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Synpunkter pa Forslag till nationell plan for transportin-
frastrukturen 2022-2033, dnr 12021/02884

Sammanfattning

Fotgéangare och cyklister som skadats sa svart att de maste laggas in pa slu-
ten sjukhusvard ar flera ganger fler an biltrafikanterna, numera minst tre
och en halv ganger fler. De kommer att bli &nnu fler om gang- och cykel-
trafiken okar.

Fotgéngares och cyklisters sakerhet handlar i huvudsak om infrastruktur
samt drift och underhall. FOT foreslar darfor

o Att ett sdrskilt trafikséakerhetsavtal inréttas, i likhet med stadsmiljoav-
talet, men inriktat pa trafikséakerhetsatgarder i fotgéangares och cy-
Klisters infrastruktur inom tatort. Avtalet bor ocksa kunna finansiera
sadana drift- och underhallsatgérder inom tatort som har ett direkt trafik-
sékerhetssyfte.

e Att avséttningen till medfinansiering av gang- och cykelatgarder genom
stadsmiljoavtal och lansplaner utékas. Inom stadsmiljéavtalet bor for-
battrad gang- och cykelinfrastruktur prioriteras med en sérskild pott.

e Attsteg 1-2-atgarder kan finansieras av statliga medel inom ramen
for infrastrukturplaneringen, att ett nationellt mal for utvecklingen av
gang- och cykeltrafiken tas fram, samt att vaglagen och anlaggnings-
lagen &ndras sa att det blir mojligt att bygga fristaende cykelvagar.

Oskyddade knappt med i Nollvisionen

FOT koncentrerar sina synpunkter pa trafiksakerhetsproblemen for fotgangare och cyklis-
ter i detta yttrande. Det finns mycket annat som ocksa fortjanar uppmarksamhet, men det
avstar vi fran att kommentera i forvissning att det gérs av andra i den omfattande remiss-
listan.

Nollvisionen har varit mycket framgangsrik for bilburna trafikanter. Den har frigjort
enorma resurser pa sakrare infrastruktur och sakrare bilar. Effekten ar imponerande. Svart
skadade och dodade biltrafikanter har kraftigt minskat de senaste tjugofem aren.

Laget for fotgangare och cyklister ar langt ifran lika positivt. De dominerar numera
skadestatistiken. Arligen skadas 4 200 fotgéngare och cyklister s svart att de maste



laggas in pa sluten sjukhusvard. Det & mer dn dubbelt s& manga som de skadade biltra-
fikanterna.!

Lagger man till fotgangarnas fallolyckor pa is och sné blir dominansen forkrossande.
Da handlar det om ca 7 000 skadade fotgangare och cyklister som arligen hamnar i sluten
sjukhusvard, mer an tre och en halv ganger fler an biltrafikanterna. Lagger man dessu-
tom till fotgangarnas fallolyckor pa barmark blir skillnaden annu storre.

De allra flesta olyckor med fotgéngare och cyklister sker inom tatort. Dér &r kollis-
ionshastigheterna lagre med lagre krockenergier. Anda dédas inte fullt 50 arligen?. Till
det kommer fallolyckor i trafikmiljo med dodlig utgang. Trafikverket bedémer att det
handlar om 100-300 arligen.?

Infrastruktur, drift och underhall avgérande

Denna negativa utveckling har pagatt under en langre tid i skymundan. Man kan fraga sig
om fotgangare och cyklister 6verhuvudtaget & med i Nollvisionen.

| retoriken &r de forstas med. Nollvisionsarbetet ar emellertid sd mycket svarare ef-
tersom de inte skyddas av ett fordon som biltrafikanter. Nagot sa “trivialt” som ett fall el-
ler en omkullkorning leda till svara eller dédliga skador.

Darfor maste nollvisionsarbetet for deras del i huvudsak handla om sékrare infra-
struktur, framfor allt i tatort, och béattre skotsel av den, sarskilt halkbekdmpning.

Men det gar trogt. Av tva skal.

Det ena &r att det saknas pengar. Infrastruktur ar resurskravande, bade att bygga och
underhalla.

Det andra ar att staten, som har resurser, inte ansvarar for den infrastrukturen. Det &r
kommunernas sak menar staten, att skapa sakrare infrastruktur for fotgdngare och cyklis-
ter.

I sin uppféljning av nollvisionsarbetet konstaterar Trafikverket stora brister och lang-
samt tempo i arbetet att skapa sékrare infrastruktur for oskyddade. Ett exempel &r gang-
och cykelpassager dar andelen trafikfarliga fortfarande ar 6ver 70 procent. Ett annat &r
vintervaghallning och barmarksunderhall dar bara en femtedel av kommunerna uppnatt
god kvalitet (Iangt ifran malet 2020 pa 70 procent). Det ar en viktig sakerhetsfraga, under
vintermanaderna kan antalet allvarligt skadade i fallolyckor bli dubbelt s manga som to-
talantalet skadade i vagtrafikolyckor*.

Separering fran motortrafik ar en annan viktig infrastrukturfraga. De separerade cykel-
vagnaten mellan och inom tatorter ar outvecklade och huvuddelen av cykeltrafiken sker i
motortrafik. Extra uppmarksamhet bor féstas vid fartgransen i blandtrafik. FOT har lange
héavdat att 30 km/tim bér vara maxgrans i tatorter med blandtrafik. For en obetydlig res-
tidsforlangning for motortrafiken vinner man stérre kapacitet i den befintliga infrastruk-
turen och mindre klimat- och miljobelastning.

L Genomsnitt for de tre dren 2019-2020 enligt Socialstyrelsens patientstatistikdatabas.
2 Sveriges officiella statistik, Trafikanalys, for de tre ren 2019-2020.

3 Gemensam inriktning for saker gangtrafik 1.0. Trafikverket Publikation 2017:102.

4 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2020. Trafikverket, rapport 2021:099.



Utbyggnaden av gang- och cykelvagnaten innebér inte séllan betydande vagforlang-
ning, vilket framfor allt drabbar gaende, det langsammaste fardsattet. Ibland beror det pa
begréansningar till foljd av nuvarande véglag och anlaggningslag som av det skélet bor
andras, se vidare nedan.

Fler skadade vid 6kad gang och cykling

En trafikpolitisk ambition &r att 6ka gang och cykling som alternativ till korta bilresor.
Det ar framfor allt cykeln som har potential att ersatta motoriserade fardmedel. Férdubb-
lad cykling ar malet i manga kommunala trafikplaner.

Det kommer emellertid att oka antalet skadade av tva skal. For det forsta ar skaderis-
ken per resa, som bekant, manga ganger hogre for gaende och cyklister &n biltrafikanter,
och annu hogre per kilometer.

For det andra leder sjélva trafikokningen till fler skadade, 50-80 procent fler att déma
av sambanden 6ver kommuner mellan gang- och cykeltrafikens storlek och antalet ska-
dade. Ocksa internationella jamforelser med lander som Danmark och Nederlanderna pe-
kar pa fler skadade om cykeltrafiken okar. | exempelvis Nederlanderna ar cykeltrafiken
numera det storsta trafiksédkerhetsproblemet matt i antalet dodade.

Ett aktuellt exempel ar ocksa Stockholms stad. Medan cykeltrafiken fordubblats de
senaste tjugo aren har antalet skadade cyklister i slutenvard nastan tredubblats.®

Staten bor ta ansvar for sakerheten i de oskyddades infrastruktur

Staten bor ta ett stOrre ansvar for trafiksékerheten i fotgdngarnas och cyklisternas infra-
struktur. Idag far gang och cykel bara nagra enstaka procent av infrastrukturramen.
Vissa positiva inslag har tillkommit pa senare ar, exempelvis stadsmiljéavtalen. Men fort-
farande handlar statligt finansierad infrastruktur i huvudsak om motoriserad infrastruktur
nationell och regionalt.

FOT forslar darfor att ett sarskilt trafiksakerhetsavtal inréttas, i likhet med stads-
miljoavtalet, men inriktat pa trafiksakerhetsatgarder i gang- och cykeltrafikanternas
infrastruktur inom tatort. Problemen har fatt fortleva sa lange, utvecklingen har varit sa
langsam att staten mot bakgrund av Nollvisionen bor ta ett direkt ansvar for de oskyddade
sakerhet oavsett var problemen finns. Ocksa ambitionerna att 6ka gang- och cykeltrafiken
motiverar Okat statligt ansvar.

Trafiksékerhetsavtalet bor ocksa kunna finansiera sddana drift- och underhallsat-
garder som har ett direkt trafiksakerhetssyfte.

FOT anser vidare att den statliga medfinansieringen av gang- och cykelatgarder ge-
nom stadsmiljoavtal och lansplaner maste utokas. Det ar olyckligt att ramen for stads-
miljoavtal, som har visat sig ha en intressant potential utifran ett klimat- och hallbarhets-
perspektiv, far mindre tilldelning an tidigare. Dessutom &r en stor del av den framtida ra-
men redan intecknad av I6pande stadsmiljoavtal, uppskattningsvis en tredjedel.

Stadsmiljoavtalen bor i stéllet utvecklas, framfor allt med dékade medel. Forbattrad
gang- och cykelinfrastruktur bor prioriteras med en sarskild pott. For cykelatgarder —
dock inte for gangatgarder — har en sadan pott nyligen avsatts for 2021 och 2022. FOT

5 Socialstyrelsens patientstatistikdatabas 2000-2020. Aven skadade pa elsparkcykel ingdr, oklart
hur manga eftersom ingen sérredovisning gors, men uppskattningsvis en tiondel de senaste aren.



valkomnar detta initiativ och anser att potten bor permanentas och ocksa omfatta gangat-
gérder. En annan aspekt som stadsmiljoavtalen bor fokusera mera galler motortrafikens
partikelgenerering, sarskilt i omréden med mycket gang- och cykeltrafik. Overgangen till
eldrift innebar visserligen att man successivt blir av med de giftiga avgaserna, men inte
hélsovadliga partiklar fran dack och asfalt. Partikelgenerering kan man bara minskas ge-
nom att begransa motortrafiken och sanka hastigheterna i kansliga tatortsomraden.

FOT menar aven att kraven pa motprestation bor forandras sa att det blir enklare for
regioner och kommuner att ansoka om finansiering. Idag anser manga sokande att det
ar for svart att ansoka fran stadsmiljoavtalet vilket innebéar att pengarna riskerar att inte
komma till nytta (exempelvis blev en halv miljard 6ver i potten for 2019).

Vidare bor steg 1-2-atgarder kunna finansieras av statliga medel inom ramen for
infrastrukturplaneringen. Sadana atgarder &r i manga fall kostnadseffektiva for att 16sa
problem i transportsystemet. Flera regioner vill infora statlig medfinansiering fran nation-
ell plan och lansplaner. Idag ar det emellertid svart enligt gallande tolkning av férord-
ningarna inom omradet. FOT anser darfor att regeringen mojliggora finansiering av steg
1- och 2-atgarder i nationell plan samt avsatta medel harfor.

FOT anser vidare att ett nationellt mal bor tas fram for utvecklingen av gang- och
cykeltrafiken. Det finns i andra europeiska l&nder. Ett forslag har tagits fram av Trafik-
analys. En malsattning i sadana termer skulle ge stod for kommuner och regioner och un-
derlatta Trafikverkets arbete pa nationell och regional niva.®

| sammanhanget maste problemen med nuvarande vaglag och anlaggningslag nam-
nas. De innebér att cykelbanor inte kan vara fristdende utan maste byggas intill en vag
och att Trafikverket inte far anlagga cykelbanor utmed enskilda véagar (storre delen av det
svenska véagnatet). Detta innebér kraftiga begrasningar nér det galler att bygga cykelinfra-
struktur utan onddiga omvagar for exempelvis arbetspendling. Sedan ett par decennier
finns ett fardigt utredningsfdrslag hos regeringen om en mer d&ndamalsenlig lagstiftning
(justitiedepartementet). Detta ar en gammal surdeg som man nu maste ta tag i.

Pa uppdrag av Fotgangarnas forening FOT

[nosta Lyolin 4

Krister Spolander

Vice ordforande FOT

61 den nationella cykelstrategin fran 2017 utreddes ett mal for cykeltrafiken av Trafikanalys. For-
slaget innebar att mélet skulle vara nationellt men brytas ner med olika delmal beroende pa
kommungruppstillhérighet enligt SKRs indelning. FOT anser att detta forslag bor tas vidare och
inkludera aven gangtrafik. Det fysiska utrymmet for dessa fardsétt méste 6ka, inte minst for att ge
cyklister mojligheten att snabbt ta sig fram samtidigt som mer Iangsamt gaende far tillrackligt
stora fredade utrymmen.
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