalt 9 14 23
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Tabell 9.2 Olycksdata for tva or eglerade korsningar och tva cirkulationsplatser, 1995-2005

Korsning Reglering ADT Egendomsskador Personskador Totalt
Jarnvégsgatan - Sveagatan Oreglerad 4000 2 2 4
Hyllie Kyrkovag - Vastanvag Oreglerad 3500 3 1 4
Rudbecksgatan - Hogestadsg. Cirkulation 3900 2 6 8
Tessins vag - Sergels vag Cirkulation 8000 2 11 13

Totalt 9 20 29

* Olycksdatan &r fran ar 2000 och framét eftersom det var aret cirkulationsplatsen byggdes.

De flesta olyckor i korsningarna med flervagsstopp har skett i korsningen N Skolgatan —
Spangatan vilket formodligen beror pa att korsningen & mycket hogre trafikerad av
oskyddade trafikanter &n de andra tre korsningarna. | alla olyckor som medfort
personskador har oskyddade trafikanter varit inblandade. Anmérkningsvart & ocksa att
det & safaolyckor i Von Lingens vag — Thomsons v&g trots den stora trafikmangden.

Trafiksakerhetsforskare i Norge har sasmmanstéllt resultat fran studier pa flervagsstopp
véarlden dver. De har kommit fram till att det totala antal et olyckor reduceras med ca 45
% nér korsningar andras fran att vara oregleradetill att bli reglerade med flervagsstopp
(Elvik, 1997). De tva oreglerade korsningarnai Limhamn har nagot storre trafikméangd
an de tva korsningarna med flervagsstopp. Det kan konstateras att de oreglerade
korsningarnainte har varit mer olycksdrabbade an korsningarna med flervagsstopp
under aren 1995 — 2005. Trots att forskning visar att korsningar med flervagsstopp ar
sakrare an oreglerade korsningar, kan man alltsd inte se nagra spar av detta fran denna
studie.

Forskning har ocksa gjorts pa trafiksakerheten i cirkulationsplatser. Forskningen visar
att personskadeolyckorna minskar med ca 35 % i cirkulationsplatser, medan
egendomsskadeolyckorna tkar med 43 %. Det & darfér anmarkningsvért att det har
skett manga fler personskadeolyckor &n egendomsskadeolyckor i de studerade
korsningarna, vilket alltsdinte ar representativt for cirkulationsplatser dverlag (Elvik,
1997).
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10 Diskussion

10.1 Diskussion angaende stoppbeteendet

| korsningarna med flervagsstopp i Malmo &r alltsa bilisternas stoppbeteende samre nu
an vad det var for tjugo ar sedan. Det ar framfor allt en 6vergang som har skett fran de
som innan stannade helt till kategorin som stannar nastan. Andelen bilister som inte
stannar alls & i princip oférandrad. Det forsamrade stoppbeteendet kan bero pa ett antal
orsaker. Det kan vara sa att bilister kanner sig sékrare i dagens bilar eftersom de &r
béttre sakerhetsutrustade &n bilarna pa éttiotalet. Det kan ocksa vara sa att bilisterna vet
att antalet olyckor oftast sjunker ar for ar och litar darmed mer pa sina medtrafikanter.
Stoppbeteendet har blivit samre trots att trafiken har 6kat sedan & 1986. Enligt Malmo
Gatukontors trafikrakningar har trafikmangdernai de studerade korsningarna 6kat med
ca 20 %. Trafikokningen talar for att stoppbeteendet borde vara béttre an pa attiotalet,
eftersom fler trafikanter blir blockerade av andra och darfor maste stanna.

Resultaten tyder pa att andel bilister som stannar i hogtrafik ar nagot hdgre &n i
|agtrafik. Det beror formodligen pa att bilister maste stanna oftare i hogtrafik eftersom
trafiken blockerar korsningen sa att det & omgjligt att inte stanna. Den kan ocksa vara
sa att trafikanterna ar mer uppmarksammai hogtrafik. Resultatet & dock inte entydigt. |
vissa korsningar & det hogre andel som stannar i |agtrafik. Det kan bero pa att i
|agtrafik kor en stérre andel ménniskor som inte & sa stressade, t ex pensionarer. |
hogtrafik kor oftamén och kvinnor som kan vara stressade till och fran jobbet.

Ca 15 % fler hilister stannar helt i korsningen i Dalby jamfért med korsningarnai
Mamo. Det & svart att dra nagra slutsatser fran en enda korsning men det kan vara sa
att stoppbeteendet &r béttre eftersom tempot &r lugnare i en mindre ort én vad det & inne
I en storstad som Malmo.

Resultaten visar att endast 15 % av cyklisterna stannar helt i de studerade korsningarnaii
Mamo och Dalby. Det beror formodligen framst pa tva orsaker. Den ena &r att det &r
fysiskt jobbigt fér en person att stanna med cykeln och accelerera fran stillastdende. Den
andra orsaken & att cyklisterna vet att de flesta bilister stannar vilket gor att cyklisterna
oftast hinner dver ganska latt. Det har dock skett korsningsolyckor mellan cyklister och
bilister i flervagsstopp. Att cyklisters benagenhet att stanna helt forsamrats med 30 % pa
tjugo ar &r inte helt l&tt att forklara. Kanske &r det s att dagens cyklister litar mer pa att
medtrafikanterna stannar.

Om barafriabilister réknas stannar 10 % féarre bilister helt anh om alla bilister réknas.
Att andelen skulle gunka mycket var ganska vantat. | korsningen N Skolgatan —
Spéangatan sjunker andelen bilister som stannar mest. Det kan bero pa att korsningen &r
hogt trafikerad jamforelsevis och bilisterna vet att dar ocksa &r manga oskyddade
trafikanter som passerar korsningen pa 6vergangstallena. Om bilisten da undantagsvis
inte ser nagon oskyddad trafikant s kan man anta att han/hon passar pa att snabbt
komma dérifran utan att stanna. Detta kan dock inte verifieras fran studierna.

Sundsvalls kommuns syfte med att infora flervagsstopp var intei forsta hand att 6ka
trafiksakerheten i enskilda korsningar. Syftet var att oka trafiksakerheten patvaolika
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strackor genom att minska trafikméangden pa den ena strackan och att minska
hastigheten pa den andra strackan. Flervagsstoppen har inneburit att trafikmangden har
minskat pa den gatan det var ténkt. Pa den gatan dar de ville minska hastigheten har inte
bara flervagsstopp inforts utan ocksa andra hastighetsdampande atgarder som farthinder
och avsmalningar. Enligt tidigare namnda amerikanska studier minskar inte hastigheten
paen gata om flervagsstopp inforsi korsningarna. Flervagsstopp leder snarare till hogre
hastigheter pa rakstrackorna eftersom bilisterna maste kora fortare for att taigen den tid
som de forlorat i flervagsstoppet. Detta beror pa hur 1anga rakstrackorna ar. Studier har
gjort pavilka avstand som &r 1ampliga mellan gupp. Studierna visade att avstanden far
hogst vara 50-60 meter mellan guppen for att inte accel erationerna ska bli for stora
(Hydén, 2007). Dessa avstand géller formodligen for avstand mellan flervagsstopp
ocksd. Hastigheten har minskat pa S.Allén — Gransgatan — Rebetskygatan i Sundsvall,
men detta beror framfor allt painforandet av avsmalningar och gupp.

Resultaten indikerar pa att stoppbeteendet & samrei Sundsvall &ni Mamé. Den storsta
orsaken till detta & troligtvis att trafikmangderna ar sd mycket mindrei korsningarna
med flervagsstopp i Sundsvall. N&r studierna gjordes var vagarna snotackta vilket
innebar att inga cyklister var ute pa vagarna. Det var férmodligen ocksa en bidragande
orsak till att bilister inte stannade sa ofta. Eftersom vagarna var snétéckta syntesinte
stopplinjerna. Det & mgjligt att fler hade stannat om dessa synts. En annan orsak till det
daliga stoppbeteendet kan vara att pa en gata ligger tre stycken flervagsstopp i rad pa
sammanlagt ca 300 meter. Det kan gora att bilisternablir trétta pa att stanna och darfor
struntar i det.

Det finns & andra sidan orsaker till att stoppbeteendet borde vara béttrei Sundsvall &n i
Mamo. Generellt sett & det t ex samre sikt i korsningarnai Sundsvall & i Malma. Det
beror pa att det & trangt men ocksa pa att det fanns hoga uppskottade snovallar som
storde sikten. Eftersom vagarna var snétéackta kan det ocksa tankas att trafikanterna
skulle ta det lugnare och stanna oftare &n vid torrt vaglag.

Stoppbeteendet pa tvavagsstoppet i Limhamn har blivit mycket sémre. Detta kan bero
pa att manniskor &r trotta pa att stannai de manga korsningarna med stopplikt i
Limhamn. Det tyder alltsa pa att flervagsstoppen har lett till att regel efterlevnaden har
blivit sdmre i andra korsningar &n just de med flervagsstopp. Hur stor del av det
forsamrade stoppbeteendet i korsningen med tvavagsstopp som beror pa detta &r svart
att bedéma. Studien kan ocksa ha vissa felkallor. En s&dan kan vara hur manga bilister
som maste stanna pa grund av trafiken. Det kan vara sa att en hogre procentandel
bilister & tvungna att stannai en av studierna. Det hade darfor varit intressant att bara
studera och jamfora bilisters beteende som inte & paverkade av andra trafikanter.
S&dana studier gjordes inte pa attiotal et.

Att stoppbeteendet ar sddaligt i korsningen Von Lingens vag — Thomsons vag kan bero
paatt dar kor manga bilister som & uppvéaxta med andra trafikkulturer 8n den svenska.
Det finns dock inga bevis pa att manniskor med utlandsk bakgrund rent allmant har
samre koérbeteende an svenskar utan utlandsk bakgrund. Studier har t ex visat att
invandrare & mindre benéagna att dverskrida hastighetsgranser an vad svenskar &r
(Yahya, 2001). Det daliga stoppbeteende kan ocksa bero pa att en hogre andel man kor
bil i Rosengérd, jamfort med andra stadsdelar. En annan orsak till det daliga
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stoppbeteendet kan vara att korsningen halvt ligger i en dal, vilket innebér att tre av
tillfarterna & nedfdérsbackar till stopplinjen. Det kan ledatill att trafikanterna @& mindre
ben&gna att stanna eftersom det kénns onaturligt att stannai nedforsbackar.

10.2 Diskussion angaende kapacitetsberakningarna

K apacitetsberakningarna & gjorda for att kommunerna ska fa béttre kunskap om vilken
kapacitet som kan accepterasi en korsning med flervagsstopp. Trafikméngden i de
korsningar som jag har gjort stoppbeteendestudier paligger 1angt fran maxkapaciteten. |
korsningen med mest trafik d v sVVon Lingens vag — Thomsons vég, &r trafikméngden
ca halften av maxkapaciteten.

Resultaten visar att antalet oskyddade trafikanter har liten paverkan pa kapaciteten i
korsningarna med flervagsstopp. Detta stammer inte i verkligheten utan &r en brist med
modellen. Bristen &r att antalet oskyddade trafikanter halls konstant medan antal bilar
raknas upp tills belastningsgraden &r 1, d v s nar maxkapaciteten ar nadd (Allstrom,
2005). En annan brist med modellen &r att fordonen antas inkommatill korsningen i
slumpmassiga tidsintervaller. Sa behover det inte varai verkligheten utan bilar kommer
ofta som strommar fran t ex en signalkorsning. | verkligheten &r det inte heller allasom
kor enligt principen "first in first out”, vilket modellen bygger p&. En del tror t ex att
hogerregeln géller. Det kan ocksa ténkas att det blir problem med att se vems tur det &r
att kora nar det & mycket trafik. Da Okar osakerheten vilket leder till att fordrojningarna
Okar.

Det kan konstateras att om trafiken & nagorlunda jamnt fordelad pa de inkommande
vagarna, sa ar flervagsstopp béttre kapacitetsmassigt an tvavagsstopp och lika bra som
vajningsplikt. Att flervagsstopp ar béttre an tvavagsstopp vid denna trafikfordelning
beror formodligen pa att hastigheterna & hogre i en korsning med tvavagsstopp. Det
leder till att trafikanterna fran sekundarvagen far langre vantetider eftersom de
accepterade tidsluckorna blir storre. Om kapaciteten blir mer och mer snedférdelad blir
tvavagsstopp och vajningsplikt béttre kapacitetsméassigt. Gransen mellan flervéagsstopp
och tvavagsstopp gér vid fordelningen 75/25, d v s om flodet pa primarvagen ar 75 %
eller mer av det totala flodet sa &r tvavagsstopp béttre kapacitetsméassigt an
flervagsstopp.

K apacitetsberakningen for flervagsstoppet i Rosengard stammer inte riktigt. Det beror
paatt tvafordon kan stai bredd i tvaav tillfarterna. De hogersvangande bilisterna kan
da snabbare |amna korsningen vilket innebér att kon minskar snabbare. | modellen &
det inte mjligt att ange tvakorfélt i tillfarterna, vilket innebar att den verkliga
kapaciteten ar nagot hogre an vad modellen siger. Michael Kyte kom fram till att om
antal korfalt okade fran ett till tvai en korsning med flervagsstopp sa 6kade kapaciteten
med ca 15 %. | dettafallet ar det endast tvatillfarter som har tva korfalt sa det kan antas
att kapaciteten 6kar med ca héftendv s7 %.

Enligt Capcal &r cirkulationsplatser Overlagset bast kapacitetsmassigt. Detta stammer
inte helt utan programmet Gverskattar cirkulationsplatsers kapacitet. Det beror delvis pa
att de minsta cirkulationsplatsernas dimensioner inte gar att mataini Capcal. Den
kortaste vaxlingsstrackan som gér att matain & 16 meter. Vaxlingsstrackans langd ar
den kortaste stréackan mellan tva mittrefuger pa de inkommande véagarna.

30



Flervagsstopp i korsningar — Trafikséker &tgérd som séllan anvands

10.3 Diskussion angaende olycksstatistiken

Att antalet olyckor &r sa stort i korsningen N Skolgatan — Spangatan jamfort med de
andra korsningarna med flervégsstopp tycks bero pa den stora andelen oskyddade
trafikanter. Tyvarr gar det inte se hur manga de &r eftersom trafikmangder inte finns
dokumenterade pa oskyddade trafikanter. Oskyddade trafikanter & inblandadei alla
personskadeolyckor. Olyckorna har i mangafall varit att fotgangare har blivit pakorda
pa dvergangsstallena. Resten av personskadeolyckorna har skett nér bilister och
cyklister/mopedister har haft korsande kurser. Olycksbeskrivningen sager tyvarr inte om
stopplikten har foljts paratt sétt innan olyckorna har skett.

Eftersom bilisternas hastighet & salag i korsningar med flervagsstopp &r de valdigt
ovanligt att bilister blir skadade. Déaremot & det manga cyklister som inte stannar alls,
vilket kan utsétta dem for fara. Om en bil krockar med en annan bil uppstér oftast bara
egendomsskador i flervagsstopp, och dessa olyckor ar inte prioriterade att forhindras av
Vagverket i deras arbete med nollvisionen (Vagverket, 2007-2). Olycksdata fran
korsningen von Lingens vag — Thomsons vag visar ocksa precis detta. Trots det relativt
daliga stoppbeteendet fran bilisternai korsningen sker det forvanansvart fa olyckor.
Eftersom det knappt finns ndgra oskyddade trafikanter i korsningen starker olycksdata
tidigare studier fran Sverige och USA om att det sker valdigt fa personskadeolyckor
mellan bil och bil i en korsning med regleringsformen flervagsstopp. De amerikanska
kriterierna for nér flervagsstopp far inforas, séger bland annat att antal olyckor skavara
fem eller fler under en 12-manadersperiod. Ingen av de studerade korsningarna har ensi
narheten av sa manga olyckor.

Anmarkningsvéart med resultaten var att det inte var nagon direkt skillnad mellan antalet
olyckor i korsningarna med flervagsstopp och de oreglerade korsningarna. Studierna pa
attiotalet visade att antal olyckor sj6nk drastiskt nér korsningarna andrades fran att vara
oreglerade till att bli flervagsstopp. Studierna fran ttiotalet tog dock inte hansyn till den
regressionseffekt som kan ha férekommit. Att dra ndgra bestémda slutsatser fran min
jamforelse om att oreglerade korsningar ar lika sakra som flervagsstopp bor inte goras.
Det beror pa att antalet korsningar &r for litet fran vilka olycksdata har hamtats. Det
hade dock varit intressant att, som pa attiotal et, andra regleringen pa ett antal korsningar
till flervagsstopp och darefter undersoka vad det hade fétt for inverkan pa sakerheten.
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11 Slutsatser

De kunskapsbrister som var mest intressanta att klarlagga enligt de kommunala
trafikplanerarna var hur trafikanter beter sig i korsningar med flervégsstopp, samt vilka
trafikméangder som kan accepteras. Bilisters och cyklisters stoppbeteende & genom
rapporten klarlagda, och kapacitetsberakningar har gett svar pa vilkatrafikméngder som
kan accepteras. Rapporten blir darfor ocksa ett visst underlag for besluttagande till dem
som arbetar med trafiksakerhet i tétbebyggt omrade.

Resultaten indikerar pa att flervagsstopp inte bor anvandasi flera korsningar inom
samma bostadsomrade. Risken finns da att trafikanterna blir trétta pa att stanna hela
tiden och sa smaningom struntar i stopplikten i dessakorsningar. Det kan ocksa vara
olampligt i ett storre perspektiv. Det som kan handa &r att den allméanna efterlevnaden
av trafikregler kan bli sémre om trafikanterna séllan foljer stopplikten i korsningarna
med flervagsstopp. Stoppbeteendestudierna pa tvavagsstoppet i Limhamn tyder pajust
detta.

Resultaten tyder ocksa pa att flervagsstopp inte bor anvandasi korsningar med sma
trafikmangder, eftersom stopplikten da mindre ofta foljs. Den daliga efterlevnaden av
stopplikten tycks dock inte ha nagon direkt negativ inverkan pa sakerhetseffekten. Det
& inte heller [ampligt att reglera med flervagsstopp om ett stort cykelstrak gar genom
korsningen. En stor andel cyklister kommer inte att stanna vilket i forlangningen kan
innebdra att deras allmanna reglerefterlevnad forsamras.

Stopplikten foljs inte béttre om det & dalig sikt i en korsning med flervagsstopp.
Resultaten tyder ocksa pa att det inte & nagon direkt skillnad pa stoppbeteendet i
|agtrafik och hogtrafik om det endast tas hansyn till de fria bilisterna. Studierna tyder
ocksa pa att manniskor som &r uppvaxta med en annan trafikkultur &n den svenska, ar
mindre bendgna att stanna vid stopplikt.

De som tror att korsningar med flervégsstopp endast klarar av en liten kapacitet har fel.
Flervégsstopp &r inte mycket sémre kapacitetsmassigt 8n andra regleringar trots att det
ar stopp i allafyratillfarter. Om trafikmangden &r jamnt fordelad pa de inkommande
fyravéagarna sa ar flervagsstopp till och med béttre kapacitetsmassigt én tvavagsstopp,
och ungefar lika bra som vaningsplikt. Nar 75 % av trafiken fardas paen av de
genomgaende gatorna &r flervagsstopp och tvavagsstopp lika bra, men om samma andel
overstiger 75 % &r tvavagsstopp béttre kapacitetsméassigt.

Analysen av olycksdata visar aterigen att flervagsstopp & en mycket bra étgérd for att
minska de olyckor som kan ske mellan bil och bil. Under forsoken pa attiotal et
konstaterades att cyklisternas daliga efterlevnad av stopplikten inte hade ndgon
avgorande negativ sakerhetseffekt. De sistatio aren har det dock skett en hel del
personskadeolyckor dar cyklister och mopedister har varit inblandade. Hur stor del av
dessa olyckor som beror pa stoppbeteendet ar svart att siga. Vidare studier pa
cyklisternas sdkerhet i flervagsstopp bor goras och jamféras med sakerheten i andra
regleringsformer.
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Flervégsstopp bor inte anvandas som regleringsform i korsningar dér det inte ar
nodvandigt pa grund av att avgasutsl dppen maximeras, eftersom alla bilister maste
stanna, och dérefter accelerera fran stillastaende. Ett annat argument till att
flervagsstopp inte bor anvandasi stor utstrackning ar att regleringen ger stora
tidsfordrojningar eftersom allafordon maste stanna, &ven om det inte finns ndgra andra
trafikanter i korsningen. Om regleringen ger upphov till mer buller &n andra regleringar
ar svarare att séga. Bullermétningarna som gjordes av miljé- och

hal soskyddsforvaltningen ar formodligen inte sd aktuellaidag eftersom fordonsparken
har &ndrats mycket sedan éttiotalet. Har verkar det finnas intressanta studier att gora
som ocksa kan jamfdéras med andra regleringsformers paverkan pa bullernivan.

Stoppbeteendestudien som gjordes pa nio korsningar i Colorado, USA visade att endast
23 % av hilisterna stannade helt. Det innebér att respekten for stopplikten & mycket
mindre &n i Sverige. Detta stoppbeteende &r naturligtvisinte dnskvéart i Sverige. Det kan
da framfor alt innebéra problem pa landsbygden dar bilister ofta har stopplikt nar de
ska kéra ut pa en storre landsvag frén en sidovég.

Det finns korsningar dér flervagsstopp kan vara en anvandbar &tgard for att reglera
trafiken. | oreglerade korsningar kan det férekomma mycket olyckor pa grund av att
hogerregeln inte fungerar. Att infora vajningsplikt innebér att en av de inkommande
gatorna blir huvudled, vilket kan varaolampligt i vissafall. Det kan t ex varai
bostadsomraden dar |8ga hastigheter efterstravas. Att klassa en vag som huvudied
innebar namligen ofta att hastigheten okar. Det kan ocksa vara sa att trafikmangden okar
nar trafikanter upptacker att gatan i bostadsomradet har blivit en huvudled. Det finns da
risk for att trafikanter anvander gatan som genomfart istallet for att kéra pa huvudnétet.
| situationen som beskrivs skulle man istéllet kunna sétta upp trafiksignaler eller
anl&gga en cirkulationsplats. Den billigaste, den minst platskréavande och den mycket
trafiksakra lGsningen &r att istdllet infora flervagsstopp i en sddan korsning.

Flervagsstopp fungerar bast sakerhetsmassigt i korsningar dar det finns f& oskyddade
trafikanter. Det kan varat ex i industriomraden. | korsningar i industriomraden kan det
finnas sakerhetsproblem nér bada de inkommande gatornatill en korsning uppfattas
som huvudleder. Att infora flervagsstopp i en sédan korsning &r en bra dtgérd eftersom
flervagsstopp framfor allt minskar olyckor mellan bilister.

De olika vaghallarna kommer att ha majlighet att bestamma om flervagsvajning kan
anvandas som regleringsform i korsningar. Pa forhand tyder mycket pa att
flervagsvajning kan vara en anvandbar regleringsform. Om regleringen kan ersétta
flervagsstopp & svart att siga. An salange finns det for fa studier gjorda pa
flervagsvgning. Det finns en del aspekter som tyder pa att flervagsvajning ar en béttre
regleringsform an flervagsstopp. Om flervagsstopp ersétts med flervagsvdning kommer
problemet med att manga trafikanter bryter mot stopplikten att upphéra. Likasa kommer
avgasutsl &ppen och tidsfordrojningarna att minska pa grund av att trafikanternainte
behéver stanna om inte situationen kraver det. Sakerhetsmassigt & formodligen
flervagsstopp en nagot béttre dtgard an vad flervagsvédining kommer att vara. Hur bra
flervagsvaning kommer att fungera sakerhetsmassigt ar svart att forutspd. Studier
behovs goras for att klarlagga fragan.
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Bilaga 1

Svar fran interv

juer med kommuner

Fraga 1 Fraga 2 Fraga 3 Fraga 4 Fraga 5 Fraga 6 Fraga 7
Vilken av dessa
Hur ménga kunskapsbrister ar Har ni gjort studier
Kommun- flervagsstopp | I vilken situation infor ni Varfér anvands Vilka kunskaper saknas mest intressant att pé de flervagsstopp | Vad &r era erfarenheter
grupp Kommun har ni? dem?(dalig sikt, ekonomi) det inte mer? om regleringsformen? klarlagga? ni har? av flervagsstopp?
Bygger cirkulationsplatser istéllet.
Kan ténka sig att det kan
anvandas sé lange innan man Saknas mycket eftersom
1 Goteborg 0 Infor ej, vill ej ha stopplikt bygger om de inte ar vanligt Beteende
olyckdrabbad, vill vara restriktiv Séankt hastighet,
2 Burlov 1 fore hans tid med stoppskyltar De flesta Beteende och trafikvolymer | Nej efterlevnaden blivit sémre
No6dldsning, inga pengar en
del incidenter, liten trafik, folk | Tycker att cirk ar Hyfsad regelefterlevnad,
ser att overlagset battre, ska tycker inte att trafikanter ska
2 Huddinge 2 kommunen handlar inte behdva stanna alltid har goda kunskaper inga speciella Ja, gammalt tvingas stanna
Var pa gang i en korsning
men de valde en lins istallet Hade sett Malmdorapporterna
2 MéIndal 0 - Korsande cyklar mot bilar tycker de borde uppdateras | Visste inga speciella - -
Har mycket hégerregeln, intresserad av
2 Svedala 0 0 tycker det funkar Har kunskaper flervagsvajning - -
Ej tillracklig kunskap, ar N&gon i varje kommun
intresserad, dalig sikt, vill vara skulle kanske funka
3| Karlskrona 0 restriktiva med stoppskyltar De flesta Trafikvolymer trodde han
Nar det ar hdgerregel men
bilisterna uppfattar en gata Tyckte det anvandes Inga vetenskapliga -
3 Sundsvall 9 som huvudled + ekonomi ganska mkt De flesta verkade det som Beteendestudier positiva reaktioner Bra sékerhetsatgéard
Ett kommunalrad ville Vill helst inte ha Inga kunskaper eftersom
Uppsala ha det. Trdngt med cirk for mkt stopp han inte anvander det ingen uppfattning nej vet ej
Habo Inte mycket olyckor ingen uppfattning ingen uppfattning - -
4 Hammard 3 Hogerregeln funkar inte Vill inte ha fér ménga stop Trafikvolymer Trafikvolymer Nej Goda
" risk stopptecken
4 Svaldv 0 Aldrig, det var en modegrej inte foljs senare De flesta verkar det som Beteendestudier - -
Industri, uppfattas som vill vara restriktiva med
Vénershorg huvudleder stoppskyltar, annars féljs de inte De flesta Miljo Nej Goda
5| Arvidsjaur Hade aldrig hort ordet innan de flesta ingen uppfattning - -
hade ingen aning Hur det fungerade
5 Norsjo 0 vad jag pratade om med renarna?! - - -




Hade aldrig hért

Rattvik talas om det - - -
Det har alltid varit Problem utan flervagstopp
en huvudled osv. Byggs Folk kor pé rutin
Munkfors rondeller istallet De flesta Beteende hogerregeln féljs inte
industri, dédsolycka, trangt
och Goda erfarenheter av
Ljungby daligt med pengar till cirk Har cirk istallet ingen uppfattning ingen uppfattning nej det som finns
Har varit pa tal
man man har byggt
Olofstrém cirk istéllet beteende framfor allt Beteende -
Har aldrig varit
Svenljunga pé tal, kan for lite om det de flesta ingen uppfattning -

Verkar intr. Har valt

Ostra Goinge andra lésningar Bra kunskaper Beteende -
Har varit pa tal Intresserad av
man man har byggt andra kommuners
Héarndésand cirk istéllet erfarenheter Trafikvolymer -
Har inte haft ndgra farliga
korsningar Saknas inga.
Norrtalje , endast pd landbyggd=> VV Gar att fa tag pd om man vill - -
Bygger cirkulationsplatser, skulle
kunna goéra
flervagsstopp tillfalligt om dar inte
Trelleborg skulle finnas pengar. De flesta Ingen uppfattning -
Har inga lampade kornsingar.
Han tyckte det kan vara bra: lite
trafik, dalig sikt, svart att veta vem | De flesta hade
Sala som ska kéra varit intressant Trafikvolymer Fungerar i Falun
Bygger bort dalig sikt och
stoppskyltar, tycker stopp ar daligt
Sollefted for trafikrytmen Ingen uppfattning Ingen uppfattning -
Har sett rapporterna fran
Malma. Har tillracklig
Tidaholm Bygger minirondeller istallet kunskap Ingen uppfattning -
Tycker cirkulationsplats ar
Fargelanda Overlagset battre De flesta Beteende -
De flesta hade
Karlsborg Har inga problem varit intressant Ingen uppfattning -

Atvidaberg

Liten kommun, vagverket har
byggt cirk

De flesta

ingen uppfattning




Bilaga 2

Stoppbeteende bilister

Malmo Lagtrafik Hogtrafik
Tid Antal Stannade Nastan Ej Tid Antal Stannade Nastan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 10:15-11:15 106 64% 21% 15% 16:00-17:00 260 70% 20% 10%
Idrottsgatan —O Bernadottsgatan 11:05-12:05 128 70% 22% 8% 16:05-17:05 180 70% 27% 3%
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg  13:15-14:15 198 70% 2% 3% 17:10-18:10 258 66% 28% 6%
Vastanvag - Rosenvangsgatan 10:00-11:00 106 55% 36% 9% 17:15-18:15 290 73% 21% 6%
Spangatan - N-skolgatan 11:10-12:10 372 69% 26% 5% 16:45-17:45 523 81% 14% 5%

Dalby
Allégatan - Hallestadsvagen 10:30-11:30 260 85% 11% 4% 17:15-18:15 488 78% 17% 5%
Totalt Malmé - Dalby 69% 24% 7% 73% 21% 6%




Bilaga3

Stoppbeteende Cyklister

Malmo Lagtrafik Hogtrafik
Tid Antal Stannade Nastan Ej Tid Antal Stannade Nastan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 10:15-11:15 58 10% 10% 80% 16:00-17:00 44 14% 18% 68%
Idrottsgatan — O Bernadottsgatan ~ 11:05-12:05 24 8% 25% 66% 16:05-17:05 62 13% 23% 65%
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg 13:15-14:15 14 14% 71% 14% 17:10-18:10 30 27% 27% 46%
Vastanvag - Rosenvangsgatan 10:00-11:00 10 0% 20% 80% 17:15-18:15 26 8% 31% 61%
Spangatan - N-skolgatan 11:10-12:10 82 27% 24% 49% 16:45-17:45 124 35% 24% 41%

Dalby
Allégatan - Hallestadsvéagen 10:30-11:30 12 33% 17% 50% 17:15-18:15 4 0% 0% 100%
Totalt Malmé - Dalby 15% 28% 57% 16% 21% 63%




Bilaga 4

Stoppbeteende fria bilister

Malmo Lagtrafik Hogtrafik
Tid Antal Stannade Nastan Ej Tid Antal Stannade Nastan Ej

Beijers park - N Bulltoftavagen 10:15-11:15 106 64% 21% 15% 16:00-17:00 208 63% 25% 13%
Idrottsgatan - O Bernadottsgatan 11:05-12:05 128 70% 22% 8% 16:05-17:05 148 63% 32% 5%
Jarnvagsgatan - O Bernadottsg  13:15-14:15 179 66% 30% 4% 17:10-18:10 210 58% 34% 8%
Vastanvag - Rosenvangsgatan 10:00-11:00 101 52% 38% 10% 17:15-18:15 228 66% 26% 4%
Spangatan - N-skolgatan 11:10-12:10 186 39% 53% 8% 16:45-17:45 183 46% 40% 14%

Dalby
Allégatan - Hallestadsvéagen 10:30-11:30 234 84% 12% 4% 17:15-18:15 342 69% 24% 7%
Totalt Malmé - Dalby 63% 29% 8% 61% 30% 9%




Bilaga5

Stopbeteende biltrafik

Sundsvall Lagtrafik Hogtrafik
Tid Antal Stannade Nastan Ej Tid Antal Stannade Nastan Ej

Sveavagen - Kullagergatan 14:15-15:15 100 48% 32% 20% 17:30-18:30 180 59% 28% 13%
Sveavagan - Stockmakargatan 14:50-15:50 20 20% 10% 70% 16:30-17:30 36 39% 39% 22%
Pranvagen - Farjevagen 13:40-14:40 52 65% 23% 11% 16:20-17:20 154 65% 21% 14%
Skogsgatan - Rebetskysgatan 14:55-15:55 32 31% 50% 25% 17:15-18:15 60 50% 40% 10%
Jacob Sjélens vag -

Harstavagen 15:00-16:00 46 30% 22% 48% 16:40-17:40 52 35% 35% 30%
Totalt Sundsvall 39% 27% 35% 50% 33%  17%




Bilaga 6

Stoppbeteende fria bilister

Sundsvall Lagtrafik Hogtrafik
Tid Antal Stannade Nastan Ej Tid Antal Stannade Na&stan Ej
Sveavagen - Kullagergatan 14:15-15:15 90 42% 36% 22% 17:30-18:30 150 52% 33% 15%
Sveavéagan - Stockmakargatan ~ 14:50-15:50 20 20% 10% 70% 16:30-17:30 36 39% 39% 22%
Pranvagen - Farjevagen 13:40-14:40 48 63% 25% 13% 16:20-17:20 132 59% 24% 17%
Skogsgatan - Rebetskysgatan 14:55-15:55 32 31% 50% 25% 17:15-18:15 56 46% 43% 11%
Jacob Sj6lens vag - Harstavagen 15:00-16:00 46 30% 22% 48% 16:40-17:40 52 35% 35% 30%
Totalt Sundsvall 37% 28% 35% 46% 35% 19%




Bilaga7

function [cap,capa,capi,xres,vv xinit]=AWSC2(vol,ped,bike konf ,typ,ttb);
%Berdknar fyrvagsstopp
%cap kapacitet per strom
%capa kapacitet per tillfart
%xres resultarande belastningsgrad
%flode
%xinit initial belastningsgrad
%Bygger pa Wus artikel fran Hawaii men tar hansyn till
%1/ en eller flera konfliktpunkter
%2/ gangtrafikanter
%3/ cyklister
disp(‘test’)
if nargin==
tb=ttb;
else
th=4;
end

gp=(1-exp(-ped/3600* th))* 3600/tb; Ykonvertera gangtraf till motorfordon
if sum(vol)>3000

disp(['For hdgt inkommande flode ' num2str(sum(vol)) ' fordon/timme.]);
return;

end
if nargin>=5
if typ==2

v=[vol(3) vol(2) vol(1); vol(4) vol(6) vol(5); vol(8) vol(7) vol(9); vol (10) vol(11) vol(12)]
else
v=[vol(1:3);vol(4:6);vol(7:9);vol (10:12)]



end
else
v=[vol(1:3);vol(4:6);vol(7:9);vol (10:12)]
end

V=V,
eps=0.0000001;
diff=10;
QMax=zeros(4,3);
start=1,

ka=0.3;

while diff>eps;
fori=1:4
opp=i+2; if opp>4 opp=opp-4; end;
right=i-1; if right<1 right=right+4; end;
left=i+1; if left>4 left=left-4; end;

if konf>=2 %Seperata konfliktpunkter
QMax(i,3)=max([v(opp,1)+v(right,2)+ped(left) v(opp,2)+v(right,2)+v(left,3) v(opp,2)+v(right,3)+v(left,2)]);
QMax(i,2)=max([v(right,1)+v(left,3)+ped(opp) v(opp,3)+v(right,3)+v(left,2) v(opp,3)+v(right,2)+v(left,3)]);
QMax(i,1)=[v(opp,3)+Vv(left,2)+ped(right)];

el se %sGemensamma konfliktpunkter
QMax(i,3)=max([v(opp,1)+v(right,2)+ped(i) v(opp,2)+v(right,2)+v(left,3)+v(right,3)+v(left,2)]);
QMax(i,2)=max([v(right,1)+v(left,3)+ped(i) v(opp,3)+V(right,3)+v(left,2)+v(right,2)+v(left,3)]);
QMax(i,1)=[v(opp,3)+Vv(left,2)+ped(i)];
end
end

cap=3600/tb-QM ax; Yokapacitet

if konf==1 %antal konflikterande strommar
ks=7;



else
ks=4,
end

%K apacitet om belastninggrad > 1

cpedin=3600/tb-[ped(1) ped(1) ped(1);ped(2) ped(2) ped(2);ped(3) ped(3) ped(3); ped(4) ped(4) ped(4)];
cpedut=3600/tb-[ped(4) ped(3) ped(2);ped(1) ped(4) ped(3);ped(2) ped(1) ped(4); ped(3) ped(2) ped(1)];
ckonf=3600/tb;
fori=1:4
for j=1:3
if j==1 kd=3; else kd=ks; end
cap(i,j)=max([min([max([cpedin(i,j) 0]) max([cpedut(i,j) O]) ckonf/kd]) cap(i,j)]);
end
end

x=v./cap;

%K orrigerafor cyklister
xbike=(1-exp(-bike/3600* th));
xb(:,1)=xbike"./sum(v')".*v(:,1);
xb(:,2)=xbike'./sum(v')".*v(:,2);
xb(:,3)=xbike"./sum(v')".*v(:,3);
xres=1-(1-xb).* (1-x);
% xc=sum(x";

Xc=sum(xres);
if ~start

Xmprev=xm;

xinit=xres;
end
Xm=max(Xc);
if start

start=0;

k=1+ka;

if xm>1 k=1/k; end



else
if (xm<1& xmprev>1)
ka=kal2;
k=1+ka;
elsaf (xm<l & xmprev<l)
k=1+ka;
elsaf (xm>1 & xmprev<1l)
ka=kal2;
k=1/(1+ka);
else
k=1/(1+ka);
end
end
v=v*Kk;
diff=abs(1-xm);
end
cap=round(cap);
capa=round(sum(Vv")./xc);
capi=sum(capa);



Bilaga 8

Problem: Observerade bilister i korsningen Vastanvag — Hogerudsgatan var 162 st. Ar dettatillrackligt for att kunna konstatera att stoppbeteendet har
blivit mycket samre jamfort med nar tvavagsstoppet infordes?

Berdkningar:

Andelen stannade bilister & 97/162 = 60 %

p=0,6

g = 0,4 (Det antas har att det finns baratva alternativ : Stanna eller inte stanna)
n=162 st

n & binomialférdelad men kan approximeras med en normalfordelning om n*g*p > 10
n*p*q = 0,6*0,4* 162 = 39 (kan approximeras med en normalfordel ning)

d= \/p*ﬂ - \/0,6*% — 0,0385
n 162

Ett approximativt 95 % konfidensintervall for p blir :
I, =06+196*0,0385= 0525 , 0,675

Svar: Berakningar visar att om oandligt antal bilister hade observerats s hade andelen stannade bilister,
med 95 % sdkerhet legat mellan 52,5 % och 67,5 %.
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