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En konsekvensbeskrivning av dtgirder som bor dvervigas for

att ni reviderade etappmal for vigtrafiken
Remisstid den 4 mars 2013

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar f6ljande.

1. Som svar pa remissen “En konsekvensbeskrivning av atgiarder som bor dver-
végas for att na reviderade etappmal for vagtrafiken” (TRV2012/27782) hin-
visas till vad som sdgs i promemorian.

2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Foredragande borgarriadet Ulla Hamilton anfor f6ljande.
Arendet

I maj 2012 redovisade Trafikverket den si kallade Oversynsrapporten. Oversynen
har haft till syfte att sdkerstélla att etappmalen for trafiksdkerheten inom végtrafiken
ar bade utmanande och realistiska, samt att indikatorerna dr de som framst bidrar till
en effektiv styrning av trafiksdkerhetsarbetet. I juni 2012 fick Trafikverket i uppdrag
att komplettera Gversynsrapporten i syfte att redovisa en utvecklad konsekvensbe-
skrivning av de dtgirder som krivdes for att uppné etappmaélen. Stockholms stad har
mottagit Oversynsrapporten pa remiss.

Rapporten finns att l4sa i sin helhet pé Trafikverkets hemsida:
http://www.trafikverket.se/PageFiles/19656/konsekvensbeskrivning av_atgarder so
m_bor overvagas for att na reviderade etappmal.pdf

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret samt trafik- och renhallningsnimn-
den.

Stadsledningskontoret anser att konsekvensbeskrivningen av de reviderade
etappmalen for vigtrafiken utgor ett bra underlag for att utviardera konsekvenserna av
hogre malsittning. I vissa fragor anser kontoret dock att det saknas tydlighet vilka
konsekvenser som de dndrade etappmélen kommer att innebéra for kommunerna som
véghallare.

Trafik- och renhdllningsndmnden anser att de skérpta etappmaélen i grunden &r po-
sitiva men att det saknas viss tydlighet gillande vad revideringen egentligen innebér
for kommunerna.




Mina synpunkter

Att ha hogt stdllda mal for trafiksdkerhetsarbetet i Stockholms stad &r sjélvklart. Tra-
fikverkets remiss “Konsekvensbeskrivning av atgirder som bor 6vervégas for att nd
reviderade etappmal for vigtrafiken”, ocksa kallad Oversynsrapporten, ir en del i ett
viktigt arbete for att 6ka trafiksdkerheten utifran de mest effektiva atgarderna. Rap-
portens forslag ligger vl i linje med trafiksdkerhetsprogrammet for Stockholms stad
2010-2020, i synnerhet avseende omrédena sidkra vdgar och hastighet och sidker cyk-
ling, dér det ocksa finns en hog grad av samstimmighet med stadens cykelplan.

Av Oversynsrapporten framgar att kommunerna har en fortsatt viktig roll for ut-
vecklingen av trafiksidkerhetsarbetet, men ddremot framgér det inte vilka kostnader
och atgdrder som de reviderade etappmalen kommer att krdva fran kommunerna. Hér
ar det viktigt Trafikverket ar tydligare i vilka krav som de reviderade etappmaélen
innebdr for kommunerna.

I 6vrigt hdnvisar jag till stadsledningskontorets och trafikkontorets tjansteutlatan-
de.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar fol-
jande.

1. Som svar pa remissen “En konsekvensbeskrivning av atgiarder som bor dver-
véagas for att na reviderade etappmal for vigtrafiken” (TRV2012/27782) hén-
visas till vad som ségs i promemorian.

2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Stockholm den 21 februari 2013
ULLA HAMILTON

Bilagor
1. Reservationer m.m.
2. Remissen “Konsekvensbeskrivning av atgirder som bor dvervégas for att né
reviderade etappmal for végtrafiken” (TRV 2012/27782) sammanfattning

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarrddets forslag.
Sarskilt uttalande gjordes av borgarradet Daniel Helldén (MP) enligt f6ljande.

Det ér positivt att kontoret vill se en ldgre hastighet inom tétbebyggt omrade. Lamplig skyltad
hastighet bor avgoras utifran den forskning som finns inom omrédet. Staden har sedan drygt
10 ar tillbaka 30 kim/h pé lokalgator, detta kan utvidgas till att omfatta samtliga gator i staden
dér det finns kontakt med oskyddade trafikanter. Ett saddant beslut kan gora staden mer
ménsklig, minska risken for olyckor, bidra till 6kad cykling och minskat buller.

I Trafikverkets rapport finns det en tendens att atgérder for bittre trafiksékerhet motiverar
till hogre bashastigheter i det nationella och regionala vagnatet. Hogre hastigheter motverkar
trafiksékerhetsarbetet, och kan leda till att acceptansen for hdgre hastighet 6kar generellt,
samt dven pa viagunderlag som motiverar sdnkta hastigheter. Som en jamforelse ar det
effektivare sett ur ett trafiksdkerhetsperspektiv att sdnka hastigheten generellt pa 70-vagnatet
till 60 km/h (fem firre dodade) an att hoja hastigheterna till 80 km/h pa de delar som byggs
om for att klara standardkraven pa 80 km/h (tvd férre dodade). Det forefaller som att en 6kad
hastighet pa det nationella och regionala vignétet har andra utgdngspunkter an trafiksikerhet,



samt att det dven stér i konflikt mot sjdlva trafiksékerheten. Kostnaden for att motivera denna
hogre hastighet dr bedomd till cirka fem miljarder kronor som idag saknas i lansplanerna.
Investeringar som inte kan motiveras utifran ett trafiksakerhetsperspektiv. En sankning till 60
km/h ger en storre sdkerhetsvinst och dessutom till forsumbara kostnader. De fem miljarderna
for hogre bashastigheter kan istéllet investeras i atgérder som faktiskt ger
trafiksékerhetshojande effekter, till exempel for gdng- och cykelinvesteringar.

Séankta hastigheter och investeringar i gang, cykel och kollektivtrafik ger synergieffekter
for bade trafiksdkerhet och milj6, bland annat ldgre koldioxidutslapp, minskat buller och
bittre luftkvalitet. Med god effekt i valda investeringar kan dven samhillets forvintan pa
tillginglighet stirkas. Trafikverket anger dven att utviarderingen pekar pé en betydligt storre
effekt av hastighetssidnkningar, varfor man kan séga att de redovisade effekterna av
hastighetssdankningar kan vara en underskattning av den verkliga effekten, snarare dn en
Overskattning.

Det kan konstateras att cykelinvesteringar idag far en mycket blygsam tilldelning fran
staten och via lansplanerna, en investeringsniva som inte ligger i niva med det virde som lyfts
fram vad géller potentialen for 6kad och sdkrare cykling. (Om investeringsnivan styrde
textfordelningen i Trafikverkets rapport skulle cykel omndimnas pd néstan en tredjedels sida,
tillsammans med gang.) Internationella erfarenheter visar att det gar att markant hoja
cyklingens andel. Ménga faktorer samspelar som leder till en 6kad cykling sdésom cykelbanor,
sakra cykelparkeringar, signalforetrade, restidsvinster, fordelning av utrymme, minskade
parkeringsmdjligheter for bil med mera. Dessutom maste effekterna i form av minskade
olyckor, 6kad hélsa, restidsvinster, positiva miljoeffekter och 6kad komfort for cyklister ocksa
prisséttas. Statliga och regionala investeringar for gang- och cykel uppgar enligt rapporten till
mellan 0,47 — 0,77 procent av Atgirdsplaneringens totala ekonomiska ram.

Trafikverket konstaterar dock att statens roll i arbetet med utveckling av cykling &r en
annan 4n nér det géller de motoriserade trafikslagen. Det &r i forsta hand kommunerna som
hanterar forutsittningarna for cykling och det verkar inte ligga i statens intresse att se pa
frégan utifrén en nytt synsétt utan gamla férhallningssétt ska fortsdtta att leda oss in i
framtiden. Samtidigt ser Trafikverket att en minskning av allvarligt skadade cyklister ar
avgorande for att kunna na ett mal om att minska hela gruppen allvarligt skadade med 40
procent. Drygt 700 personer berdknas ha drabbats av en mycket allvarlig skada 2010. Cirka
100 cyklister behover rdddas fran att bli mycket allvarligt skadad ar 2020 for att nd mélet om
cykel ska bidra i enlighet med dess andel.

Mycket av godstransporterna som idag gar pa viag maste flyttas till jirnvég. En
overflyttning av persontrafik fran vég till kollektivtrafik torde &ven ha en positiv effekt pa
savil trafiksikerhet som miljo. Férre bilar gor att det skapas farre tillfallen for olyckor att
intrdffa, samt att hélla ner stressnivan i vigtrafiken. Trafikverket anger tydligt
inriktningsarbetet: "Sammantaget gor denna utveckling att trafiken i framtidens stdder och
tdtorter bor utvecklas sd att den sker pa de oskyddade trafikanternas villkor i betydligt hogre
grad dn i dag. For att detta ska vara méjligt krdvs en kombination av dtgdrder, sasom bl.a. en
stads- och trafikplanering som utgadr fran gdendes och cyklisters villkor, fysiska dtgdrder och
drift och underhall med fokus pd oskyddade trafikanter, nya regler for anvindningen av olika
fordon och samspelet mellan olika trafikantgrupper samt en ny och ldgre bashastighet i
titort.”

Kommunstyrelsen
Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (V) enligt foljande.

Jag foreslar kommunstyrelsen besluta
1. Jag foreslar att kommunstyrelsen i huvudsak tillstyrker féredragande borgarradets
svar pa remissen
2. Darutover vill jag ldgga till f6ljande som svar pa remissen
Stockholm ska pé ett tydligt sétt ta sin del av ansvaret for 0-visionen. Vi ska bland annat
forbéttra den fysiska miljon kring skolor och forskolor i syfte att eliminera farliga situationer,
utvidga systemet med s.k. vandrande skolbussar och aktivt uppmana foréldrar att inte skjutsa



sina barn 1 bil till skolan. Vi vill gora innerstaden till en 30-zon och infora fler 30-zoner och
sammanhéngande gangstrak i hela staden.

Gatuutrymmet maste fordelas mer rittvist. Med mer plats for cyklar och mindre for bilar
sanks hastigheterna, olycksrisken minskar och trafikklimatet blir mindre stressigt, vilket ger
en bittre stadsmiljo. Ingen ska behova skadas i trafiken.

Sarskilt uttalande gjordes av Stefan Nilsson och Daniel Helldén (bada MP) med
hanvisning till det sdrskilda uttalandet av (MP) i borgarrddsberedningen.

Det antecknades till protokollet att Sten Nordin (M) inte deltog i beslutet pa grund av
jav.



ARENDET

I maj 2012 redovisade Trafikverket den s kallade Oversynsrapporten. Oversynen
har haft till syfte att sdkerstilla att etappmalen for trafiksdkerheten inom vigtrafiken
ar bade utmanande och realistiska, samt att indikatorerna dr de som framst bidrar till
en effektiv styrning av trafiksdkerhetsarbetet. I juni 2012 fick Trafikverket i uppdrag
att komplettera Gversynsrapporten i syfte att redovisa en utvecklad konsekvensbe-
skrivning av de dtgirder som krévdes for att uppnd etappmélen. Stockholms stad har
mottagit Oversynsrapporten pa remiss och remisstiden stricker sig till den 4 mars
2013.

BEREDNING

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret och trafik- och renhallningsnimn-
den.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 29 januari 2013 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsledningskontoret 4r generellt sett positivt till Trafikverkets komplettering av Oversyns-
rapporten och anser att en skirpning av de nu gillande etappmalen dr motiverat i enlighet
med utredningsforslagen. Stadsledningskontoret konstaterar att rapportens forslag ligger vél
i linje med trafiksékerhetsprogrammet for Stockholms stad 2010-2020, i synnerhet avseende
omradena sikra vagar och hastighet och sdker cykling, dar det ocksa finns en hog grad av
samstdmmighet med stadens cykelplan.

Kontoret anser dock att det ar otydligt vad revideringen egentligen innebér fér kommu-
ner. Kommunerna pekas ut som viktiga aktdrer for att nd malen inom omradena sékra vigar
och hastighet samt sdker cykling. Det finns exempel pé dtgérder framforallt inom det forsta
omrédet, men det saknas nivéer och omfattning pé de atgérder som kréavs frdn kommunerna.
De exakta konsekvenserna for Stockholm dr darfor svara att avgora.

Stadsledningskontoret instimmer i beddmningen att ambitidsa mal ar viktigt for att sti-
mulera utvecklingen mot nya sétt att minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken.
Kontoret delar ocksa bedomningen att en avgorande forutsittning for att na det ambitidsa
malet &r ett omfattande statligt engagemang. Forutsittningarna att uppnd malen ar beroende
av flera aktorer och regeringen bor darfor ta initiativ till malstyrningsprocesser som involve-
rar regionala och lokala aktorer. Statligt stod till investeringar pa det kommunala gatunétet,
exempelvis i form av sékra gang- och cykelpassager, stirker forutsédttningarna for hog mal-
uppfyllelse.

Inom omrédet sékra végar och hastighet, dar uppskattningsvis halva potentialen for en
halvering av antalet déda fram till 2020 ligger enligt rapporten, &r kommunerna en nyckelak-
tor. Foreslagna atgirder i infrastruktur och utmérkning av hastighetsgrianser inom det kom-
munala vignatet kommer medfora kostnader for staden, men nagon kvantifiering av dessa
finns ej att tillgd. Det kan samtidigt konstateras att dylika atgarder forvantas ge samhéllseko-
nomiskt positiva effekter. Stadsledningskontoret instimmer darfor i bedomningen att beslut
om bashastighet 40 km/h inom titbebyggt omrade bor fattas, samt att 50 km/h och 70 km/h
tas bort. Statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur for att underlétta omstillningen
kan péaskynda denna. Det kan tilliggas att en revidering av bashastigheten enligt forslaget
innebér en generell sénkning fran 50 till 40 km/h i titbebyggt omrade. Det betyder alltsa inte
att stadens 30-zoner péaverkas.



Det ir, enligt kontoret, ocksa angeldget att ta fram forslag pé hur hastighetskameror kan
komma till anvindning pa det kommunala végnitet, med beskrivningar av forvintade effek-
ter, forslag till finansiering och potentiella konsekvenser for kommunal verksamhet och
ekonomi.

Stadsledningskontoret delar rapportens bedomning att synergieffekterna mellan att 6ka
sakerheten for cyklisterna och att forbéttra forutsittningarna for cykling dr mycket stora och
ser darfor en stor potential i 6kade satsningar pa cykelatgérder, Kontoret instimmer foljakt-
ligen i forslaget om en utdkning av medel for cykel i itgirdsplanen. Atgirder som leder till
Okat resande med cykel bidrar till att na ett flertal samhéllsmal — minska resandets miljopa-
verkan, minskad tringsel och positiva effekter pa folkhdlsan och ger dven stora mojligheter
till ett utvecklat niringsliv kring turistcykling. En utbyggnad av cykelinfrastruktur kan ge
upphov till mélkonflikter mellan cyklister och andra trafikantgrupper, framfor allt bilister
och fotgéngare. Detta giller sérskilt i stadsmiljoer dér utrymmet &r starkt begrénsat. Denna
typ av konfliktsituationer aktualiserar behovet av politiska stillningstaganden kring priorite-
ringar i trafikmiljon och i1 Stockholm ger stadens framkomlighetsstrategi viktig vigledning
for hur sdédana malkonflikter bor hanteras.

Stadsledningskontoret anser att det finns ett stort behov av kunskapsutveckling pa cykel-
omradet. Det géller exempelvis kring effekter av forhgjd drift- och underhallsstandard pa
cykelvégnitet, kriterier for effektiv vintervighéllning och barmarksunderhall for gdng- och
cykelytor, samt identifiering av kostnadseffektiva atgirder. Det finns dven ett behov av
forskning och utveckling for att skydda andra delar av cyklisters kropp dn huvudet samt
utveckling och forskning i samband med stdtupptagande belaggning. Kontoret anser att re-
geringen har en viktig roll att fylla som initiativtagare till och finansidr av sddan forskning.

Atgirdsomradet “sikra motorfordon” beddms frimst ha betydelse for Trafikverket,
Transportstyrelsen och fordonsindustrin. Omradet “’séiker anvindning i 6vrigt” berdr framfor
allt polisen och myndigheter inom rittsvésendet. Dessa dtgérdsomraden bedoms saledes inte
ha négon storre inverkan pa Stockholms stad.

Stadsledningskontoret foreslér att naringsdepartementets remiss av "Konsekvensbeskriv-
ning av atgirder som bor dvervégas for att na reviderade etappmal for végtrafiken”
(TRV2012/27782) besvaras med hanvisning till vad som sagts i detta tjansteutlatande.

Trafik- och renhéllningsnimnden

Trafik- och renhallningsniimnden beslutade vid sitt ssmmantridde den 7 februari
2013 foljande.
1. Trafik- och renhéllningsndmnden godkénner kontorets tjansteutldtande
som svar pa remissen.
2. Trafik- och renhéllningsndmnden beslutar att omedelbart justera paragra-
fen.

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordforanden Daniel Helldén m.fl. (MP), bilaga 1.

Trafikkontorets tjinsteutlatande daterat den 16 januari 2013 har i huvudsak f6ljan-
de lydelse.

Trafikkontoret dr generellt positivt instdllt till Trafikverkets komplettering av 6versynsrap-
porten och anser att en skérpning av de nu gillande etappmalen dr motiverat enligt utred-
ningsforslagen. Kontoret anser dock att det ar otydligt vad revideringen egentligen innebér
for kommuner. Kommunerna pekas ut som viktiga aktorer for att nd malen inom omradena
sdkra vigar och hastighet samt sdker cykling. Det finns exempel pa atgiarder framforallt
inom det forsta omradet, men det saknas nivaer och omfattning pa de atgérder som krévs



frén kommunerna. De exakta konsekvenserna for Stockholm ar dérfor svara att avgora.

Trafikkontoret instimmer i bedomningen att ambitiosa mal har stor betydelse for att sti-
mulera utvecklingen mot nya sétt att minska antalet dddade och allvarligt skadade. En avgo-
rande forutséttning for att nd det ambitiosa malet dr ett omfattande statligt engagemang.
Detta bor inkludera statligt stdd till investeringar pa det kommunala gatunétet.

Trafikkontoret &r positivt till ledningssystemstandarden for trafiksékerhet (ISO 39001)
som ett sétt att ytterligare systematisera och effektivisera trafiksékerhetsarbetet. Innebdrden
av standarden &r i nuldget svér att bedoma for Stockholm stad.

I rapporten konstaterar Trafikverket att de nya malnivaerna kréver en aktiv malstyrnings-
process for att pa basta sitt kunna engagera berdrda aktorer. Hittills har arbetet med mélstyr-
ningsprocessen i stort skett pd nationell niva. Eftersom kommunerna ar viktiga aktorer for att
de nya malnivaerna ska kunna ndas anses det angelédget att skyndsamt f& kommunerna att bli
delaktiga i bade arbetet och processen. For detta krédvs att staten tar initiativ till en rad regio-
nala och lokala processer och aktiviteter samt kunskapsmaissigt och ekonomiskt stod.

2010 beslutade kommunfullméktige om Trafiksikerhetsprogram for Stockholms stad
2010-2020. Programmet anger inriktning, mél och atgirder for att komma till rdtta med de
storsta problemen. Fokus ldggs pa de omraden som har stor trafiksékerhetseffekt och som
staden har radighet 6ver. Trafikkontoret anser att trafiksdkerhetsprogrammet for Stockholms
stad 2010-2020 stdmmer vil verens med de forslag som finns i dversynsrapporten och de
foreslagna revideringarna framforallt vad géiller omradena sdkra vigar och hastighet och
sdker cykling.

Hastighetsnivaerna pa de kommunala vdgnéten har stor betydelse for att de nya malniva-
erna ska nas. Trafikverket dr tydligt med att Gversyn och justering av hastighetsgranserna bor
ske mot en andring till jimna varden. Beslut om bashastighet 40 km/timmen inom tétbe-
byggt omrade samt att ta bort 50 km/timmen och 70 km/timmen skulle stodja, underlétta och
paskynda ett inforande av jimna hastighetsgrinser i Stockholms stad. Aven statlig medfi-
nansiering i kommunal infrastruktur skulle underldtta och paskynda omstéllningen till ny
bashastighet och dvriga hastighetsgrinsar.

Trafikkontoret vill understryka behovet av ny och utokad anvindning av ATK (hastig-
hetskameror) pa det kommunala vignitet. Det dr angeldget att ta fram forslag pa hur ATK
kan komma till anvindning pa kommunalt vigndt, med beskrivningar av forvintade effekter
och forslag till finansiering.

I Trafikverkets rapport konstateras att det bor finnas goda mojligheter att radda ytterliga-
re liv om rétt prioriteringar sker inom ramen for olika aktorers trafiksékerhetsarbete. For att
uppna detta &dr det av central betydelse att olika aktorers sikerhetsarbete bli mer systematiskt.
Kontoret anser att den nya ISO 39001 standarden &r ett viktigt bidrag till trafiksékerhetsarbe-
te pa alla nivéer.

Trafikkontoret instimmer i forslagen om forskning kring fortkdrningsbeteende och be-
hovet av vidare utredning kring insatser for 6kad hastighetsefterlevnad inom yrkestrafiken
for bade tung trafik och personbilstrafik. For att &stadkomma detta krévs statligt stod pa
savil regional som lokal niva nér det géller expertis, kunskap och finansiering.

Kontoret anser att viktiga atgarder for att dstadkomma sikra vagar inom det kommunala
vagnitet dr sakra GCM-passager (géng, cykel och moped) och separering av GCM-trafik. I
forslaget ligger detta endast inom ordinarie ram for trafiksdkerhetsarbetet i nationell plan och
lansplanerna. Kontoret instimmer i att ytterligare medel behovs till dtgiarder for 6kad och
siaker cykling, trimning samt miljéatgirder i savil nationell plan som lédnsplanerna.

For att utveckla cykelvigndtet ytterligare har Stockholms stad tagit fram en ny cykelplan.
Den omfattar en rad atgérder for att anldgga fler cykelbanor och cykelfilt, att bygga cykel-



pendlingsstrak for att underlétta cykelpendlingen, samt att 6ka servicen genom att bygga fler
cykelparkeringar, &dndra prioriteringen av trafiksignaler och forbattra drift och under-

hall. Cykelplanen antogs i Trafik- och renhallningsndmnden i oktober 2012 och kommer upp
i Kommunfullméktige under varen 2013. Stockholms stad kommer att satsa sammanlagt en
miljard kronor fram till 2018 for att bygga ut infrastrukturen for cykling i Stockholm. Ge-
nom cykelmiljarden genomfors cykelplanens mest prioriterade atgérder och cykeln som
transportmedel far betydligt hdgre prioritet.

Trafikkontoret anser att det finns ett stort behov av kunskap om skadebild samt effekt-
samband for cykelatgarder och vill understryka det stora behovet av regeringsinitiativ,
forskning och vidare utredning. Detta for att kunna gora rétt insatser i rétt tid. Det ar fram-
forallt angeldget med mer kunskap och forskning kring effekter av forhdjd drift- och under-
hallsstandard pa cykelvégnitet, kriterier for effektiv vinterviaghallning och barmarksunder-
hall for gang- och cykelytor, samt identifiering av kostnadseffektiva atgarder. Det finns dven
ett behov av forskning och utveckling for att skydda andra delar av cyklisters kropp &n hu-
vudet samt utveckling och forskning i samband med stotupptagande beldggning. I samman-
hanget ar kontoret positivt till forslaget om en sdkerstillning och vidareutveckling av skade-
registrering i STRADA, samt till anvdndning och utveckling av Cykel-OLA metoden och
véilkomnar ett samarbete om detta.

Trafikkontoret instimmer i forslaget om en utékning av medel for cykel i atgardsplanens
olika delar och vialkomnar forslag om detta.

Att astadkomma en minskning av antalet mycket allvarligt skadade cyklister dr avgoran-
de for att kunna na ett mal om att minska hela gruppen allvarligt skadade med 40 procent.
Ska malet nas krévs kraftfulla insatser fran alla kommunala véghallare. Det ar alltsd av stors-
ta vikt att dessa engageras i arbetet och mélstyrningsprocessen.

Trafikkontoret stodjer de forslag som foreslas inom atgardsomradena sdkra motorfordon
och sdker anvindning i 6vrigt och har inga specifika kommentarer i anknytning till dessa
omraden.

Ekonomiska aspekter

Konsekvenserna ar svara att avgora for Stockholm stad. Endast inom omrédet sdkra vd-
gar och hastigheter finns det idag tydliga och utvecklade handlingsalternativ som gar att
kvantifiera. I manga atgirdsforslag och forslag till forskning och vidare utredning finns re-
kommendationer om statligt stod, t.ex. for att underlétta omstéllningen till ny bashastighet
inom tdtbebyggd omrade.

Maluppfyllelse

Forslagen ar forenliga med Stockholm stads gillande Trafiksékerhetsprogram for dren
2010-2020. Atgirdsforslagen inom omrédet siker cykling 4r dessutom samstimmiga med
stadens nya cykelplan.
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Trafik- och renhéllningsndmnden

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordforanden Daniel Helldén m.fl. (MP) enligt f6l-
jande.

Det ér positivt att kontoret vill se en ldgre hastighet inom titbebyggt omrade. Lamplig skyltad
hastighet bor avgoras utifran den forskning som finns inom omrédet. Staden har sedan drygt
10 ar tillbaka 30 km/h pé lokalgator, detta kan utvidgas till att omfatta samtliga gator i staden
dér det finns kontakt med oskyddade trafikanter. Ett sddant beslut kan gora staden mer
ménsklig, minska risken for olyckor, bidra till 6kad cykling och minskat buller.

I Trafikverkets rapport finns det en tendens att atgérder for béttre trafiksdkerhet motiverar
till hdgre bashastigheter i det nationella och regionala vignétet. Hogre hastigheter motverkar
trafiksékerhetsarbetet, och kan leda till att acceptansen for hogre hastighet 6kar generellt,
samt dven pa viagunderlag som motiverar sdnkta hastigheter. Som en jimforelse ar det effek-
tivare sett ur ett trafiksdkerhetsperspektiv att sinka hastigheten generellt p& 70-vagnitet till 60
km/h (fem férre dodade) &n att hdja hastigheterna till 80 km/h pa de delar som byggs om for
att klara standardkraven pa 80 km/h (tva farre dédade). Det forefaller som att en 6kad hastig-
het pa det nationella och regionala vagnétet har andra utgdngspunkter &n trafiksakerhet, samt
att det dven star i konflikt mot sjdlva trafiksékerheten. Kostnaden for att motivera denna hog-
re hastighet dr beddmd till cirka fem miljarder kronor som idag saknas i ldnsplanerna. Inve-
steringar som inte kan motiveras utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv. En sénkning till 60
km/h ger en storre sidkerhetsvinst och dessutom till forsumbara kostnader. De fem miljarderna
for hogre bashastigheter kan istéllet investeras i atgarder som faktiskt ger trafiksidkerhetsho-
jande effekter, till exempel for gang- och cykelinvesteringar.

Séankta hastigheter och investeringar i gang, cykel och kollektivtrafik ger synergieffekter
for bade trafiksékerhet och milj6, bland annat lagre co2-utslidpp, minskat buller och battre
luftkvalitet. Med god effekt i valda investeringar kan dven samhillets forvantan pa tillgéng-
lighet stirkas. Trafikverket anger dven att utvarderingen pekar pa en betydligt storre effekt av
hastighetssankningar, varfor man kan séga att de redovisade effekterna av hastighetssank-
ningar kan vara en underskattning av den verkliga effekten, snarare &n en dverskattning.

Det kan konstateras att cykelinvesteringar idag far en mycket blygsam tilldelning frén sta-
ten och via ldnsplanerna, en investeringsniva som inte ligger i nivd med det virde som lyfts
fram vad géller potentialen for 6kad och sékrare cykling. (Om investeringsnivan styrde text-
fordelningen i Trafikverkets rapport skulle cykel omnédmnas pa néstan en tredjedels sida,
tillsammans med géng.) Internationella erfarenheter visar att det gér att markant hoja cykling-
ens andel. Manga faktorer samspelar som leder till en 6kad cykling sdsom cykelbanor, sékra
cykelparkeringar, signalforetrdde, restidsvinster, fordelning av utrymme, minskade parker-
ingsmojligheter for bil med mera. Dessutom maéste effekterna i form av minskade olyckor,
Okad hilsa, restidsvinster, positiva miljoeffekter och 6kad komfort for cyklister ocksa prissét-
tas. Statliga och regionala investeringar for gdng- och cykel uppgar enligt rapporten till mel-
lan 0,47 — 0,77 procent av Atgirdsplaneringens totala ekonomiska ram.

Trafikverket konstaterar dock att statens roll i arbetet med utveckling av cykling &r en an-
nan in nér det géiller de motoriserade trafikslagen. Det &r i forsta hand kommunerna som
hanterar forutsittningarna for cykling och det verkar inte ligga i statens intresse att se pa fra-
gan utifrn en nytt synsatt utan gamla forhallningssétt ska fortsitta att leda oss in i framtiden.
Samtidigt ser Trafikverket att en minskning av allvarligt skadade cyklister dr avgorande for
att kunna né ett mal om att minska hela gruppen allvarligt skadade med 40 procent. Drygt 700
personer berdknas ha drabbats av en mycket allvarlig skada 2010. Cirka 100 cyklister behover



rdddas fran att bli mycket allvarligt skadad ar 2020 for att nd malet om cykel ska bidra i en-
lighet med dess andel.

Mycket av godstransporterna som idag gar pa viag maste flyttas till jairnvdg. En overflytt-
ning av persontrafik fran vég till kollektivtrafik torde dven ha en positiv effekt pa savil trafik-
sdkerhet som miljo6. Farre bilar gor att det skapas férre tillféllen for olyckor att intréffa, samt
att halla ner stressnivan i vigtrafiken. Trafikverket anger tydligt inriktningsarbetet: ”Samman-
taget gor denna utveckling att trafiken i framtidens stider och titorter bor utvecklas sa att den
sker pa de oskyddade trafikanternas villkor i betydligt hogre grad &n i dag. For att detta ska
vara mojligt krdvs en kombination av atgirder, sdsom bl.a. en stads- och trafikplanering som
utgar fran gaendes och cyklisters villkor, fysiska atgérder och drift och underhall med fokus
pa oskyddade trafikanter, nya regler for anvindningen av olika fordon och samspelet mellan
olika trafikantgrupper samt en ny och ldgre bashastighet i tétort.”
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