i h : 1
ﬁ\ 2 .
.. [ b E"".,JI H
L s
S ¢
=
..

. d L) i M!iulh m

L ) =
p‘ Analys a\"/'be&
T o~

"‘. = Sf}a%hf)l

—
3

'

H

O ¥ <
= z TRAFlKKO NTORET www.stockholm.se/tk
72 % )

.& o.




Kontaktpersoner:

Anna-Sofia Welander
Telefon 08-508 26 194
anna-sofia.welander@tk.stockholm.se

Erika Bjérnsson
Telefon 08-508 265 41
erika.bjornsson@tk.stockholm.se



Innehallsforteckning

SAMMANEFATTINING ..ot e et et e et e s et e e eaa e s e s e e s e s e eaa s esansesbasentnseenansaeen 4
1. BAKGRUND OCH SYFTE ..ot ettt ettt et e et e e et e e e s e e e et e s st s s et e aeanaas 7
2. TRAFIKSAKERHETSHISTORIK ...coiiteeeee ettt e et e e et e e et e e et e e e eeeeaae e e e et e enaiees 8
3 OVERGRIPANDE NATIONELLA MAL ...t e 10
3.1 RIKSDAGENS MAL FOR TRANSPORTPOLITIKEN. .. .ccuuittittettiittiesteesntesneesnessneesnssssessssnesnessneeenns 10
4., ANSVARIGA FOR TRAFIKSAKERHETEN | STOCKHOLM ...covit oot 11
5 FORUTSATTNINGAR FOR ETT FRAMGANGSRIKT TRAFIKSAKERHE TSARBETE ...... 12
6. TRAFIKSAKERT OCH TRYGGT — INTE ALLTID DETSAMMA ... oeeeeeee et 12
7. VIKTIGA TRAFIKSAKERHETSFAKTORER ....cotieeeoiiees ettt eee e reee e 14
7.1 [ VXS 111 | TN 14
7.2 BILBALTE OCH CYKELHJIALM ...iuuiitniiteiiiette ettt e ets e ses st s e essasssa s ea s st s san s st ssan s et ssbasransensernns 15
7.3 ALKOHOL OCH ANDRA DROGER . .....ucietuiitueeetieeeeteeeteeset e e eaaeessaa e sateeean e ssaeeeaaeeetnseranaeeerans 51
7.4 DRIFT OCH UNDERHALL. ..ttt ettt ittt et et e et et et et e e e s s s e e e e s b e e s e s b s e s e st e sanseaa s st sannsesnsaes 16
8 STOCKHOLMARNAS ATTITYDER . ... oot e et e e na e s e e eaaas 17
9. TRAFIKSAKERHETSLAGET | STOCKHOLM ...t i i eeees et ee et eeee v e eanes 19
9.1 FLEST OLYCKOR INTRAFFAR PA STADENS HUVUDGATOR ... cvuitniiieiieitieiieeiteeitiesnessnseennsssneans 19
9.2 INGEN STORRE FORANDRING AV ANTALET SKADADE | TRAFIKE.....cvuiitiiinieiniiiiieeneiineeaneeineeanes 20.
9.3 FOTGANGARE, CYKLISTER OCH ALDRE AR UTSATTA .evutiiiteeeetieeetee et e eeaeeeaaeeetaeeeann s eaneeennns 21
9.4 SIUKVARDSSTATISTIK GER EN BATTRE OCH ANNORLUNDA BILD.....uuivniiinieteiieeieeinieeneeeneennns 21
9.5 TRAFIKSAKERHETSLAGET FOR OLIKA TRAFIKANTGRUPPER. .....cctuiittiiiiiie e iiie e e esiesannas 23
9.6 ANDRA INDIKATORER PA TRAFIKSAKERHE TSLAGET....cvuutiitiieeitiieeeieeeteeeeteeeeneeseraeereneeeanesens 37

10. KONSEKVENSERNA AV TRAFIKOLYCKORNA LEDER TILL STORA  KOSTNADER

10.1 SINGELOLYCKOR MED FOTGANGARE BETYDANDE DEL AV KOSTNAERNA ........ceiutaiireerieerieeneeens 41
11. PRIORITERADE PROBLEMOMRADEN .......cooiiiiiiteceee et 42
12. BEGREPPSFORKLARING. ......coootiitieteeieeie e ettt te e teeae et e eaeeteeteeteereeneeeaeaneas 44
13. REFERENSER ...ttt ettt ettt e e e e e e e e e e s s e e e et e et e e e aeeeeeeaaa s 46
Bl A G A e e oo oo oot e e et et h oo e et eeeeee ettt et tba b e e e e e e eateeeenbebban s 49

KARTERING AV POLISRAPPORTERADE TRAFIKOLYCKOR $TOCKHOLMS STAD2003-2006...........ccvveeeeeeeeen. 49



Sammanfattning

| samband med kommunfullmaktiges beslut om budiye2®08 fick trafik- och renhallnings-
namnden uppdrag att revidereafiksdkerhetsprogram for Stockholms stad 2005320%t
reviderade programmet presenteras i tva delaraBettlen forsta delen, som &r en analys av den
befintliga trafiksakerhetssituationen i Stockhofgftet ar att skapa en gemensam problembild
bland alla som pa nagot satt ar verksamma inonestadsom beslutsfattare, tjansteman och
Ovriga anstallda samt andra aktorer.

Viktiga trafiksakerhetsfaktorer

Det finns ett antal faktorer som har stor betydéisdrafiksdkerhetertHastighetenar en av de
viktigaste faktorerna for trafiksakerheten. Oavsatt som féregatt olyckan ar hastigheten
avgorande for hur svart manniskor skadas i erkoftka. Hog hastighet bidrar ocksa till att
olyckor 6verhuvudtaget intraffar. Redan sma foringhr i hastighet har stora effekter pa trafiks-
akerheten. De positiva effekterna av att anvaniiiélte ar mycket storaCykelhjalm har en god
skyddseffekt mot svara skallskador och hjarnskakmtkohol paverkar manniskan pa manga
satt. Studier visar att en onykter forare |6peytiegt storre risk att dodas i en trafikolycka an e
nykter forare. Jamfort med alkohol ar kunskapemlibom hur 6vriga droger paverkar kérformagan
och darmed trafiksakerheterift och underhall ar en viktig faktor for att skapa en séaker och
trygg trafikmiljo.

Trafiksdkerhetsldget i Stockholm

| Stockholm finns bara kunskap om de trafikolyckom kommer till polisens k&dnnedom. Detta ar
en brist. De trafikolyckor som rapporteras till igeh ar endast del av alla olyckor som intraffar.
Morkertalet &r stort. Bilden blir darmed ofullstégpadch missvisande.

Enligt polisens rapporter intraffar arligen omkrihd00 trafikolyckor i Stockholm. Omkring

2 100 méanniskor blir skadade i dessa olyckor. Ongktva tredjedelar av de skadade &r bilister.
Har ar det viktigt att notera att det finns ett k&tal och att mérkertalet &ar storre for fotgangare
och cyklister. Under de senaste aren har antadetagle bilister minskat medan antalet skadade
fotgangare, cyklister, mopedister och motorcykfisigr katMellan 2003 och 2006 omkom 41
trafikanter i stockholmtrafiken. 27 av dessa vagémgare, cyklist eller mopedist. Trafikanter dver
65 ar ar 6verrepresenterade bland omkomna.

For Stockholm saknas en fungerande sjukhusrapputay trafikolyckor Trafikkontoret har latit
gora en uppskattning av den verkliga omfattningetrafikskadade i staden. Enligt denna skadas
mellan 5 000 och 5 800 personer varje ar. Detemdetydligt hogre siffra an vad som framgar av
polisrapporterna. Fordelningen mellan trafikantstagkiljer sig ocksa. De oskyddade trafik-
anterna utgor en betydligt storre del av de skadadead de polisrapporterade olyckorna visar.

Stockholmarnas attityder

Intresset for trafiksakerhet ar stort bland medhaorg i Stockholm. Det visar inte minst den
mangd brev, mail och telefonsamtal om dnskade de¢garch klagomal pa for hoga hastigheter
som kommer in till staden. Sveriges Kommuner ochdsting har gjort en undersdkning bland
medborgare i 84 av landets kommuner, dariblandkBtwm. Omkring 75 procent av de



stockholmare som deltog svarade att de inte tyakdrafiksakerheten i Stockholm &r Briddsten
2007 stallde trafikkontoret ett antal fragor onfikstikerhet till 400 slumpmassigt utvalda stock-
holmare? Av tio trafikantbeteenden anség en stor majoaitetatt inte kora rattfull” &r allra
viktigast for trafiksakerheten. Darefter foljdet’atte kbra mot rott ljus” och “att halla hastig-
heterna”. Snérdjning, sandning och halkbekdmprpagkering, trafiksdkerheten for barn och
underhallet p& gator och vagar ar det som dedijifde stockholmarna angav som de stérsta
trafikproblemen i den egna stadsdelen.

Trafikolyckorna leder till stora kostnader for staden

Trafikskador innebar, forutom personligt lidandeksa stora kostnader for individen och sam-
hallet. De arliga samhallsekonomiska kostnaderng&dfikskadorna i Stockholm beréknas till
cirka tre miljarder kronor. Cirka 700 miljoner agsba ar materiella kostnader d.v.s. direkta
kostnader for olika aktorer, daribland kommunenn B&rsta kostnaden ar bortfall av arbete,
vilket far stora kommunala konsekvenser i form leat®bortfall. De resterande kostnaderna star
for individernas immateriella riskvardering bestdemv forlorad konsumtion och humanvarde.
Omkring tva tredjedelar av kostnaderna hanforiigkador som drabbar oskyddade trafikanter
och en tredjedel hanfor sig till skador som dralii@kande. Cirka 0,5 miljarder hanfor sig till
singelolyckor med fotgangare.

Prioriterade grupper

Forutom fotgangare och cyklister ar barn, aldre matsoner med funktionsnedsattning grupper
som ar sarskilt svaga och utsatta i stockholm&eafoch de ska darfor prioriteras i trafiksaker-
hetsarbetet.

Prioriterade problemomraden

Utifran analysen av trafiksakerhetssituationentrafikkontoret identifierat de problemomraden
som utgér de storsta trafiksakerhetsproblemerdestaAtgarder inom dessa omréden har stérst
potential for att Astadkomma forbattringar. De tifimmade omradena ar:

Huvudgator. Den storsta delen av trafikolyckorna intraffarsp@dens huvudgator. De problem
som i forsta hand maste atgardas &ar hoga hastighéteg- och cykelpassager, komplicerade
trafikmiljoer och utformning av sidoomraden.

Tung trafik och oskyddade trafikanteiDen tunga trafiken utgdor en stor risk for fotgaregoch
cyklister. | halften av dédsolyckorna med fotgamgach cyklister har ett tungt fordon varit
inblandat. Situationer dar olyckor intraffar ochmsmaste atgardas ar framst platser dar tunga
svangande fordon som kan komma i konflikt med fotgéie och cyklister, backning med tunga
fordon och gator med mittkorfalt for busstrafik.

Drift och underhall. Standard, drift och underhall pa gang- och cykeliiar stor betydelse for
singelolyckor med fotgangare och cyklister. Deaidggelaget att understka hur staden kan 6ka
sékerheten genom forandringar och forbattringadrdtzoch underhall p& dessa ytor. Aven
tillifalliga atgarder i gatumiljon, exempelvis gathaten, maste vara sakert utformade.

! Kritik p& teknik 2007. Redovisning av kundenkéterknisk forvaltning. Sveriges Kommuner och
Landsting.
2 Stockholmsbussen oktober 2007, Utrednings- odisskantoret.



Trafikmiljo runt skolor och pa lokalgator Manga fotgangare, cyklister samt barn och aldre ro
sig frekvent i lokalgatunatet. Barn och aldre tilllde svagaste och mest utsatta grupperna i
trafiken och ska darfor prioriteras i trafiksakesgabetet. Omraden som ar sarskilt viktiga att
atgarda ar gang- och cykelpassager, separering, asiigheter samt bilskjutsning till och fran
skolor. Det ar vikigt att miljon runt stadens skodo saker och trygg.

Information och kommunikation Genom informations- och kommunikationsatgardertenas
staden arbeta med att 6ka insikten och forstadisernlka beteenden och atgarder som har stor
betydelse for trafikséakerheten. For att acceptandd atgarder som stadens gor kravs en god och
kontinuerlig dialog med medborgarna.

Forbattrad kunskap For att kunna utvardera och rikta atgarder rattriess god kunskap om
trafiksakerhetslaget. Det ar angelaget att astadi@en fungerande sjukhusregistrering i
Stockholmsregionen. Staden bér vara med och hiticetta. Det behdvs &ven béattre kunskap om
andra faktorer samt effekter av olika atgarder.

Stadens interna arbeté&Kunskapen och medvetenheten om trafiksékerhetenhégas inom
staden. For att vara trovardig gentemot allménhetérexterna aktorer har staden ett ansvar att

foregd med gott exempel.

Mal och atgarder kommer att presenteras i del @ragrammet.



1. Bakgrund och syfte

Skador i samband med trafikolyckor &r en av de $tarorsakerna till dodliga eller svara skador i
Sverige. Det gor trafikolyckorna till ett av varéista folkhalsoproblem. Trafikskador innebar,
forutom personligt lidande, ocksa stora kostnadeirfdividen och samhallet. | enlighet med
nollvisionen ar stadens langsiktiga mal att ingémniska ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Trafiksystemet ska successivt utformaatsénanniskors misstag inte leder till dodsfall
eller svara skador.

Den 21 februari 2005 beslutade Stockholms kommiméktige omTrafiksakerhetsprogram for
Stockholms stad 2005-2Q1Gamband med kommunfullméktiges beslut om buftige2008 fick
Trafik- och renhallningsnamnden i uppdrag att rexactrafiksakerhetsprogrammet. Detta ar det
reviderade program, som beskriver hur Stockholias ska inrikta trafiksakerhetsarbetet under
perioden 2009-2013. Programmet presenteras i feé dér del 1 utgor en analys av den befintliga
trafiksakerhetssituationen i Stockholm och deldbrésar mal och atgarder.

Detta ar den forsta programdelen. Syftet ar apalen gemensam problembild bland alla som pa
nagot satt ar verksamma inom staden, sdsom bestatsf tjansteman, évriga anstallda och andra
aktorer. Programdelen omfattar en beskrivning afikisékerhetslaget i Stockholm och
stockholmarnas attityder till trafiksakerhet samia@alys av trafiksakerhetsproblemen. Utifran
analysen identifieras de problemomraden som atomstikt att atgarda for att astadkomma
forbattringar.



2. Trafiksakerhetshistorik

Medvetandet om trafikens sakerhetsproblem &r iyite Redan p& 1700-talet lagstiftades om
beteende vid méte. Den férsta bilen importeradieSwverige 1891. Ar 1906 fick Sverige sin férsta
Motorfordonsforordning och aret efter faststalliégsta tillatna hastighet i tatort till 15 km/tim.
Pa 1920-talet borjade rattonykterhet bli ett probteeh 1923 infordes straff for rattfylleri.
Samtidigt inleddes samarbete mellan flera landgéande trafiksakerhetsfragor, bl a besléts om
enhetliga vagmarken. Den forsta trafiksignalenar@e installerades i korsningen Kungsgatan-
Vasagatan 1925.

I mitten av 1930-talet bestéllde
kommunikationsdepartementet en
trafiksdkerhetsutredning, men under andra
varldskriget minskade bilismen kraftigt och
trafiksdkerhetsarbetet avstannade. Efter
kriget lag manga stadscentra i Europa i
ruiner. Bilen blev en symbol foér det
fredliga framatskridandet, en valstands- och
frinetssymbol som gav kraft i den
ekonomiska utvecklingen. D4 staderna
moderniserades sattes bilen i centrum.
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| Stockholm kom Generalplan -52 att for
lang tid framat lagga en struktur for stadens
fortsatta expansion. Ett barande element
var byggandet av tunnelbanan, som skulle
forsdrja stadens nya fororter och
satellitstader med sin radiella struktur.
Planen grundades pa att fa stockholmare
hade tillgang till bil.

Under 60- och 70-talen forskades intensivt om stalfisoch trafiksékerhet och man byggde
boendemiljoer som skulle vara sa trafiksékra sonjlightSverige paverkades starkt av
funktionalismen och funktionalismens trafikprinaig@ CAFT) levde langt in pa 1980-talet.

SCAFT innebar att gatorna klassades efter olikatfaner och att bilar respektive gang- och
cykeltrafik fick sina egna trafiknat, som garnalgkkorsa varandra planskilt. Det var rymligt och
med god sikt, separerat och enhetligt. Ett tydiggmpel ar de omraden som byggdes i ytterstaden
i samband med miljonprogrammet under 60- och #nhtal

SCAFT lag ocksa till grund for trafiksaneringento&holms innerstad pa 70-talet. Trafik-
saneringen fick till uppgift att styra genomfaradiken till huvudgator. Manga lokalgator stangdes
av eller enkelriktades for att minska antalet kitfunkter (korsningar), for att pa detta satt
minska trafikolyckorna. Aven géende och cyklistanvisades till lokalgatunatet.

1967 genomfordes hdgertrafikomlaggningen med gadiksakerhetsresultat. | samband med
omlaggningen byggdes trafikplatser och vagskal omsamtidigt gjordes de trafiksékrare.
Kampanjen infor och under omlaggningen var massivfcamgangsrik. Stora resurser lades pa
polisévervakning. Vissa trafikregler skarptes oetxémpelvis Stockholm togs sparvagnarna bort.
Tillsammans medforde detta att trafikolyckorna rkade. De forebyggande atgarderna och sjalva
genomférandet blev hyllat och trafiksakerhetsfréfighavind i seglen. 1968 bildades



Trafiksakerhetsverket och nya krav stalldes pagréritarnas sakerhet. 1975 lagstadgades det om
bilbalte i framsétet och hjalmanvandning fér moytedforare.

Under 1980-talet kunde man skoérda resultaten &ikgékerhetssatsningarna. 1982 redovisades
den lagsta dodssiffran sedan 1952. 1986 infordepdabilbalte i baksatet. Under slutet av 1980-
talet &ndrade trafikplaneringen i Sverige inriktniSCAFT-normerna ersattes BRAD®. |
Stockholm inférdes 30-zoner i vissa delar av ytsetsn.

Bilutveckling samt antal dédade personer
i Sverige under perioden 1915-2005

—+ 1400

4 /~ v //

, / + 100
/ / \ + 800

2 / h 600

Antal registrerade bilar
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Antal bilar (miljoner)
Antal dédade personer

LB 1935 1955 1975 1995

Under 1990-talet, da trafiken i innerstaden metigaubblats sedan 1940, genomférdes en rad
omdaningar i Stockholm. Staden var enig om attrgatnen, som blivit allt mer dominerade av
bilar och anpassats for trafikens framkomlighet,n&véandiga att féréandra. Kajer, torg och
platser omdanades; Skeppsbron och Odenplan xévdpel. Aven en mangd gator fick en
valbehovlig ny utformning, exempelvis Hagerstengrgdallstavagen och Kungsgatan. Gronskan
blev ater ett viktigt planelement och trafikslagetegreras, framforallt pA mindre och medelstora
gator. 1997 tog Riksdagen beslut om nollvisionéiketmedforde férandringar i séttet att arbeta
med trafiksékerhet. Nu ska allt géras for att fiddna att ménniskor dédas eller skadas allvarligt —
tidigare gick trafiksakerhetsarbetet till storsedeth ut pa att forhindra olyckor. Ungefar samtidigt
som nollvisionen kom en ny planeringshandhakna gataril.

Genom nollvisionen har vaghallaransvaret utokatd knavet att utféra skadeforebyggande
atgarder i trafikmiljon. For oskyddade trafikanienebar det exempelvis att gangpassager och
cykeloverfarter bor hastighetssékras sa att kotiishastigheten med motorfordon vid en eventuell
olycka ar hégst 30 km/tim. Ar 2005 inférde Stockhd@0-zoner i alla bostadsomraden. Staden har
ocksa fortsatt arbetet med att rusta upp gatoptatker samt byggt ut cykelnatet, med goda
resultat vad géller cyklisters sakerhet och framikgimet.

Ytterligare parametrar i stadsplanerandet har parsedr tillkommit och TRAST (Trafik for en
attraktiv stad) har ersatt Lugna gatan! och TRAD. Viktiga begrepmdsplaneringen &r héllbar
utveckling, trygghet och attraktivitet.

3 Allmanna rad for planering av stadens trafiknénRerket 1982.
* Svenska kommunférbundet, 1998
® Boverket, Svenska kommunférbundet, Vagverket cahvgrket, 2004



3. Overgripande nationella mal

Nollvisionen &r grunden for trafiksakerhetsarbetet i Sveriget. lizslutade riksdagen 199MNoll-
visionen innebar att manniskor inte ska dodas skadas allvarligt i vagtrafiken. Detta ar ett
etiskt stallningstagande. Siffran noll &r den eadeeptabla siffran for antalet dodade och allvarlig
skadade i vagtrafiken. Detta stammer dverens megudieringar som géaller inom exempelvis
arbetslivet, jarnvagen, sjéfarten och flyget. Orgeorom manniskors liv och héalsa ar viktigare an
allt annat. Det gar inte helt att férhindra attadgr sker eftersom manniskor gér misstag. Noll-
visionen handlar darfér om att allt ska goras téobyckor inte ska fa svara foljder. Trafiksaker-
hetsarbete i nollvisionens anda innebar att véageogr och fordon i hogre grad ska anpassas till
manniskans forutsattningar. Samtidigt ska atgagdeas for att forhindra olyckor.

Beslutet om nollvisionen innebar en genomgriparidarfdring i synen pa ansvar. Alla har ansvar
for sakerheten i trafiken — saval den enskilda riskam som de som utformar systemet,
exempelvis vaghallare, fordonstillverkare, tranigoetag, myndigheter och polisen. Den enskilda
manniskan ar ansvarig for att folja lagar och bagtélser, medan systemutformarna ska se till att
hela systemet ar sakert. Tidigare lag i princimlegisvaret pa den enskilda trafikanten.

3.1 Riksdagens mal for transportpolitiken

Ar 1998 presenterade regeringen en propositionmgadransportpolitiska riktlinjér Enligt
propositionen beslutade riksdagen att det 6vergdpanalet for transportpolitiken ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv ochdéaigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Titl@eergripande malet hor ett antal delmal. |
samband med infrastrukturpropositionen ar 200Hatill ett delm&l De delmal som géller &r:

« Ett tillgangligt transportsystem. Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas
och naringslivets grundlaggande transportbehovikgondoses.

e Hog transportkvalitet. Transportsystemets utformning och funktion skageesh hog
transportkvalitet for medborgarna och naringslivet.

« Saker trafik. Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ar agfein ska dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportstemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som féljer av detta.

» God milj6. Transportsystemets utformning och funktion skaaasps till krav pa en god
och halsosam livsmilj6 for alla, dar natur- ochtloiniljé skyddas mot skador. En god
hushallning med mark, vatten, energi och andrarresturser ska framjas.

« Positiv regional utveckling. Transportsystemet ska framja en positiv regiohaakling
genom att dels utjamna skillnader i mojligheterdradiika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av langa transportavstand.

« Ett jamstallt vagtransportsystem. Vagtransportsystemet ska vara utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mans transportbehawniér och man ska ges mojligheter
att paverka transportsystemets tillkomst, utforrgroch forvaltning, och deras
varderingar ska tillmatas samma vikt.

® Regeringens proposition 1996/97:137 Nollvisioneh det trafiksakra samhallet.
" Proposition 1997/98:56
8 Proposition 2001/02:20
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4. Ansvariga for trafiksakerheten i Stockholm

Riksdagens beslut om nollvisionen foérandrade sydeansvar i vagtransportsystemet. Alla som
planerar, utformar och anvéander vagarna har arfiéwatt visionen forverkligas. Den enskilda
manniskans/trafikantens ansvar ar att folja lagarregler, t ex hastighetsbegréansningar och
anvandning av bilbalte. Systemutformarna ska kattihela systemet ar sakert och de ska gora det
de kan for att forhindra att manniskor dédas ellexdas allvarligt i trafiken. Enligt nollvisionen
laggs det yttersta ansvaret pa systemutformarhetwnnebar att om trafikanten begar misstag sa
ar det systemutformarna som ar ansvariga for ytkah inte leder till svara skador. Till system-
utformarna hor bland andra kommunerna, saval pefisom tjansteman.

| Stockholm har kommunfullméaktige det 6vergripamasvaret for trafiksdkerhetsarbetets
inriktning. Till exempel klargor fullméktige ansvérdelningen mellan stadens olika namnder och
bolag. Dessutom beslutar kommunfullmaktige om neél strategier for stadens trafiksakerhets-
arbete. Trafiksdkerhetsprogrammet bor darfor baslpolitiskt i kommunfullmaktige och inte-
greras i stadens ledningssystem. Darigenom bfiksékerhetsarbetet en naturlig del i arbetet med
namndernas verksamhetsprogram.

Trafik- och renhallningsnamnden i Stockholms stadei namnd som ar vaghallare for stadens
gator och véagar och har darmed ett stort ansvardbksékerheten i Stockholm. De olika
kommunala namnderna och bolagen ansvarar for agaensamma trafiksakerhetsmalen nas.
Trafiksakerhetsfradgorna maste darfor lyftas inn dedinarie verksamheten. Ansvaret for
planering av och atgarder pa stadens mark ligfjgsia hand hos Trafik- och renhallnings-
namnden, Exploateringsnamnden och Stadsbyggnaddeamfrafik- och renhallningsnamnden
bor i egenskap av vaghallare ansvara for trafik$iteprogrammets verkstallande.
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5. Forutsdttningar for ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete

Ett trafiksakerhetsprogram ar ingen garanti fomattlet skadade och ddédade i trafiken kommer
att minska. Det finns alltid en risk att programrokt en pappersprodukt som inte leder till
konkreta atgarder. Utifran hur andra trafiksakespeigram har genomforts har man identifierat
ett antal faktorer som boér vara uppfyllda for dttpeogram ska bli verkningsfullt.

Trafiksékerhetsarbete ar langsiktigirafiksakerhetsarbete handlar bade om att goiskys
forandringar och att férandra beteenden och dattiadt Vissa atgarder staller stora krav pa
resurser och maste darfor spridas ut 6ver en laithre

Tydlig ansvarsfordelningTrafiksdkerhetsprogrammet bor beslutas i kommimékttige och
integreras i stadens ledningssystem. Detta fatedtéka vara en naturlig del i namndernas arbete.
De olika kommunala namnderna och bolagen har lEnevar for att trafiksakerhetsmalen nas.

Tydliga atgardsomraderProgrammet ska identifiera ett antal omraden saarésfarda de storsta
trafiksakerhetsproblemen. Atgardsomrédena skatydliga och konkreta. Vissa omraden kan
krava insatser fran externa aktorer, t ex Vagveskatpolisen. For dessa omraden ar det viktigt att
traffa avtal om gemensamma ataganden.

Natverk. For att na resultat pa bred front kravs samanimete externa aktorer inom trafiksaker-
hetsomradet, t ex Vagverket, polisen, transpontigén, NTF (Nationalforeningen for trafiksaker-
hetens framjande) och cykelorganisationerna.

Uppfolining. Det behdvs en arlig uppfoljning av malen och deogeforda atgarderna. Enskilda
atgarder ar viktiga att folja upp for erfarenhetsiitring. Det ar ocksa angelaget att folja upp
trafikantbeteenden, t ex hur fort bilister kor diites- och hjalmanvandning.

Integrera med andra atgardet.stadsplanering ar det manga olika fragor somékas och de
star ibland i konflikt till varandra. Vid genomfardet av fysiska atgarder ska trafiksakerhet alltid
ingd som en integrerad del, t ex vid nyexploatenirajler gatuupprustningar. Ambitionen i
stadens alla projekt ska vara att skapa en atirakh val gestaltad stadsmiljé med goda helhets-
I6sningar dar alla ges god trafiksdkerhet, tryggtiéganglighet och framkomlighet samt en god
miljo.

Forbattrad kunskap.Internt inom kommunen maste kunskapen och medketen om trafik-
sakerhet hojas. Manga verksamheter i kommunen kaveafiksakerheten. Exempel ar
upplatelse av gatumark, gatuarbeten, parkeringsakeing, upphandling av transporter,
gatusopning och halkbekampning, bygglovshanteraigasbete med detaljplaner.

Genom val genomforda forsknings- och demonstrapiajekt gar det att 6ka kunskapen om
effekterna av olika atgarder. Det ar aven viktityiné ut med befintlig kunskap, t ex hastighetens
betydelse for hur allvarligt skadad man blir vidaycka.

Forankring. Medborgarna visar ett stort engagemang for trak&shetsfragor. For att fa
forstaelse och acceptans for de atgarder och fenimgar som kommunen gor kravs en god och
kontinuerlig dialog med medborgarna.

6. Trafiksdakert och tryggt — inte alltid detsamma

| Nationalencyklopedin definieramafiksakerhet somresultatet av atgarder for att minska
olycks- och skaderiskerna i trafikdrden praktiska planeringen kan trafiksékerhetastk
definieras soniag risk for personskadori trafiken. Egendomsskador ingar alltsa inte i det
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formella trafiksékerhetsbegreppet, men ska giveadamed i ekonomiska analyser av trafikens
konsekvenser.

Trygghet ar en viktig samhallsfraga. | korthet kygghet i trafiken beskrivas som manniskors
subjektivaupplevelse av att det &ar sakert att vistas i traken. Tryggheten beror pa vilken risk
den enskilda personen upplever och detta 6éverenswséinte alltid med den verkliga olycks-
eller valdsrisken. Det ar till exempel tio gang@mhég risk att skadas i trafiken som att komma till
skada p& grund av vald i det offentliga rummetrgifekroger.

Om en person inte ké&nner sig trygg kan det letattiden undviker allméanna platser som torg,
parker och gator. Ett exempel pa detta ar att nskonkanske undviker att aka kollektivt och pa
sa satt far minskad rorelsefrihet. Ett annat exéi@patt foraldrar pa grund av oro for trafikmiljon
minskar sina barns rorelsefrinet. Otryggheten écslan blir en barriar som hindrar méanniskor
frn att delta i stadens offentliga liv. Andraditamiljon s& att den upplevs som trygg av de mest
sarbara och otrygga trafikanterna gynnas allakinafer.

Det som upplevs tryggt ar dock inte alltid trafiksgt. Till exempel har forskning visat att
obevakade 6vergangsstallen inte forbattrar traffidieten for gaende. | stéllet I6per fotgangare
storre risk att dodas eller skadas svart nar deskaatan pa ett Overgangsstalle jamfort med en
likvardig plats dar det inte finns 6vergdngsstdliled hansyn taget till att antalet fotgéngare ar
betydligt stérre pa det markerade 6vergangsstéletforskningen visat att for ett givet antal
fotgangare ar risken signifikant hogre pa det madte 6vergangsstallet jamfort med platser som
saknar markering. P4 samma satt kan en platsafikséker da den upplevs som sa otrygg att
manniskor anpassar och begransar sitt beteenderudefta.

Trafiksakerhetsprogrammets priméara syfte ar trafieshet och de atgarder som foreslas ar
foljaktligen inriktade pa att I6sa dessa problenve®is ska stravan vara att de atgarder som
genomfors &ven ska ge god trygghet.

® TRAST, Boverket, Sveriges kommuner och landstifiigverket, Banverket 2007.
1 sakra gAngpassageNtgverket 1998:108.
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1. Viktiga trafiksakerhetsfaktorer

Det finns ett antal faktorer som har stor betydéisdrafiksékerheten. De framsta ar hastighet,
anvandning av skyddsutrustning i bil och alkohah drogpaverkan. Daligt foljda hastighets-
granser ar det storsta trafiksakerhetsproblemetii§e och resulterar i 150200 dodsfall per ar
medan alkohol och daligt anvandande av bilbalteltesr i 50-100 dddsfall arligen. Om alla tre
omrédena efterlevdes skulle det innebéra nasthalearing av antalet dodade i trafikAven

drift och underhall &r en faktor som har stor betge.

7.1 Hastighet

Rorlighet ar en viktig grund for det moderna sar@t&ich for méanniskors livskvalitet.
Hastigheten, eller egentligen restiden, ar en avildgyaste kvaliteterna hos rorligheten.
Samtidigt ar hastigheten en av de viktigaste fakta for trafiksdkerheten. Oavsett vad som
foregatt olyckan ar hastigheten avgorande for iértsnanniskor skadas i en trafikolycka. Hog
hastighet bidrar ocksa till att olyckor 6verhuvightintraffar.

Hastigheten ar alltsa nagot man vill ha, men sagttisehover skydda sig fran. Korrekt anpassade
hastighetsgranser och respekten for dessa anigéltande for nollvisionen. Om alla holl
hastighetsgranserna skulle manga manniskoliv spargsar. Redan sma forandringar i hastighet
har stora effekter pa trafiksakerheten. En mingkain fordonens medelhastighet med 10 procent
leder till att dodsolyckorna halveras och att paskadeolyckorna minskar med en tredjédel.

Hastigheten &r inte en isolerad faktor i trafikeilen genom att paverka hastigheten paverkar man
ocksa konsekvenserna av en rad andra olycksfaktdest lagre hastighet blir stoppstrackan
kortare. Dessutom okar mdjligheten att uppfattaasibner, stanna i tid och samspela med andra
trafikanter. En lagre medelhastighet ger aven afiatceelar, som minskad bransleforbrukning och
minskade koldioxidutslapp.

Val underbyggda forskningsresultat visar att nidiafotgangare verlever om de blir pakorda av
en bil som kor 30 km/tim. Om bilen istéllet kor k®/tim omkommer atta av tio. Bilarnas faktiska
hastighet bor alltsa vara hogst 30 km/tim dar fotgie, cyklister och bilister kan kollidera.

Dér sidokollision mellan bil och bil kan intréffédex déar bilar kan sidokollidera med fasta hinder
bor bilarnas hastighet vara hogst 50 km/tim. Déartikan frontalkollidera eller kéra pa fasta
hinder bor bilarnas hastighet vara hogst 70 km/tim.

M Trafiksékerhetsatgarder och efterlevnad — Hastigtmpassning, anvandning av bilbalte och nykter som
bilférare, VTI M951 2004.
12 samband mellan hastighet och olyckor. Basfaktas RJ03.
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7.2 Bilbalte och cykelhjalm

De positiva effekterna av att anvanda bilbalte yickat stora. Om alla bilister i Sverige alltid
anvande bilbalte skulle omkring 100 personer raditldivet varje ar. Bilbaltet minskar ocksa
risken for att skadorna blir allvarliga. For demsanvander bilbélte halveras risken att dédas eller
fa svara skador vid en olycka. Sma barn, upp+ilas alder, sitter sékrast i bakatvanda baby-
skydd eller bilbarnstolar. Den bakatvanda placenmginskar risken for skador och dodsfall med
90-95 procent.

Cykelhjalm ar lika viktig for cyklisten som bilb&lt for bilisten. Skallskador och frakturer pa

armar och ben ar de vanligaste diagnoserna efketayckor. Hjarnan ar valdigt 6mtalig, redan

en mattlig stot kan ge svara skador. Arm- och bathigar ofta att reparera medan hjarnskador kan
ge bestaende men. Cykelhjalm har en god skyddseffeksvara skallskador och hjarnskakning.
Analyser av dodade cyklister visar att omkring t&ilfav de cyklister som arligen omkommer
skulle ha dverlevt om de anvant cykelhjalm. Risk@rhjarnskakning minskar avsevart med

hjalm.

1.3 Alkohol och andra droger

Det finns ett tydligt samband mellan den totalagtontionen av alkohol och rattfylleri. En tkad
konsumtion leder till 6kat rattfylleri. En 6kning alkoholkonsumtionen med en liter ren sprit per
person och &r leder till 11 procent mer rattfylech 8 procent fler dédsolyckd?.

Alkohol paverkar manniskan pa manga satt. Morkerdeeforsamras redan vid 0,1 promille.
Exempel p& andra effekter ar att formagan att bedévstand blir samre, att reaktionsformagan
blir lAngsammare, att trottheten okar, att koortiiimsférmagan férsamras och att kritiska
situationer blir svarare att hantera.

Studier visar att en onykter forare med 0,5-1,0nplle i blodet [6per 13 ganger storre risk att
dodas i en trafikolycka &n en nykter forare. Vi@-1,5 promille ar risken 100 ganger storre och
vid mer &n 1,5 promille &r risken 150 g&nger stdrre

13 Lugna gatanSvenska kommunférbundet 1998.
14 vagverket, www.vv.se 2007.
!> Motormannens Helnykterhetsforbund, MHF, www.mh2667.
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Jamfort med alkohol ar kunskapen liten om hur @dgoger paverkar kérférmagan och darmed
trafiksakerheten. Anledningarna ar flera, exemgedti det finns manga olika droger med olika
effekter och att det ar svart att forska om illegalibstanser. Polisen far heller inte rutinméassigt
kontrollera om forare ar drogpaverkade.

7.4 Drift och underhall

Drift och underhall &r en viktig faktor for att gk@en saker och trygg trafikmiljo. Standard, drift
och underhall pa gang- och cykelytor har stor belgelfor singelolyckor med fotgéangare och
cyklister. Som redovisas senare ar dessa olyckstast trafiksdkerhetsproblem. Fotgdngarnas
singelolyckor ger svarare skador an bilisters ogtlisters singelolyckor. Sjukhusstatistik fran
Skane har visat att cirka tva tredjedelar av foggéna i singelolyckor ar svart skadade, medan 16
procent av bilisterna och 46 procent av cyklistéinavart skadad® Skadorna for fotgangarna ar
inga banala skrapsar utan leder ofta till Iangaltider och stora kostnader.

18 Singelolyckor med fotgéngare — en kunskapséverSikfikkontoret 2007.
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8. Stockholmarnas attityder

Intresset for trafiksékerhet ar stort bland medbaorg i Stockholm. Det visar inte minst den
mangd brev, mail och telefonsamtal om dnskade d¢garch klagomal pa for hdga hastigheter
som kommer in till staden. Sveriges Kommuner ocld$éing har gjort en undersokning bland
medborgare i 84 av landets kommuner, dariblandktdm. Omkring 75 procent av de
stockholmare som deltog svarade att de inte tyattdrafiksakerheten i Stockholm &r Bfa.

Trafikkontoret har genom aren gjort en rad undemsigdar om stockholmarnas installning till
olika fragor gallande trafiksakerhet. Hosten 20@ildes ett antal fragor till 400 slumpmassigt
utvalda stockholmar€.Av tio trafikantbeteenden anser en stor majostetatt inte kora rattfull”
ar allra viktigast for trafiksakerheten. Dareftéljér "att inte kdra mot rétt ljus” och "att halla
hastigheterna”.

Vilka av féljande alternativ tycker du &r viktigast for trafikséakerheten?
(Andel i procent som angett alternativ)

100

En stor del av de stockholmare som deltog, 70 ptpaestamde i pastadendet att det ar viktigt att
Oka sakerhet for gdende och cyklister, aven onmndebar smalare korbanor och lagre hastigheter
for bilister. Stockholmarna tyckte att trafiksaketdn ar samre for cyklister an for gadende och
bilister. En majoritet tyckte att det ar viktigt &ka sékerheten genom att ha gupp vid
dvergangsstallen och cykeldverfarter 30-gator.detanda galler p& 50-gator.

17 Kritik p& teknik 2007. Redovisning av kundenkéterknisk forvaltning. Sveriges Kommuner och
Landsting.
18 Stockholmsbussen oktober 2007, Utrednings- odtskantoret.
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Det ar viktigt att 6ka sakerheten for gdende ochcy  Klister
genom att ha gupp vid 6vergangsstallen och cykelove rfarter

pa gator med 50 km/tim

pa gator med 30 km/tim

0% 25% 50% 75% 100%

@ Stammer helt O Stammer ganska bra @ Stammer ganska dligt B Stammer inte alls O Vet ej/kan €] ta stallning

Snordjning, sandning och halkbekampning, parketiadiksakerheten for barn och underhallet pa
gator och vagar ar det som de tillfrdgade stockhoh@m angav som de storsta trafikproblemen i
den egna stadsdelen.

Vilka tycker du &r de storsta trafikproblemenista  dsdelen dar du bor?
(Andel i procent som angett som problem. Fler an ett svar fick anges.)

0 10 20 30 40 50

Snérdjning, sandning och halkbek&mpning |

Parkering |
b ] ]

Trafiksékerheten for bam |

B ] ]

Underhallet av gator och vagar |

Trafiksékerheten for gdende

Trafiksakerheten for cyklister

4l_|
Belysningen pa gator och vagar |
Framkomligheten for bilister
Framkomligheten for personer med funktionshinder
Framkomligheten for bussar
]
[
]

Framkomligheten for gdende

Framkomligheten for cyklister

Trafiksakerheten for bilister

Framkomligheten for distributionsfordon |:|

| undersokningar i samband med projekt pa ett @watadens huvudgator har boende och andra
trafikanter fatt mojlighet att lamna synpunkter.HR&udgator i ytterstaden utpekas héga hastig-
heter och alltfor breda gator som de storsta proble Man patalar ocksa brister i trafiksaker-
heten, framfor allt for barnen nar de ska passatarga till och fran olika aktiviteter, och att
belysningen ar for dalig i anslutning till 6vergastillen.

2005 begransade Stockholm hastigheten till 30 kmpth bostads- och lokalgator. Uppféljande
undersokningar visar att majoriteten av stockhotragB1%) ar positiva till denna atgard. Tva
tredjedelar tycker att trafiksakerheten har bléttre i det egna bostadsomradet efter inforandet a
30-zoner. Endast en av tio tycker att framkomlighetar blivit samré?

19 Stockholmsbussen hésten 2006, Utrednings- ocistitiibntoret Stockholms stad.
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9. Trafiksakerhetslaget i Stockholm

Trafikolyckor ar ett av vara storsta folkhalsopeah| eftersom de utgér en av de framsta orsakerna
till dodliga eller svara skador i Sverige.

Kunskap om trafikolyckor &r ett viktigt underlag fisafiksakerhetsarbetet och majligheten att na
trafiksakerhetsmalen. Detta avsnitt redovisar hdvagen i statistiken over trafikolyckor i
Stockholm stad. Statistiken bygger pa den statistik finns i STRADA (Swedish TRaffic
Accident Data Acquistion), som ar den nationelltabas dit bade polis och sjukvard ar
uppgiftslamnare. Sjukvardens medverkan i STRADAGGuk inte obligatorisk. Hosten 2006
deltog ungefar halften av alla sjukhus med akutagptingar i Sverige. | Stockholm har
medverkan saknats. Karolinska sjukhuset i Solnafmthid Lindgrens Barnsjukhus borjade
rapportera under 2006. Sodersjukhuset har interjzdlsépportering.

Stockholms stad har alltsa bara tillgang till dgckbr som rapporteras in av polisen, vilket ar en
brist. De trafikolyckor som rapporterats till pais&r endast del av alla olyckor som intréaffar.
Morkertalet, alltsa den andel av olyckorna somgesliinte far vetskap om, ar stort. Bilden blir
darmed inkomplett och missvisande.

| olycksstatistiken finns tre klasser for trafikskale; dodade, svart skadade och lindrigt skadade.
Nollvisionen fokuserar pa dodade och svart skadadieStockholms del finns olika studier som
visar att klassningen av skadegrad for trafikskadamblisens rapportering har en stor felmarginal.
Uppgifterna om skadegraden ar alltsd mycket osdkafikkontoret har darfor valt att inte gora
nagon uppdelning pa trafikanter efter skadegran tgdovisar istéllet alla som trafikskadade.

9.1 Flest olyckor intraffar pa stadens huvudgator

Enligt polisens rapporter intraffar arligen omkrih¢O00 trafikolyckor i Stockholm. Den storsta
delen av trafikolyckorna, 70 procent, intraffarggddens huvudgator. Aven merparten av dods-
olyckorna, 87 procent, sker pa huvudgatorna. Dingdften av olyckorna intraffar i innerstaden.
Det géller &ven dodsolyckorna.

Enligt polisens rapporter skadas de flesta fotgéngah cyklister, omkring 80 procent, i olyckor
med motorfordon. En storre del av dessa olyckokrorg 70 procent, intréffar i innerstaden.

Upphinnandeolyckor, dvs. pakdrning bakifran, octyslolyckor ar de vanligaste olyckstyperna
for de som skadas i bil. Majoriteten av singelobyeia, omkring 70 procent, intraffar i ytterstaden.

Mannen dominerar i statistiken. Tva av fem trafddkde ar man och bland de dédade &r tva av tre
man. Den trafikantkategori dar mannen dominerartt dreskadade motorcyklister dar narmare 90
procent ar man. Bland skadade mopedister, perstiaite och personer i lastbilar & mannens
andel tva tredjedelar eller mer. Bland cyklisten bassakande ar konsfordelningen jamn och

bland fotgangare och passagerare i personbil ankvhas andel ndgot hogre &n mannens.
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9.21Ingen storre forandring av antalet skadade i trafiken

Enligt polisens rapporter skadas omkring 2 100 riskon skadas i trafiken i Stockholm varje ar.
Omkring tva tredjedelar av de skadade ar bilister.

Mellan &ren 1996 och 2002 6kade antalet trafikstad@aftigt. De senaste aren har nagot farre
skadats. Minskningen har skett i hdgre grad fasteit an for dvriga trafikantgrupper. Antalet
personer som omkommer i trafikolyckor i Stockholar minskat kraftigt. Ar 2006 omkom sju
manniskor. Det &r det lagsta antalet nagonsin.

Doédade och skadade efter fardsatt i Stockholms stad
januari 2000 - september 2007 (rullande 12-manaders varden)
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9.3 Fotgdngare, cyklister och dldre ar utsatta

Perioden 2003-2006 omkom 41 trafikanter. 27 avaleas oskyddade trafikanter, alltsa
fotgangare, cyklist eller mopedist. Den tunga kexfi utgor en riskfaktor for fotgangare och
cyklister. | halften av dédsolyckorna med fotgamgach cyklister har ett tungt fordon, alltsa en
tung lastbil eller buss, varit inblandat. Fotgamegaver 65 ar ar 6verrepresenterade bland de
trafikanter som omkommit.

Antal trafikdddade i Stockholms stad 2003-2006

Bilférare; 7

Bilpassagerare; 1

Busspassagerare;

1 Géende; 19

Mopedist; 1

Cyklist; 7

9.4 Sjukvardsstatistik ger en battre och annorlunda bild

Statistiken fran polisrapporterade trafikolyckosasi bara en del av problemet. Genom information
fran sjukvarden kan bilden bli mer komplett. En ersibkning fran Lunds Universitet visade att 60
procent av dem som skadats i trafikmiljo inte fanpslisens statistik och att 90 procent av dem
som skadades i fotgéngar- eller cykelolyckor irdepolisrapporterad@. Trafikskador &r allts& ett
betydligt stérre problem an vad som framgar avspagpiporterna.

Singelolyckor med fotgangare, d v s olyckor namgtefaller och skadar sig utan inblandning fran
andra trafikanter, ingar inte i definitionen av \smin ar en trafikolycka och ska darfor inte
rapporteras av polisen. Olyckstypen ingar darersptkivardens rapportering, som omfattar alla
olyckor i trafikmiljo. Forskning visar att singelakor med fotgangare ar vanliga, i synnerhet
bland aldre, och att de orsakar sjukvardsinlaggouiglangvariga konsekvenser i ungefar samma
utstrackning som andra olyckor i trafikmiljon.

2 gocialstyrelsens slutenvardsregister avseendkskatior: ett komplement till den officiella statien.
Berntman & Modén Lunds Universitet 2006.
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For att fa en uppfattning om den verkliga omfattyain av trafikolyckor i Stockholms stad har
Trafikkontoret I&tit gdra en uppskattning av deSsinalysen baseras pa jamforelser mellan
polisrapporterade olyckor i Stockholm 2003-2006 delrapporter som samlats in under
motsvarande tid i Malmd och Goteborg — tva andsessddsregioner dar den officiella statistiken
kompletteras med uppgifter fran sjukhusen.

9.4.1 Mer an dubbelt sa manga skadade

Enligt polisens rapporter trafikskadas omkring P b@nniskor arligen i Stockholm. Fordelningen
mellan olika trafikantgrupper fér dessa personsawii det vanstra diagrammet nedan.

En uppskattning av vad en sjukhusrapportering ¢i$tolm skulle innebéra visar att ndgonstans
mellan 5 000 och 5 800 personer skadas varjerdfikén i Stockholm. Detta &r en betydligt hogre
siffra an vad som framgar av statistiken fran goliss6rdelningen mellan trafikantslagen skiljer
sig ocksa. De oskyddade trafikanterna utgor endtigtystorre del av de skadade.

Trafikskadade i polisrapporterade Trafikskadade i Stockholms stad
trafikolyckor i Stockholms stad efter uppskattat antal
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Morkertalet i polisens statistik ar alltsa sarssitirt for oskyddade trafikanter. Det har framftiral
tva orsaker. For det forsta stéller olyckor mediskie gang- och cykeltrafikanter till sma
storningar i trafiken nar de intraffar jamfort mieitblyckor. Det finns alltsd mindre anledning att
tillkalla polis nar en oskyddad trafikant skadatisafiken och den skadade férs ofta till sjukhus
direkt. Sarskilt galler det problemet cyklistensgglolyckor. Ett annat viktigt skal ar att
singelolyckor med fotgéangare inte ingar i polisstaistik.

Den officiella bilden av trafiksékerheten ar allts#de ofullstandig och missvisande. Kunskap om
trafikolyckor ar ett viktigt underlag for trafiksékhetsarbetet. En mer riktig och réattvisande bild a
trafikolycksproblemen ger battre underlag for @itagratt atgarder och insatser. Att astadkomma
en fungerande sjukhusrapportering i Stockholmsregidir alltsa en viktig forutsattning for att
kunna bedriva ett effektivt trafiksékerhetsarbestackholm.

2L personskadeolyckorna i Stockholmstrafiken — hungar de i verkligheten och hur stora kostnader
orsakar de samhallet?, Trafikkontoret 2007.
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9.5 Trafiksakerhetslaget for olika trafikantgrupper

| foljande avsnitt redovisas hur trafiksakerhetstzger ut for de olika trafikantgrupperna och pa
vilket satt de drabbas av trafikolyckor. Redovigigin baseras enbart pa polisrapporterade olyckor
och visar darmed inte en fullstandig och helt Ketrtsld.

9.5.1 Fotgangare

Fotgangare ar mycket utsatta i Stockholm. Narmatkem (19 av 41) av de trafikanter som
omkom 2003-2006 var fotgangare. Samtliga omkomilkda med motorfordon. Varje ar
rapporteras omkring 300 skadade fotgangare tilspol De flesta skadas i innerstaden i konflikt
med motorfordon. Korsningen S:t Eriksgatan/Flematgg, Stureplan, korsningen Kungsgatan-
Sveavagen, Vasagatan utanfor Centralstationen sgkbach Bergslagsvagen-Ballstavagen &r
exempel pa sarskilt olycksdrabbade platser.

Manga fotgangare skadas pa 6vergangsstallen, badech utan trafiksignaler. Av de fotgangare
som skadades 2003-2006 blev drygt 40 procent skauiadvergangsstallen. Fler fotgangare
skadas under host- och vintermanaderna, fran dutiysinuari. Med hésten kommer maérkret och
halkan, tva faktorer som kan ha stor betydelse.

En studie som NTF gjort vid fem obevakade overgsiédjen i Stockholm visade att endast 42
procent av fordonsférarna lamnade fotgéngarnartiget?

# Bilisters beteende vid 6vergangsstallen, NTF Stotrks I&an, RAP 1 mars 2005.

23



Tung trafik dr en stor riskfaktor

Den tunga trafiken utgor en stor risk for fotgamgaBtockholm. Hélften av de fotgdngare som
omkommer blir pakdrda av en buss eller tung lastbil

| Stockholm finns flera gator dar det finns etter®rat korfalt for bussar i mitten av gatan,
exempelvis Odengatan, Birger Jarlsgatan och Skeppsbet har visat sig att denna placering goér
trafikmiljon svaréverskadlig och komplicerad, vitkeder till manga svara konflikter mellan
gaende och bussar. Flera dodsfall har intraffat.

Dodsfall och svara olyckor har ocksa intraffatrineand med tunga fordon som backar.
Trafikkontoret har identifierat ett flertal farligeafiksituationer som uppstar i samband med

stadens avfallshantering. Nagra exempel pa trafiksoner dar olycksrisken bedéms vara sarskilt
stor ar:

e koérning i narhet av skolor, daghem, a@ldreboendeliknande verksamheter samt i
boendemiljoer

e koérning samt vandning genom backning

« nar hamtfordon framfors pa platser som inte ardaador tung trafik, t ex pa gang— och
cykelvagar
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Fallolyckorna ar manga

Trafikskador med fotgangare ar betydligt storrevéh som framgar av polisens statistik. Stati-
stiken fran polisen omfattar inte singelolyckor nfietjangare, alltsa olyckor nar gaende snubblar,
halkar eller pa annat satt faller och skadar sag itblandning fran andra trafikanter eller fordon.
Sjukhusstatistik visar att denna typ av olyckovanliga. Manga fotgangare snubblar eller faller
pa grund av ojamnheter i vagbanan eller halt vaglag

Uppskattningsvis skadas arligen omkring 1 400 foggée efter att ha ramlat eller halkat i trafik-
miljon i Stockholm?® En stor del av de skadade &r &ldre personer. Alehgoners fysiska svaghet
gor att konsekvenserna blir allvarigare an for gnggersoner. Det ar speciellt de éldre kvinnorna
som far langa vardtider for sina skador i singedkby.

Studier fran Skane visar att majoriteten av dedotgire som skadas i singelolyckor skadas pa
trottoarer”® En storre del av olyckorna sker vintertid. Skaslen for fotgangare vid barmark
vintertid ar ungefar dubbelt sa hog som sommait&t.beror sannolikt pa att det kan forkomma
flackar med is eller snd aven om det i huvudsdsa@imark. Vid varierande vintervaglag ar risken
att skadas drygt sex ganger hogre an sommartigiddh och sno ar risken nastan atta ganger
hdgre.

Ur saval ett nollvisions- som ett folkhalsoperspektr aven de skador som drabbar fotgangare i
singelolyckor omfattas av samhallets preventivatiser, eftersom dessa trafikanters skador ofta ar
svara och renderar langa vardtider.

% Singelolyckor med fotgangare — en kunskapsoverSiktfikkontoret 2007.
24 Singelolyckor med fotgangare — en kunskapsoversiktfikkontoret 2007,
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9.5.2 Cyklister

Antalet dodade och skadade cyklister har varit trtunder de senaste aren samtidigt som
cykeltrafiken har 6kat. For- och efterstudier viatrtrafiksakerheten har forbattrats patagligtipa
gator dar cykel&tgéarder genomféfis.

Under perioden 2003-2006 omkom sex cyKlister ildtotmstrafiken. Fem av dessa omkom i
konflikt med motorfordon, varav tre var hogersvamdglastbilar. En 82-arig cyklist omkom i
konflikt med en gaende.

De flesta olyckor med cyklister sker maij till okesbVarje ar rapporteras omkring 250 skadade
cyklister. De flesta skadas i innerstaden i konfiled motorfordon. Exempel pa platser dar flera
cyklister skadas varje ar ar Slussen, Skeppsbtadsgardsleden, Skanstull, Londonviadukten,
Sergels torg, Torsplan och korsningen Frescativ&ggartorpsvagen.

Olyckor med cyklister ar grovt underskattade iistikien fran polisen. Manga cyklister skadas i
singelolyckor, som aldrig kommer till polisens k&dom. En undersékning fran Lunds
Universitet visar att 90 procent av dem som skasladgkelolyckor inte var polisrapporteratfe.

Snorojning av cykelvagnatet vintertid, bortsopnaivgsand pa cykelvagnatet under varen och
samspelet med forare av tung trafik och personbilale aspekter som cyklisterna ar mest
missnojda med’

s

" L mm——

)

% Utvardering av cykelbanor och cykelfalt 1998-2006afikkontoret 2007

% 5ocialstyrelsens slutenvardsregister avseendkskatior: ett komplement till den officiella staii@n.
Berntman & Modén Lunds Universitet 2006.

2 Att cykla i Stockholm, S& tycker stockholmarnarddinings- och statistikkontoret 2006.
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9.5.3 Mopedister

De senaste aren har mopeden blivit allt populéseheantalet mopeder har 6kat kraftigt i Sverige.
Det galler sarskilt den s kallade EU-mopeden. Mepéelas in i tva klasser, klass | och klass .
Moped klass | &r en moped som ar konstruerad fdbaas i hogst 45 km/tim. Det &r denna
moped som kallas "EU-moped”. Det finns tva typemnaped klass Il. Den EU-godkanda
mopeden ar konstruerad for att kéras i hogst 2%ikmDen andra typen ar konstruerad for att
koras i hdgst 30 km/tim och ar godkand i Sverigegeéldre bestammelser.

Under de senaste aren har antalet mopedolyckor Blbgit polisens rapporter skadas numera
omkring 100 mopedister varje ar. Tva tredjedelaolgekorna med skadade mopedister intraffar i
ytterstaden. Halften av de skadade mopedisterh&-ai7 ar. Det vanligaste ar att mopedisten
kolliderar med en personbil. En mopedist har omkam&tockholm under perioden 2003-2006.

Antal dodade och skadade mopedister
i polisrapportering 2003-2006
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9.5.4 Motorcyklister

Precis som antalet mopeder har antalet motorcykiar under de senaste aren och 6kningen
fortsatter. Risken att do eller skadas svart &acl5 ganger hogre som motorcyklist &n som
bilférare eller bilpassagerafe.

Varje ar skadas drygt 100 motorcyklister i Stockm®ktad. Under 2003-2006 har fem
motorcyklister omkommit i Stockholm. Tre av dessakom i singelolyckor.

9.5.5 Bildkande

| Stockholms stad omkom sju personer i personbih 2003-2006. Sex av dessa var forare.
Antalet skadade i bil har minskat nagot de seréste da omkring 1 300 skadats varje ar.

Antal dodade och skadade personbilister
i polisrapportering 2003-2006
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2 \/agverket, www.vv.se 2007.
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Upphinnandeolyckor, dvs. pakdrning bakifran oaingelolyckor ar de vanligaste olyckstyperna
for de som skadas i bil. Upphinnandeolyckorna ifdard samma omfattning i innerstaden som i
ytterstaden. Huvuddelen av upphinnandeolyckorméffiar pa de storre trafiklederna och huvud-
gatorna till och fran innerstaden. Flest upphineahgtkor intraffar under eftermiddagsrusningen
klockan 16-18. Mellan 2003 och 2006 har en persokammit i denna olyckstyp. Arligen rappor-
teras narmare 6Qtllakande som skadade i upphinnandeolyckor. Pak@gimakifran kan ge
allvarliga skadekonsekvenser i form av s.k. whipsksador. Det ar den vanligaste trafikskadan i
Sverige och leder till manga invaliditetsfall.

Fem av de sju bilakande som omkom 2003-2006 omksingelolyckor. Varje ar skadas 230
bildkande i singelolyckor. Tva tredjedelar av sioyekorna intraffar i ytterstaden. Singel-
olyckorna skiljer sig fran 6vriga olyckor genom et betydligt storre del intraffar kvalls- och
nattetid. FGrare 18-24 ar ar 6verrepresenteraigé®lyckorna.

Antal personskadeolyckor med motorfordon
2003-2006 efter olyckstyp
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9.5.6 Akande i buss och lastbil

Varje ar rapporteras omkring 30 personer som skidoiass. Under perioden 2003-2006 har en
olycka intraffat dar en passagerare ramlat i bussbrskadats sa svart att den omkom. | statistiken
finns ocksa omkring 70 personer som arligen skatdesbil.

29 vagverket, www.vv.se 2007.
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9.5.7 Sarskilt utsatta grupper

Som tidigare redovisats ar fotgangare och cyklisteatta i stockholmstrafiken. Férutom dessa
trafikantgrupper finns grupper som saknar forutsédgfar att i alla lagen forsta och/eller klara av
trafiken och trafiksystemet. Detta galler i hogdyfér barn och ungdomar, aldre och personer med
funktionsnedséttning. Dessa grupper behandlasrdsgfiarat i detta program.

Barn

| detta program anvands samma definition pa bamigeN:s Barnkonvention. Barn ar alltsa alla
barn och ungdomar fran 0 till 18 &r. | Stockholrt@idor narmare 160 000 barn i aldern O till 18
ar. Det motsvarar 20 procent av stadens befolkning.

Det ar ovanligt att barn dodas i trafiken i StodkioMellan aren 2003 och 2006 har det intraffat
fyra dodsolyckor med barn. 2004 omkom en 4-aripgrsonbil och en 15-arig mopedist. 2006
omkom en 17-arig motorcyklist och en 9-arig fotgémg | de polisrapporterade trafikolyckorna
under 2003-2006 finns drygt 900 skadade barn. Né&r®@ procent av dessa har skadats som
fotgangare, cyklist eller mopedist. De dvriga hidstorsta delen skadats som passagerare i bil.
Som tidigare patalats intraffar langt fler olyckor de som kommer till polisens kdnnedom. Det &r
kant att olyckor med barn ar starkt underrepresadee Rapporteringen ar dessutom mindre for
olyckor med cyklister och fotgangare. Problematikesd trafikolyckor med barn i Stockholm ar
alltsa sannolikt betydligt storre an vad som franaépolisens statistik.

Barn gar och cyklar ofta mer &n vuxna i sin na@ni§om framgar av statistiken skadas barn
darfor i stor utstrackning som just gdende ochistdd. De allra yngsta barnen skadas till storsta
delen som passagerare i bil. Ju aldre barnendsiodmer ror de sig pa egen hand och andelen
som skadas som fotgangare och cyklister 6kar maddikalder. | statistiken framgar moped-
aldern tydligt. Halften av de skadade 15-17-aringdrar skadats i olyckor med moped.
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Barn finns och skadas inte bara vid skolor

Fran sexarsaldern ska barnen dagligen ta sicctillfidin skolan. Men det ar inte bara utanfor
skolorna som det finns barn i trafiken. P4 fritidénsig barnen i omradet dar de bor, tar sig till
och fran kamrater och till olika fritidsaktiviteter

De flesta barn skadas pa tider utanfor skoltid. \isgr en undersckning fran Géteborg. Av den
framgar att sju av tio barn som har skadats sorfistyétler fotgangare har skadats pa tider utanfor
skoltid.

Biltrafiken begransar barnens rorelsefrihet

Barnens uppvaxtmiljo har genomgatt stora forandwinmder de senaste artiondena. Den 6kande
bilismen har begransat barnens rorelsefrihet, foamift nar det galler lekomraden och skol- och
fritidsvagar. Gator har blivit mer eller mindre sixerkomliga barriarer. Biltrafiken bidrar till att
barnen kanner sig otrygga och radda och till atilfliarna &r oroliga nér de vet att barnen ar ute i
trafiken. Oron for trafikmiljon gor att foraldraéljer att minska barnens rorelsefrihet for att
skydda dem mot risken att skadas i en trafikolycka.

Sedan flera ar pagar en negativ utveckling daflatiféraldrar, i basta valmening, skjutsar sina
barn i bil till och fran skolan och olika fritidstkiteter. Trafikmiljon runt skolorna ar inte byggd
for att hantera den okade biltrafiken, vilket letitrafikproblem och otrygghet vid manga av
stadens skolor. Skjutsningen leder ocksa till iivakbarn och samre luft runt skolorna.

Rorelsefrihet vasentlig for barnens utveckling

For att utvecklas behdver barn kunna utforska 6ch sig fritt i sin narmiljo. Barns livskvalitet

och utveckling &r avgérande for deras livskvaliteth hdlsa som vuxna. Barn som har méjlighet att
sjalva rora sig i sitt naromrade far battre hatgale nu och i framtiden. Dessutom far de med sig
ett beteende och syn pa transporter dar gang det &yviktiga bestadndsdelar, vilka ar viktiga
forutsattningar for ett hallbart transportsytem.
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Barn &r inte sma vuxna

Synen pa barn och trafik har forandrats radikaftenrle senaste decennierna. Tidigare ansag man
att barnen skulle anpassa sig till trafiken. Numestaman att utformningen av barnens narmiljo

har avgérande betydelse for barnens sakerhet. ingskisar ocksa att traditionell trafiktraning

inte paverkar de yngre barnens trafikbeteende.

Barn har inte samma forutsattningar som vuxnalatalav trafikmiljon.Barn upp till tolvars-
aldern saknar biologiska forutsattningar for at aila tillfallen visa ett trafiksakert beteendes D
kan inte tranas till ett korrekt beteende i en kboapad trafikmiljo. Det beror pa att mognads-
faktorer, som exempelvis syn- och horselformaga, an fardigutvecklade hos barnen.

Man kan inte heller vanta sig nagon konsekvensridyes trafikbeteende. Ett barn kan ena dagen
visa upp ett trafiksékert beteende, medan det wizgt@or nagot helt annat. Barn agerar spontant
och uppfylls latt av sina kanslor eller plotsligtresse for ndgonting och ger da latt efter foa sin
impulser. Det kan da handa att de exempelvis springrakt éver gatan till ndgot intressant pa
andra sidan, kanske en boll eller en kamrat. Nagoat an bollen eller kamraten finns inte just da.

Barn har svart att se och synas

Barn ar sma till vaxten. De kan inte se dver biafdr att Gverblicka situationen och inte heller se
vagmarken som sitter hogt upp. Att de ar sma octalgir ocksa att de inte heller syns sa bra av
andra trafikanter.
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Aldre

Inom de narmaste tio aren kommer pensionarsgruppe® ar att bli betydligt fler i Stockholm.
De &ldre pensionarerna, 80 &r och uppét, kommétiathgot farre. Aven for aldre innebéar gator
ofta mer eller mindre svaréverkomliga barriarer atttrafiken begransar darmed rorelsefrineten.
Detta leder till forsamrad livskvalitet.

Aldre personer har skorare kroppsbyggnad &n yritiket\gor att de olyckor som intraffar ofta far
allvarligare konsekvenser. De aldre ar utsatt@¢i8tolmstrafiken. Stockholmare 6ver 65 ar har
hogst antal trafikdodade i forhallande till totalatalet invanare i sin aldersgrupp. Mellan 2003 och
2006 omkom 11 trafikanter som var 65 ar eller alBe aldre dodas till storsta delen som
oskyddade trafikanter. Tio av de 11 aldre omkomarafetgéngare. Det ar drygt hélften av alla
fotgdngare som omkom under perioden.

Déda 2003-2006 i forhallande till 100 000-tals invanare

B 8 N

1-6 7-14 1517 1824 25-34 3544 45-54 55-84 6574 T5-84 85-

Fallolyckor med &ldre - ett stort trafiksékerhetsproblem

Statistiken fran polisen underskattar grovt trafkerhetsproblemet bland de aldre. En trafikskade-
studie som trafikkontoret latit genomféra indikeastrungefar 720 personer som ar 65 ar eller
aldre skadas varje ar i trafiken i Stockholm. Eujedel av dessa — omkring 240 personer — ar
troligen allvarligt skadad®.De allra flesta av dessa allvarliga olyckor ar tignav fallolyckor

med fotgangare som helt saknas i polisens stati3&kna typ av olyckor ar sarskilt vanliga bland
aldre fotgadngare (65-80 procent av de skadade filtlfangarna).

De fallolyckor som drabbar aldre i trafikmiljo dté banala "skrapsars”-olyckor. De ar betydligt
allvarligare och leder ofta till langa vardtidetostora kostnader.

Aldre upplever manga problem p& gang- och cykelhdriorm av dalig belaggning, gropar, hoga
kantstenar och andra ojamnheter som 6kar riskesnakibla och falla. De upplever ocksa en stor
risk att bli pakorda av cyklister. Det visar en arsbkning fran NTF dar en stor grupp pensionarer
kartlagt problem i sin trafikmiljo. Andra upplevgaoblem ar brist pa évergangsstallen och gang-

30 Aldre trafikanters sakerhet. Kunskapsoversikt miabkilt fokus pa oskyddade trafikanter. Trafiklaret
2007.
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eller cykelbanor, for korta intervall for gron gubtid trafiksignaler, skymd sikt i gatukorsningar,
hdga hastigheter och trafikmiljoer som inte agtithgliga for aldre.

Aldre bilférare medfér ingen 6kad risk

Forskningen visar att aldre bilférare inte
skapar nagon storre risk for med-
trafikanterna och att de inte rakar ut for

fler olyckor &n medelalders forate.
Samtidigt ar det sa att risken for bilférare
och passagerare att skadas eller dodas, nar
en olycka val intraffar, 6kar med dkad

alder. Detta har att géra med att kroppen
blir allt skdrare ju aldre den blir.
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Personer med funktionsnedsittning

Det finns en mangd olika funktionsnedsattningar deltikan vara bestadende eller 6vergaende,
synliga eller osynliga. Att leva med en funktiondsé&ttning kan innebara att man har minskad
rorlighet i nagon del av kroppen eller svart ateber hora. Andra funktionshinder kan leda till
behov av medicinering eller speciell kost, psykibkavar eller intellektuell funktionsnedsattning.
Minst 1,8 miljoner manniskor i Sverige antas haaréfprm av permanent funktionsnedsattning.

Det ar framst nedsatt syn och horsel, samt roretsgnitiva och allergiska funktionsnedsattningar
som kan vara handikappande i vagtrafiksystemesdrer med funktionsnedséattning har lika stora
behov av att forflytta sig som alla andra och defiins i alla trafikantgrupper.

Gaende och cyklister med funktionsnedsattning

Funktionshindrades problem som oskyddade trafikdste vara dalig ork och balans, rorelse-
begransningar, svarighet att uppfatta trafiksiturai och att hitta ratt, samt en kéansla av otrygg-
het. Detta kan ge konsekvenser som fallolyckorrdregad méjlighet att anvéanda vagtransport-
systemet, samt radsla for att ga ut. Behoveniktralion varierar beroende pa vilka olika
nedsattningar och formagor personerna har.

For manga ar ett lugnt trafiktempo och en tydliguhning av trafikmiljon en forutsattning for att
man ska kunna ta sig fram. Aven belysning och urileav exempelvis gangbanor &r viktigt.
Studier visar att gruppen synskadade har stormesiekvens an seende i trafiken och att de
upplever en betydande otrygghet.
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Fordonstrafikanter med funktionsnedsattning

Bilen har mycket stor betydelse for personer mexdttionsnedsattning. 90 procent av strackan de
forflyttar sig sker med bil, antingen som forarkeepassagerare. Bilen ger mgjlighet att komma
nara malet och minskar forflyttningen som oskydttatikant.

Funktionshindrade bilférare med anpassade foragldtar inte ndgon hogre olycks- och skade-
risk an bilférare i allmanhet. For fardtjanstregenéir det kant att sakerheten ar avsevart lagre fo
rullstolsburna passagerare an for andra passagdaadenet. Det beror oftast pa att rullstolarint
har den hallfasthet och stabilitet som fordrasatbfardas sakert eller att fastsattningen inte ar
tillforlitlig. Vagverkets undersdkningar visar aitka 12 procent av de rullstolsburna resenarerna
har rakat ut for incidenter. 5 procent har drabhatpersonskada i samband med fardtjanstresa och
ytterligare 7 procent har rakat ut for tilloud. Hgketsandring under fard (acceleration, inbroms-
ning och kurvtagning) samt i- och urstigning arvdeligaste situationerna vid personskada.
Vanligtvis sker ingen registrering av dessa skadonktionshindrade barn som fardas i bil har
speciella krav pa sakerhet som inte alltid kagditloses. Bilbarnstolar p4 marknaden och andra
skyddsutrustningar passar inte alla barn. Att resd buss och taxi ar relativt sakert. En svag lank
i resekedjan ar dock trafikmiljon vid hallplatsemté@r det intraffar manga allvarliga olyckor.

Trafikgupp av olika slag kan gora bilfarder obelngayfor personer som ar smartkansliga.
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9.6 Andra indikatorer pa trafiksakerhetslaget

Kunskap om trafikolyckor ar en viktig del for attgkriva och analysera trafiksdkerhetslaget. Men
olyckorna sager inte allt. Det finns andra indikatasom har stor betydelse for trafiksakerheten
och som det ar viktigt att ha kunskap om. Hastighetykterhet hos férare och anvandning av
bilbalte och cykelhjalm ar nagra exempel.

9.6.1 Manga kor for fort

Hastighetsovertradelser ar ett av de vanligasfittratten i Stockholm. Manga forare i Stock-
holm 6verskrider gallande hastighetsgranser. en@ar av matningar som bland andra trafik-
kontoret och NTF gor. Hastighetsovertradelserna séella typer av gator.

Stockholmarna tycker att det ar ett allvarligadeate kora for fort pa en 30-gata an pa en 50-gata.
Trots denna instéllning visar undersokningar atgadkor for fort p& 30-gator. Matningar gjorda
av NTF hosten 2007 visar att sex av tio bilforarergkred hastighetsbegransningen 30 km/tim
utanfor ett 20-tal skolor i staden.

[l
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9.6.2 Alla anvander inte bilbaltet

Stockholmarna ar samre pa att anvéanda bilbaltegmskarna i 6vrigt. Det visar matningar fran
VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitdh NTF. Omkring var femte bildkande i Stock-
holm anvander inte bilbalte. Anvandningen variér@moende pa typ av fordon, plats i fordonet
och omrade. Exempelvis ar anvandningen lagre idtakén i framsatet. Anvandningen ar ocksa
lagre bland taxi- och lastbilsférare &n bland pebdleférare.

Omkring vart tionde barn i Stockholm barn sitteeifastspant i bilen. Det visar studier frdn NTF.
Studierna visar aven att manga sma barn fardasifvé@mt trots att de borde sitta bakatvant.
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9.6.3 Cyklister utan hjalm

Stockholmscyklisterna har en hég hjalmanvandninggé med cyklister i dvriga landet. Trafik-
kontorets matningar visar att omkring hélften aklisyerna i innerstaden anvander hjalm. |
ytterstaden ar anvandningen nagot lagre. Blandlpgkelarna in och ut fran Stockholm ar
andelen hogre, mellan 60-75 procent.

9.6.4 Forare paverkade av alkohol och andra droger

Det finns inga tillforlitiga uppgifter om olyckamed alkohol- eller drogpaverkade forare. Upp-
gifter fran olycksstatistiken och poliskontrolleésar bara en del av verkligheten. Morkertalet ar
stort. Polisen har inte alltid mojlighet att korikeoa alla inblandade forare vid en olycka. Den
andel av rattfylleriet som polisen faktiskt upptéckr liten®*

| Sverige forekommer cirka 12 000 rattfulla bilistérafiken varje dag. Det visar en studie som
VTI gjort i samarbete med polisen. Vagverket gdigén djupstudier av de dodsolyckor som
intraffar i trafiken. Studierna visar att omkring gedjedel av de férare som omkommer ar
paverkade av alkohol. Nagot férenklat kan rattfdierna delas in i tva kategorier, de som ar
alkoholberoende eller alkoholmissbrukare och de ségon enstaka gang kor onyktra. Det finns
egentligen bara tva atgarder som kan forhindraopersi den forstnamnda gruppen att kora
onyktra — behandling for alkoholproblemet ellercddis. Det finns fler droger &n alkohol som
paverkar korformagan. En del &r olagliga som exévigpamfetamin, cannabis, heroin och
kokain. Andra ar legala lakemedel.

For aren 2003-2006 finns omkring 340 olyckor medepade forare registrerade i Stockholm. |
dessa olyckor har en person omkommit och knappbb0id skadade. Utmarkande for olyckorna
med alkohol- eller drogpaverkade forare ar att loietydligt storre utstrackning sker under kvall
och natt, 21-05, och att majoriteten, 60 procey snder veckosluten, fredag till sbndag. Forare i
aldern 24-34 ar ar 6verrepresenterade i forhallaificitt invanarantal.

Déda och skadade alkohol och drogpaverkade férare per 10 000
invanare i férhallande till Aldersgrupper 2003-2006
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1517 1824 2534 3544 4554 5564 B5-74 75-84 85-

31 Alkohol, droger och trafik. Vagverket 2006-06.
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9.6.5 Daligt anpassad eller komplex trafikmiljo

Stora delar av trafikmiljon i Stockholm &r uppbyggutler en tid nar kunskapen om trafiksékerhet
var mindre an idag. Det gor att den inte ar tiltégt anpassad efter hur vi manniskor beter oss och
de misstag vi gor. Det finns exempelvis manga bgadar som inbjuder till héga hastigheter
samtidigt som dar finns manga 6vergangsstallemé@iénde ska passera. Pa manga platser ar
trafikmiljon s& komplicerad att manniskor gor méggtsom ibland far sa allvarliga konsekvenser
att de dodas eller att nagon annan dodas. Formparated funktionsnedsattning kan komplexa
trafikmiljoer eller situationer som innebar snabbheller samspel mellan olika trafikanter
upplevas som mycket otrygga.

| Stockholm intraffar trafikolyckor med svara skédlgler ofta i trafikmiljoer som ar komplexa.

En komplex milj6 definieras har som t ex en korgrénm inte helt stdmmer med hur en korshing
brukar fungera, en cirkulationsplats med signaéesgle 6vergangsstallen eller mittkorfalt for
bussar.

Stockholm har manga komplexa trafikmiljoer, nagrarepel ar Gullmarsplan, Brommaplan,
Bergslagsrondellen, Lindhagensplan, Skeppsbrorkoningar som Langholmsgatan-
Hornsgatan, Odengatan-Sveavéagen och Strandvageavégen.

Det pagar ett arbete med att bygga ut sparvagdrietkholm. Detta ger upphov till nya
komplexa miljoer dar sparvagnar, cyklister, fotgénag bilar, bussar och lastbilar ska samsas pa
samma utrymme.
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10. Konsekvenserna av trafikolyckorna leder till stora
kostnader for staden

Trafikskador innebar, forutom personligt lidandeksa stora kostnader for individen och sam-
hallet. En studie som gjorts av ekonomiska konseseeav trafikolyckor i ett langre perspektiv
visar att den storsta delen av kostnaderna upptléicg tid efter olyckar> Den stérsta delen av
dessa kostnader ar kommunala, som exempelvis ¢firdrosorg i hemmet, sjukgymnastik,
arbetsterapi, psykologisk hjalp, fardtjanst, sdrélaende och arbetsbortfall. Den storsta kostnaden
ar bortfall av arbete, saval for den drabbade sbmarfihoriga, vilket far kommunala konsekvenser

i form av skattebortfall.

Inom det sa kallade ASEK-samarbetet har man upiaskalka direkta kostnader och samhalls-
ekonomiska uppoffringar som trafikolyckor orsakambéllet®* De varden som ASEK-samarbetet

har kommit fram till visas i tabellen nedan.

Tabell 1 Samhéallsekonomisk kostnad per skadefall

2007 ars penningvarde (augusti) Materiella Riskvardering Totalt

Upprakning av kostnader enligt kostnader

SIKA PM 2005:16 (2001 ars
penningvarde). Upprdkningsfaktor
1,08 (baserat pd konsumentprisindex)

Dédsfall 1345 740 17 627 897 18 973 637
Svart skadad 672 870 2712068 3384938
Latt skadad 67 179 122 439 189 617
Egendomsskadeolycka 14 086 0 14 086

Varderingen bestar av tva delar, dels de matetel#naderna sdsom sjukvard och produktions-
bortfall i samband med en olycka, dels en riskvidngebestaende av forlorad konsumtion och
humanvarde. Varderingen av de materiella kostnadeimtas fran marknaden och riskvarder-
ingen bygger pa studier av vad manniskors ar baraticbetala for att minska sin risk att skadas
eller dédas.

Utifran de uppskattningar som trafikkontoret Igtira av det troliga antalet trafikskadade i
Stockholm och uppgifterna i tabellen ovan har dels#llsekonomiska kostnaderna beraknats.
Detta ger att de totala arliga samhallsekonomislsiniaderna ar cirka tre miljarder kronor for de
trafikolyckor som intréffar i staden. Cirka 700 joiler av dessa ar materiella kostnader som
motsvarar faktiska kostnader for olika aktorerndlandra kommunen, landstinget, forsakrings-
bolag, polisen och domstolar.

32 Sveriges Kommuner och Landsting.

33| ASEK beslutar trafikverken gemensamt vilka kaiéyden som ska anvandas fér samhéllsekonomiska
analyser inom transportomradet. Se t ex SIKA (20Qikylvarden och kalkylmetoder (ASEK) En
sammanfattning av Verksgruppens rekommendatior@s. Z)IKA PM 2005:16.
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Omkring tva tredjedelar av kostnaderna hanforiigkador som drabbar oskyddade trafikanter
och en tredjedel hanfor sig till skador som draliidrare och bilpassagerare. Detta visar tydligt
pa den skeva bild av trafiksakerhetsproblemet satyzeras av de polisrapporterade olyckorna,
dar bilisternas skador utgér mer an halften av skakgn.

10.1 Singelolyckor med fotgangare betydande del av kostnaderna

Med singelolyckor med fotgangare menas de olyckorethdast en fotgangare och inget fordon ar
inblandat. Den vanligaste typen av singelolyckodfmgangare ar olyckor nar fotgangare
snubblar, halkar eller pa annat sétt faller ochilakaig utan inblandning fran andra trafikanter
eller fordon. Av de totala olyckskostnaderna hasfgrcirka 0,5 miljarder till singelolyckor med
fotgangare, som helt saknas i polisens statis&@ndin att reducera antalet singelolyckor med
fotgangare skulle alltsa en betydande besparingial+ och sjukskrivningskostnader kunna
uppnas.

Utover de rena ekonomiska effekterna fér samhattananniskor skadas, uppstar aven andra
effekter av singelolyckorna med fotgangare. Enaally sddan ar att manniskor kanner sig otrygga
i en miljé och véljer att inte vistas dar. Konsehserna blir att promenader, som ar viktiga for
folkhalsan bland bade unga och aldre, minskar.igtiet ar en viktig faktor for aldres valbe-
finnande och livskvalitet. Bland dagens aldre &iéftyttningar till fots for en vasentlig del av
rorligheten. Denna typ av lagintensiv fysisk akgvihar visat sig ha langtgaende positiva effekter
pa aldres fysiska och psykiska halsa. Det minskken for kroniska sjukdomar och fordrojer
behovet av samhallets vardinsatser. Regelbunddiy décelse, som exempelvis promenader, har
dven bevisat positiva effekter for dem som redarbbgat f svart att rora sig.

3 personskadeolyckorna i Stockholmstrafiken — hungar de i verkligheten och hur stora kostnader
orsakar de samhéllet?, Trafikkontoret 2007.
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11. Prioriterade problemomraden

Utifran analysen av trafiksakerhetssituationendeastorsta problemomradena i Stockholm
identifierats. Nasta del i trafiksakerhetsprograrmkeenmer atredovisa Stockholms mal for
trafiksakerhetsarbetet samt vilka specifika atgasteden behdver prioritera att arbeta med for att
na de uppsatta malen.

Huvudgator

En storre del av trafiksakerhetsproblemen i staderfinns pa huvudgatunétet. For att astad-
komma vasentliga trafiksékerhetsforbattringar ickodm ar det av viktigt att insatser gors pa detta
nat. De omraden som &r av storst vikt att forbéttra

« Hoga hastigheterManga forare i Stockholm éverskrider gallandetighstsgranser.
Hastigheten ar en av de viktigaste faktorernarfifiksakerheten. Staden behdver hitta
strategier och atgarder for en battre efterlevnalastighetsgranserna pa stadens gatunat.

« Gang- och cykelpassageFotgangare och cyklister ar utsatta i Stockhdthsakert trafiknat
kraver ocksa punktatgarder for lagre hastighessigkilt utsatta platser, exempelvis vid gang-
och cykelpassager. Staden maste ta fram riktlfdjenar, var och hur atgarder ska ske samt att
atgarda utsatta platser.

« Komplexa trafikmiljoer. PA manga platser i staden ar trafikmiljon sd Kamemd och
svarbegriplig att manniskor gor misstag, som ibl&mdnycket allvarliga konsekvenser.
Staden behdver identifiera och atgarda dessa platse

« Sidoomraden Singelolyckor &r den vanligaste dédsolyckan fotarfordon. Allvarliga
olyckor kan forebyggas genom forlatande sidoomraérforiatande sidoomrade innebar bra
slantutformning och att det inte finns nagra oefitdiga foremal, t ex stolpar, stenar och trad,
i sidoomradet.

Tung trafik och oskyddade trafikanter

Den tunga trafiken utgor en stor risk for fotgamgach cyklister. | halften av dodsolyckorna med
oskyddade trafikanter har tunga fordon varit indkzste. Situationer dar olyckor intraffar och som
maste atgardas ar framst:

* backning med tunga fordon
« hogersvangande lastbil/buss i konflikt med cyldisin ska dka rakt fram

o mittkorfalt for busstrafik.

Drift och underhall

Singelolyckor med fotgadngare och cyklister utgdmetydande trafiksakerhetsproblem. Standard,
drift och underhall pa gang- och cykelytor har $tetydelse for singelolyckor med fotgangare och
cyklister. Det ar angelaget att undersdka hur st&de dka sakerheten genom forandringar av
drift och underhall och att genomféra dessa atgarde

Flera dodsolyckor har intraffat i samband medéilifja arbeten pa gator i staden. Aven tillfalliga
atgarder i gatumiljon, &x gatuarbeten och upplatelser, maste vara sékermatie.
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Trafikmiljo runt skolor och pa lokalgator/bostadsomraden

Olycksstatistiken visar p4 sma problem och fa abygd lokalgatunatet. Manga fotgangare och
cyklister, daribland manga barn, ror sig frekvedeita nat. Olyckor med dessa trafikantgrupper
har stora morkertal. Barn och ungdomar tillnér d@gaste och mest utsatta i trafiken och ska
darfor vara en prioriterad grupp vid arbetet mafiksakerhet. For att utvecklas behdver barn
kunna utforska och rora sig pa egen hand i sin iljaret ar darfor viktigt trafikmiljon runt
stadens skolor och pa lokalgator ar saker och tr@ggraden som ar viktiga att atgarda ar:

« gang- och cykelpassager
» separering mellan olika trafikantgrupper och/efiég hastighet hos motorfordonstrafiken

 bilskjutsning till och fran skolor

Information och kommunikation

Den enskilda trafikantens ansvar ar att folja d@atach regler som finns. Efterlevnad av
hastighetsgranser, anvandning av bilbalte och bydleh samt nykterhet hos férarna ar de
beteenden som har storst betydelse for trafiks@kemnh Genom informations- och kommunika-
tionsatgarder maste staden arbeta for att okatémsibch forstaelsen for detta.

For att fa forstdelse och acceptans for de atgacteprioriteringar som staden gor kravs en god
och kontinuerlig dialog med medborgarna.

Forbattrad kunskap
For att kunna utvardera och rikta atgarder radrims god kunskap om trafiksakerhetslaget.

sjukhusregistrering i Stockholmsregionen. Stadernvaia med och bidra till detta. Det behdvs
aven mer kunskap om andra faktorer som ar av bisg/diér trafiksakerheten, exempelvis
hastigheter och bilbéltesanvandning.

For att na ett mer effektivt trafiksakerhetsarkigteet ocksa viktigt att forbattra kunskapen om
effekterna av olika atgarder. Det kan handla omruginer for uppféljning och utvardering,
rutiner for implementering av trafiksakerhet i stad verksamheter, framtagande av rutiner och
verktyg till hjalp for tjanstemannen i det dagligidetet och demonstrationsprojekt.

Stadens interna arbete

Samverkan mellan olika forvaltningar och avdelnmgam staden bor ytterligare starkas for att
de gemensamma trafiksakerhetsmalen ska kunna nas.

Internt inom staden maste kunskapen och medvembet trafiksakerhet hojas. En rad verk-
samheter i staden har majlighet att paverka trakkeheten, manga ganger utan att tjanstemannen
ar medvetna om detta. Nagra exempel ar upplatdédggglov, detaljplaner, lokaler for nya skolor,
skolskjutsar, fardtjanst, resor i tjansten och @ouhingar av entreprendorer .

Staden maste vara trovardig gentemot allmanheteexterna aktorer. Alla namnder, forvalt-
ningar och bolag har darfor ett ansvar att foregé gott exempel. Det galler exempelvis vid
upphandling av transporter, vid den fysiska utfamgan av stadens mark och de enskilda med-
arbetarnas trafikbeteenden. For att kunna gora #@eit/s att alla i staden har kunskap om vilket
ansvar var och en har och pa vilket sétt.
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12. Begreppsforklaring

Barn: Alla barn och ungdomar fran 0 till 18 ar.

Framkomlighet: Anger hur snabbt gaende, cyklister, kollektivtrafiker, varuleveranser och
bilister kan forflytta sig i trafiknétet.

Cykelfalt: Ett sarskilt korfalt for cyklister och, om interaat anges, aveliér mopedtrafik som ar
malat i kérbananCykelfalt ar enkelriktade.

Gatunat: Den sammanhangande struktur av gator som ar tjlganfor allman trafik inom en
stad. Pa delar av gatunéatet kan det finnas fortatdvissa trafikslag, t ex gang- och cykeltrafik
(GC-trafik) eller forbud mot fordon av viss storjeékngd etc.

Gang- och cykelbana / Gang- och cykelvdgana eller vag som ar avsedd fér gaende och/eller
cykeltrafik och trafik med moped klass Il. Banangéa ar avgransad fran kdrbanan med
kantstod eller annan atgard.

Gangpassage, cykelpassadgm plats pa en gatustracka dar gaende eller aykksirsar gatan
antingen darfor att de finner det naturligt, dadtirdet finns anslutande gang- eller cykelbanor
eller darfor att det finns styrande element i gakijom t ex racke eller évergangsstalle. |
Stockholm finns en speciell typritning for gangager. Ingen sarskild reglering innefattas i
begreppet passage.

Hastighet: Anges i meter per sekund (m/s), i trafiksammanhanti. Hastigheten redovisas
vanligtvis som medelhastighet eller 85-percen&kp@&rcentilen ar den hastighet som 85% av
fordonen understiger.

Hallbart transportsystemHallbarhet ar ndgot som racker lange, ar slitstamRAST beskriver ett
hallbart transportsystem som nagot som ar

- ekologiskt hallbart; sakerstaller en fér manniskah naturen god kvalitet pa vattnet,
marken och luften och utvecklar den biologiska nfidlaign.

- ekonomiskt hallbart; har en palitlig infrastruk&om mojliggor ett konkurrenskraftigt och
varierat naringsliv dar kunskap och utveckling siienas.

- socialt hallbart; ger mdjlighet till positiva uppigser, ett rikt kulturliv, god offentlig
service, god hélsa och dar alla manniskor kangedaliaktiga och trygga.

Hamtfordon: Vanligen en tung lastbil med komprimerade sopsképtainer eller tank.
Motorfordon: Personbil, lastbil, buss och motorcykel.

Nollvisionen: Grundbulten i Regeringens proposition 1996/97:1Rd|lvisionen och det
trafiksakra samhallet”. Dar anges bland annatdst lAngsiktiga malet skall vara att ingen dodas
eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckanom vagtransportsystemet, samt att
vagtransportsystemets utformning och funktion asgasll de krav som foljer av detta”.
Nollvisionen ar grunden i det svenska trafiksakesdudbetet.

SCAFT: Trafikplaneringsprinciper fran 60-talet. Planverkeh Vagverket 1968

Skadegradi olycksstatistiken finns fyra klasser for trafikslade, dodade, svart skadade, lindrigt
skadade och oskadade.

- Dddad i trafikolyckaEn person som avlidit inom 30 dagar efter olyck2ersonen ska ha
avlidit som en direkt eller indirekt foljd av olyak.
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- Svart skadad i trafikolyckd&n person som fatt brott, krosskada, sondemstitrallvarlig
skarskada, hjarnskakning, inre skada eller andrd®ksom véantas medfora intagning pa
sjukhus.

— Lindrigt skadad i trafikolyckaL att skada kan innebéra mjukdelsskador som kriéngen
eller begransad rehabilitering. Latt skada ar shidor pa skelett eller huvud.

Sparbunden trafik: Trafik som ar beroende av sparvagar, till exempahélbana, pendeltag,
sparvagn.

STRADA: Swedish TRaffic Accident Data Acquistion, en natibalatabas for bade polis- och
sjukhusregistering av olyckor och skadade pa véagamgator i Sverige.

Tillganglighet: Anger hur "latt” man som trafikant (gaende, cyklisbllektivtrafikant,
varuleverantdr och bilist) kan ta sig till olikaldeav staden (arbete, service, rekreationer m.m.).
Tillgangligheten beror bland annat av restiderkastader, komfort, regularitet och
tillforlitlighet. Att samhallet ska vara tillgangjt och anvandbart for alla ar ett nationellt mal.
Nationalencyklopedins definition av tillgangligh@tmaijligheter att ta del av ndgot
efterstravansvartl. Stockholm anvands begreppet oftast for att beakrur lattnavigerad
gatumiljon &ar for funktionshindrade.

Trafikanter: Kan indelas i skyddade och skydda@skyddade trafikanteGaende, cyklister och
mopedisterSkyddade trafikantef rafikanter som fardas i motorfordon, inkluderar
motorcyklister.

Trafiksakerhet: Definitionen pa trafiksakerhet enligt Nationaleniogedin: Resultatet av atgarder
for att minska olycks- och skaderiskerna i trafikEgendomsskador ingar salunda inte i det
formella trafiksdkerhetsbegreppet, men ska tasirakdnomiska analyser av trafikens
konsekvenser.

TRAST: Trafik for en attraktiv stad. Planeringsskrift frergen av Sveriges kommuner och
landsting, Véagverket, Banverket och Boverket 2@)yi#tar till att foga in trafiksystemetsitt
sammanhang och skapa en brygga mellan olika seltam® samhallsplaneringen.

Trygghet:| korthet kan trygghet i trafiken beskrivas som migkors subjektiva upplevelse av att
det ar sakert att vistas i trafiken. Trygghet awiktig samhallsfraga. Kanner man sig inte trygg
kan det leda till att man undviker allménna platsan torg, parker och gator. Otryggheten blir en
barriar som da hindrar manniskor att delta i stad#fentliga liv.

TRAD: Trafikréd. Planeringsskrift framtagen av Boverk@82.
Tung trafik: Fordon med en bruttovikt éver 3,5 ton, t ex bussdrtunga lastbilar.

Vagtrafikolycka: Handelse som intraffat i trafik pa vag eller gakar, minst ett fordon i rérelse
varit inblandat och som lett till person- eller edemsskador.

Vagtrafikant: Person som fardas eller annars uppehaller siggéler i fordon pa vagved
hansyn till fardsatt indelas vagtrafikanter i gdgrfdrdonsférare ochassagerar®et vidare
begreppetrafikant inkluderar t ex aven personer som fard@sriangen eller med sparbundna
fardmedel.

OvergangsstalleDel av vag som ar avsedd att anvandas av gaena#t Kirsa korbana eller
cykelbana och som anges med vagmarkering eller &4@mEtt 6vergangsstalle ar bevakat om
trafiken regleras med trafiksignal eller av polisnmch i annat fall obevakat.
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