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Kommenterad [CN1]: Ny framsida

Vid en del forandringar finns kommentarer till varfor texten
andrats. Andringar utifrén inkomna remissynpunkter
kopplade till elsparkcyklar har genomforts pa flera platser i
dokumentet, de kommenteras inte pa varje plats. Dokumentet
har dven setts dver for att f& traff p& remissynpunkter kring
samspel och otrygghet mellan trafikanter. Framst mellan
géende och cyklister. Inte heller dessa kommenteras alltid.
Det samma galler andringar som genomforts for att texten ska

Tr af I kS ék e r h etS p | an stamma med Nollvisionens forhallningssétt.

Manga revideringar beror ocksa pa den sprékliga granskning
som planen genomgick efter remissen samt att den fick ny
layout.
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Forord

Stockholms stad har en 1ang tradition av att arbeta med trafiksékerhet och
arbetet har styrts utifrdn planer och program. Precis som i manga andra
kommuner har stadens trafiksakerhetsarbete till stor del varit fokuserat pa
olyckor kopplat till motorfordon. Gatars-Grunden i arbetet har varit
gatans fysiska utformning och hastighetsddampande atgéarder-harvarit

grunden-i-arbetet.

Genom den nya trafiksakerhetsplanen fortsétter vi vart auvarande-arbete
och utvecklar samtidigt nya arbetssétt och metoder. Det gor-sa att vi pa et
effektivt satt kan mota dagens och framtidens trafiksdkerhetsutmaningar.
Framgangsfaktorer i-det-fortsatta-arbetet- kommer att vara god samverkan,|
béde internt inom staden och med externa aktorer -samt och att nya
arbetsomraden som upphandling, drift och underhall, information, teknisk
utveckling och innovation inkluderas i arbetet.

Ansvaret for stadens trafiksakerhet delas mellan de enskilda trafikanterna
och de som utformar trafiksystemet. systemutformarna—Stadens
trafikanter-haransvarfor dr skyldiga att folja gallande trafikregler-samt
och ska visa hansyn, omddme och ansvar i trafiken. Staden-bidrar|
egenskap av systemutformare ska staden genom sitt trafiksékerhetsarbete
tiHatt forebygga och forhindra olyckor samt skapa basta-méHiga
forutséttningar for att-trafikanterna attska kunna ta sitt ansvar. For Bbarn,
&ldre och personer med funktionsnedséattning kan-ha-begransad-méHighet
forattta-egetansvar—Fordessa-trafikanter-har staden och andra

systemutformare ett extra stort ansvar att sakerstélla en trafikséker och
trygg miljo.

a i ESE[ EE EE a a a Eepplat Ei I a d a a° Iba EESHE a i ga Y Se
g Ehn Rt | trafiksakerhetsplanen séatter vi
fokus pa 6kad och saker mobilitet for gdende och cyklister.
Trafiksakerhetsarbetet &r en del av stadens hallbarhetsarbete och
trafiksakerhet &r nira kopplat till andra héllbarhetsutmaningar som till
exempel miljo, hélsa och jdmstélldhet. Genom att identifiera och nyttja
synergier mellan de olika héllbarhetsmélen kan dtgérder inom ett omrade,
ge effekt och positiv utveckling inom andra mél. -ech fFor
trafiksakerhetsarbetet innebar Agenda 2030 och de globala malen for
hallbar utveckling nya och intressanta mojligheter, men ocksa utmaningaﬂ.

Stockholms stad ska vara ett foredéme och det &r viktigt att-Steekhelms
stadens egna verksamheter gar fore och visar vagen i arbetet férmed en
hallbar stad. | den héllbara staden &r trafiksakerheten hog och bidrar till en
stad med god livskvalitet for stockholmarna och besokare.
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Inledning

Stockholm ska vara en trygg, séker och valskétt stad att bo
och vistas i. Stockholm ska vara en bra stad att leva i for alla.
Stockholms stads trafiksdkerhetsutveckling och det
trafiksakerhetsrelaterade arbetet aterfinns i ett globalt,
nationellt och kommunalt sammanhang. Stadens
trafiksakerhetsplan beskriver hur staden ska arbeta for att fa
ut storst effekt och nytta av trafiksakerhetsarbetet.

Trafiksakerhetsarbetets primara syfte ar att forhindra att personer
omkommer och att minska risken for att personer emkemmer-ech-skadas

allvarligt -i trafikolyckor-samt-att-begransakensekvenserna-av-eventuela
trafikelyckor. Dessutom-kan-mManga av de atgérder och insatser som
utfors genom trafiksékerhetsarbetet kan dessutom bidra till minskade
kostnader for samhallet och positiva effekter pd manniskors resval,
stadsmiljon och det offentliga livet.

Bade den faktiska och upplevda sékerheten i trafiken har stor betydelse
for manniskors_resval. Den paverkar ocksa deras vilja och forutsattningar
att rora sig i staden, inte minst for kvinnor, barn, ech-&ldre och personer
med funktionsnedsattning. Genom att forbattra trafiksakerheten férbattras
livskvaliteten for stadens medborgare. Grundlaggande-i-ett-demekratiskt
och-jamliktsamhaHe-draAtt stadens offentliga rum &r inbjudande, sékra

och trygga platser for alla manniskor-ech-att-ingen ar grundldggande i ett
demokratiskt och jamlikt samhalle. Ingen ska begransas av till exempel

alder, kon eller funktionsnedsattningvariation.

Alla mdnniskor i
Stockholm ska vara
trygga och sdkra,
oavsett &lder, kon,
hdrkomst eller
bostadsadress
Vision 2040
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Syfte och mal

Syftet med trafiksékerhetsplanen &r att ta ett samlat grepp om stadens
trafiksdkerhetsrelaterade-arbete och att peka ut den strategiska riktningen |
framat. Trafiksakerhetsplanen faststaller inte vilka konkreta dtgérder som
ska genomforas, utan beskriver hur och inom vilka omraden staden
behdver fokusera pa for att trafiksakerhetsarbetet-for-att-bli ska vara som |
mest effektivt och ge storst nytta.

Nollvisionen — att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom végtransportsystemet — &r grunden for Stockholms
stads trafiksakerhetsarbete.-och-stadens-arbete-aren-deli-en-stérre-helhet

Trafiksakerhetsplanens Gvergripande mal &r att stadens
trafiksakerhetsarbete ska bidra till att internationella, nationella och
aktorsgemensamma trafiksikerhetsmal samt malen i stadens
sékerhetsprogram nas.

[ ; :
Kommenterad [CN3]: Ny informationsruta om

Nollvisionen | nollvisionen.

1997 tog Sveriges riksdag beslut om MNollvisionen och sedan dess har den varit
grunden fér det nationella trafiksdkerhetsarbetet. Aven internationellt har
Mollvisionens tankar fatt genomslag och utgér numera ocksd utgdngspunkten
for flera andra lander och stdders trafiksdkerhetsarbete.

Utgéangspunkten fér Mollvisionen dr det etiska stdllningstagandet att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken.

MNollvisionen bygger pd det delade ansvaret. Alla har ansvar for sdkerheten
i trafiken - savdl den enskilda trafikanten som de som utformar systemet.
Den enskilda trafikantens ansvar ar att félja lagar och regler, till exempel
hastighetsbegrdnsningar och anvdndning av bilbdlte. Systemutformarna
(vghdllare, fordonstillverkare, transportidretag, myndigheter, polisen med
flera) ska se till att hela systemet dr sdkert och de ska géra det de kan for att
farhindra att manniskor dédas eller skadas allvarligt i trafiken. Det innebar
i férlangningen att om trafikanten inte tar sitt ansvar — pa grund av bristande
kunskap, acceptans eller férmaga - eller om personskador uppstar av andra
orsaker, mdaste systemutformarna vidta ytterligare atgdrder f&r att motverka
att manniskor dédas eller skadas allvarligt i trafiken.

GODHALSA OCH
VALBEFINNANDE En del av de globala hallbarhetsmalen, Agenda 2030
Trafiksakerhet, dess konsekvenser och mojliga lésningar ingar i de-FN:s
L 4 globala hallbarhetsmalen, Agenda 2030. | Agenda 2030 finns det ocksa

specifika mal kring trafikséikerhet:

e 3.6: Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i
végtrafikolyckor i vérlden. | augusti 2020 fattade FN:s
Generalférsamling beslut om ytterligare en halvering av antal
omkomna och skadade mellan ar 2021 och 2030.
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e 11.2: Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sikra, ekonomiskt
éverkomliga, tillgéangliga och héllbara transportsystem for alla.

En del av det nationella trafiksakerhetsmalet- och det
aktorsgemensamma malet
onella trafikss i Nollvisi
P i varlit GILEsli fikol -

 Kommenterad [CNA4]: Text flyttad till Syfte och mal.

Det nationella etappmalet for ar 2030 innebér att antalet omkomna till
foljd av trafikolyckor inom végtrafiken ska halveras meHanfran ar 2020
ochtill &r 2030. Under samma period ska antalet allvarligt skadade minska
med minst 25 procent. Enligt-maletDet innebar att det max ska vara 133
omkomna och 3100 allvarligt skadade i trafiken i Sverige ar 2030.

GNS{Gruppen for Nrollvisionen i sSamverkan (GNS) dar Stockholms
stad ingdr,aren-av-aktérerna har antagit ett aktérsgemensamt mal som
innebér att antalet allvarligt skadade till f6ljd av fallolyckor inom
végtrafiken ska minska med 25 procent mellan ar 2020 och 2030.

IGNS har &ven tagit ett aktorsgemensamt mal som innebér att antalet
suicid inom végtransportomradet, inklusive hopp fran bro, ska minska
mellan &r 2020 och 2030. Stockholms stad stér bakom mélet men arbetet
med suicidprevention bedrivs inte inom stadens trafiksakerhetsarbete och
behandlas séledes inte i denna plan,

av trafikolyckor”

Kommenterad [CN5]: Remissynpunkt, Fraga kring

En del av stadens sakerhetsmal

EnligtAtt férebygga olyckor &r ett av fem fokusomraden i -Stockholms
stads sakerhetsprogram_fér 2020-2030. Fokusomréadets mél &r att-ska
staden bidrar till att:

-minska antalet olyckor med paverkan pd manniska, miljé och egendom
inom staden samt till att stadens skadekostnader minskar. Staden
begransar konsekvenserna av de olyckor som dnda intraffar. ”

Trafikolyckor, fallolyckor och barn- och ungdomsolyckor &r ndgra av de
olyckor som omndmns i programmet.

Ett stadsdvergripande styrdokument
Trafiksakerhetsplanen dr ett stadsvergripande styrdokument och ska
tillsammans med stadens budget ligga till grund for hur stadens alla
verksamheter planerar, genomfor och utvecklar trafiksakerhetsarbetet.
Intern och extern samverkan &r centralt for arbetet. Ingen enskild
forvaltning, eHer-enskilt bolag ech-inte-hellerenbart-eller nagon av
stadens verksamheter kan sjélva skapa en trafikséker stad.

hanteringen av suicid.
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Trafiksakerhetsarbetet maste utvecklas och genomforas tillsammansi
samverkan samt omfatta en mangd atgarder.

Genomfdrandet av stadens trafiksékerhetsarbete ska ske inom ramen for
namndernas och bolagsstyrelsernas ordinarie arbete med planering, |
genomfoérande och forvaltning. Trafiksékerhetsarbetet ska redovisas i
verksamhetsplanen och medel for arbetet inkluderas i ordinarie
budgetprocess.

VISION 2040

STRATEGI FOR
OFFENTLIGA
RUM

FRAMKOMLIGHETSSTRATEGI
Plonenng ov stodens wagar och gator

Evertuelit

Projekt 1 gEnGmtmnde

Figur 1. Strategiskt ramverk som sammanhang for trafikstkerhetsplanan. Det ar
viktigt aw inte se planema som saparata stuprar utan am planera utifran helhetan.
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Budgeten ar stadens viktigaste styrdokument. BartiliDet finns ocksa en

rad styr-dekument-sem-laggerfast-echstyrdokument som fortydligar hur

stadens verksamheter ska forhalla sig iti olika fragor.
Trafiksakerhetsplanen haren-tydlig-keppling-tithanger sasmman med
Fframkomlighetsstrategin och dess underliggande planer men har dven en
tydlig koppling till andra stadsgemensamma styrdokumenter som
Stockholms stads sdkerhetsprogram 2020-2030, ZStrategi for en
aldrevanlig stad och 2Program for tillganglighet och delaktighet for
personer med funktionsnedséttning 2018-2023=. Stadens ZHastighetsplanz
och ZPlan for sékra och trygga skolvégar> &r direkt kopplade till
Ttrafiksakerhetsplanen. Dessa styrdokument kommer bade tillsammans
och var for sig att bidra till en trygg, séker och valskott stad.

Utifran trafiksakerhetsplanens mal och inriktning kommer en atgardsplan
att upprattas. Atgérdsplanen kommer att innehélla konkreta och tidsatta
atgarder inom insatsomradena i syfte att bidra till uppsatta mal.
Atgardsplanen samtoch dess atgarder ska féljas upp arligen.
Uppféljningen gor det mojligt att &ndra ambitionsniva och prioriteringar,
utan att behdva ta framutarbeta en ny trafiksakerhetsplan.

Trafiksakerhet ar en forutsattning for en
hallbar stad

Ett hallbart transportsystem &r en del av en héllbar stad.-ech For att vara
héllbart maste transportsystemet ocksamaste vara sikert.fératt-vara
halbart. Trafiksikerhetsarbetet ar saledesdirfor en del av stadens
héllbarhetsarbete.

Agenda-2030Synergier mellan hallbarhetsmalen
Trafiksdkerhet ar nara kopplat till andra hallbarhetsutmaningar, som till
exempelvis miljo, halsa och jdmstélldhet. Genom att identifiera och
nyttjahitta synergier mellan de olika hallbarhetsmalen finns-stor-potential
att bidrar atgarder inom ett omrade kan-fatill positiva effekter och bidra
tillutvecklingen inom andra malemraden. Vikten av att
trafiksakerhetsarbetetutnyttiaarbeta med synergier mellan de olika
héllbarhetsmélen i trafiksakerhetsarbetet understryks ocksa i
Stockholmsdeklarationen. -sem-antegs-pa Stockholmsdeklarationen| ar

"TrafiksGkerhetsarbetet
ar en del av stadens
hdllbarhetsarbete”

D nip rekommengationamag
fran den tredje globala
ministarkonfergnsgn om
trafiksakerhet:

. Trafikomstallining

2. Hallbara metoder Kommenterad [CN6]: Remissynpunkt: Avsaknad av

slutprodukten for det tredje globala ministermétet om trafikséakerhet som
hélls i Stockholm i februari 2020, och innehaller slutsatser och
rekommendationer for det fortsatta trafiksakerhetsarbetet i varlden. For att
astadkomma ett sakert, halsosamt, fossilfritt, tryggt och réttvist
vagtransportsystem bor lander, stadder och foretag tillampa deklarationens
rekommendationer i alla sina verksamheter, tjanster och produkter.
Deklarationen lag ocksa som grund till den FN-resolution om
trafiksakerhet som FN:s generalférsamling antog hdsten 2020.

och redovisning information kring Stockholmsdeklarationen.

Sakra fordon varlden tver
Barn- och ungdomshalsa
Upphandling

30 kmih

Infrastruktur

Maolitalerans maot hastig-
hetsovertradelser

9. Teknik

@ N R

Kila: Trofilone rloet
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Forutom farre dodade och allvarligt skadade minskat-antal-elyekersom |
direkt paverkar manniskors hélsa kan stadens trafiksakerhetsarbete ocksa
bidra till 6kad mobilitet och sjalvstandighet for barn, &ldre och
barnpersoner med funktionsnedséttning, forbattrad folkhalsa, mer
attraktiva offentliga miljoer_och; ett mer jamlikt, -eeh-jamstallt och
tillgéngligt transportsystem. e

2 .
eter-sam 0 aen e e

Kovinracr Batre halka
AN E‘um
Gangplane dre:
rugangugrzt\ el AR
Cyseldansn resande
Sdkra skolvagse
Dirit o undernall
| [ ke atrabiivilet | — [ Baa visteize |
Sikarhet I
{ormikomna aliksikerhels- Battre luft
skaade) sigdrder Incie buller
VY N
Bamre holsa
— Okat aktivt resande
‘Gangplanen
Tillganglighet
Sl Bam Kvinnor Ald
‘Sakra skolvigar m nnor re »
Drift & underhall & — Okad auraktivitet —>
s Okad vistalse
=
TRAFIKSAKER- —L
HETSATGARDER [ [ S e e s
&
—
Sakerhet
{omkomna skadade)
Trygghet
Figur 2. Atgé‘rder for 6kad trafiksdkerhet kan fé positiva effekter och bidra till
utvecklingen inom andra hdllbarhetsomraden.

Kommenterad [CN7]: Figur 2 nedan &r borttagen, ny
layout.




14 (61)

|

Kommenterad [CN8]: Foto borttaget. Del av foto finns
langre fram i dokumentet.

=
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 Kommenterad [CNS]: Text lyttad tll nasta sida.

Ldgre hastighet /
Trafiksakerhet Tryagisat AtUaKtIEE Arbetsmili% Miljs
Minskad risk f5r olyckor -Minskat buller | Béttre = petsmiljs - Minskade utslépp

N ;
Farre olyckor Mincre vibrationer

Lagre allvarlighetsgrad

Mtgérder for Idgre hastigheter kan ha positiva effekter inom flera

héllbarhetsomréden) Kommenterad [CN10]: Figur ovan &r borttagen, ny layout
Figur 4. Samma budskap och figurtext.

En del av stadens arbete med hallbara transporter och
attraktiva offentliga rum
Stockholm vaxer och staden ska byggas pa ett satt som minimerar behovet
av att resa, mojliggor fler resor med cykel och géng samt stédjer en |
kapacitetsstark och frekvent kollektivtrafik. For att Stockholms
trafiksystem ska fungera effektivt méste staden arbeta med att begransa
det totala trafikarbetet for motorfordonstrafiken. Genom att till exempel
Oka fyllnadsgraden i godstransporterna, flytta ver transporter till tider n&
vagnatet &r mindre belastat, sa kallad off-peak, samt att fler aker kollektivit
- anvander man varuleveranser-til-nattetid-nyttjas-stadens infrastruktur
battre. Det-vilket bade gynnar -framkomligheten och ar positivt for
géendes och cyKklisters sakerhet.

S Att fler gar och cyklar &r &ven mycket positivt for miljén och for
P — folkhélsan. Aven-farre-personbilar-gynnargiende-och-cyklisters-sakerhet
och-att-fler garoch-eyklar-ar mycket positivi-urfolkhalsosynpunkt—Hjart-
oniEarar och karlsjukdomar ar var tids vanligaste dodsorsak och fysisk inaktivitet
— ar en stor riskfaktor. Daremot innebér en okad andel gaende och cyklister
nya utmaningarkepplade-titk-halsoutmaningaran. Singelolyckor med
& géende och cyklister ar stadens tva-vanligaste trafikolyckor. Enskilda
igur 3. De fargmedelsom personers-olyckerDet gar inte att kaninte-forsvaras-med hilsovinsterpa pa

Kimatvaniga och halso- populationsniva om det samtidigt innebér ett 6kat antal olyckor pa

samma.
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individniva. For att stadens transportsystem ska anses som hallbart maste

det vara sakert bade pa individ- och populationsniva. NarDa antalet TRYGGHET

gdende och cyKklister eyklister-och-gdende-okar blir det 4nnu viktigare med Individens upplevelse av
insatser for att motverka minska-olyckoraa och minimera eventuella sin-egen sdkerhet.
olyckors allvarlighetsgrad| Det galler for séval olyckor mellan och inom

trafikantgrupperna gaende och cyklister som olyckor med andra SAKERHET
trafikantgrupper. fordessa-trafikantgrupper-annu-viktigaretnfrastruktur B Sl dleam S

Det riacker dock inte med att ett resalternativ ar sakert, det behver ocksa
upplevas som sakert och tryggt. Upplevelsen av sakerhet och trygghet
galler saval kdnslan av att kunna utsattas for ett brott som att raka ut for en
trafikolycka. Otrygghet och en upplevd bBrist pa sakerhet-ech-trygghet
kan péverka manniskors resval och vara ett hinder for ett 6kat aktivt
resande, det vill siga resor med cykel eller till fots. Exempelviskemmer
eEn person som upplever en stracka som otrygg/ eller oséker att cykla pa;
kommer troligtvis att vélja en annan en-vdg eller inte cykla alls.
Detsamma galler for gangtrafikanter i-stert-och i synnerhet for barn, -ech
aldre_och personer med funktionsnedsattning. For aldre kan
trafiksituationer som upplevs som komplicerade eller osakra, som till
{exempelvis stora korsningar, ojamna eller hala gangytor eller blandade
trafikytory medféra att de inte anvander platsen. Ett annat exempel &r att

2

barnen som inte far ga eller cykla sjalva till skolan for att deras foraldrar
upplever skolvdgen som oséker. | de fall barnen skjutsas med bil kommer
dessutom trafikmiljon att paverkas.

Exempelviskan-8Atgarder som ger en lagre hastighet forbattrar inte bara
forbiattra trafiksdkerheten utan ger ocksé ge-positiva effekter p& miljon,
den upplevda sdkerheten, ékad-trygghet-battre-och arbetsmiljon samt
bkad-attraktivitet genom-minskat buller och mindre-vibrationer. Dessa
Eeffekter kan sem-i sin tur kan-bidra till att andelen resande med gang och
cykel 6kar, vilket bland annat ar positivt for folkhdlsan. OmSker
andelsokningen sker pa bekostnad av motortrafik, kan de positiva
effekterna for-pa miljon bli &nnu stérre och dessutomsamat bidra till en

forbattrad framkomlighet for nyttotrafik.

Aven for kollektivtrafikens attraktivitet &r gaende och cyklisters sakerhet
ech-upplevda sakerhet viktig, eftersom delresor med dessa trafikslag ingar
i de flesta kollektivtrafikresor. FOr en attraktiv kollektivtrafikresa behdver
man beaktad4rfér resenarens behov under hela resan fran dorr till dorr
beaktas. En trygg miljo som_bade &r saker-och upplevs som séaker for dem
som ska vistas dari den ar sdledesmed andra ord en forutsattning for en
attraktiv miljo, ett dkat aktivt resande och att staden ska vara tillgénglig

Ett g@ng- och cykelndt
med faktisk eller g
sdkerhet &r inte
attraktivt.

Kommenterad [CN11]: Flera remissinstanser lyfte pa olika
satt (samspel, interaktion, separering, mm) relationen mellan
géende och cyklister.




Gatubelysning kan bidra
till am:

= trafikanterna syns

= tryggheten Skar

+ bromsligheten minskar

« orienteringen underkimas

= hinder pd géng- och
cykelytor syns.
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och anvandbar for alla. Nar gatumiljon blir sakrare for gaende och
cyKkilister blir den ofta ocksa sakrare for andra trafikanter.

%Fygga—ee#aﬁ#akﬂ-va—Pé—samma—saﬁ—semﬂaﬁ—aAtgarder vars huvudsakllgc
syfte 4r att 6ka trafiksikerheten paverkar-olika-trafikanters-kommer att
paverka trafikanternas framkomlighet; samt stadens tillganglighet,
trygghet och attraktivitet, P4 samma sétt kan-sa-kemmer atgarder med
andra huvudsyften att-bidra till 6kad trafiksakerhet. Exempel pa sédana
atgarder ar utbyggnaden av cykelinfrastrukturen, kontrastmarkering av
kanter, forbattrad vintervaghallning och belysning av gangytor. Genom atjt
planera och arbeta utifran ett helhetsperspektiv skapas sakra, tillgangliga,
trygga och attraktiva offentliga rum med god framkomlighet. Stadens
trafiksékerhetsarbete méste darfér drivas i nara samverkan med stadens
Ovriga arbete med att utveckla transportsystemet.

Attraktivitet

Minskat buller
Mindre vibrationer

Trafikstkerhet
Minskad risk for olyckor
Farre olyckor
Lagre allvarlighetsgrad

Bittre folkhilsa
Fl & h {
or som gar och cyidar == Lttt hos barn, didre och unga

Figur 4. Atgarder fr lagre hastigheter kan ha positiva effekter inom flera hallbarhetsomnaden
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Inom staden rapporteras
arligen cirka 3740 olyckor i
vilkg 3790 personer skadas.
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Trafiksédkerhet i Stockholm

Trafikskador innebdr inte bara ett f&rutom-personligt lidande
for individen; utan ocksa stora kostnader for staden och
samhallet. lnem-| Stockholms stad finns det en lang tradition
och erfarenhet av att arbeta med trafiksakerhet och
trafiksakerhetsprogram. Kommande ars trafiksakerhetsarbete
star infor bade nya mojligheter och utmaningar.

Olyckor i Stockholm 20162-2021429
Stadens-olycksstatistik-hamtasfFran Transportstyrelsens_olycksdatabas
rapporterings-databas-for trafikolyckor, Strada, hdmtas olycksstatistik for
Stockholms stad. Strada samlar-uppgifterbygger pa inrapportering gjord
frén béade polis och sjukhus. Eftersem-Under aren har databasen,-och
indatakallorna samt forutsattningarna for inrapporteringen-har forandrats
och utvecklats,-under-aren-kan-statistiken-dock Olycksstatistiken kan
darfor i vissa avseenden vara missvisande och svéaranalyserad i-vissa
avseenden-och-under olikavissa perioder. FOr dodsolyckorna &r statistiker
sékerstélld, men for 6vriga skadade finns-ett morkertal nér inrapportering
inte skett pd grund av brister avseende tid och rutin samt
medgivandesvarigheter, men aven i formen av-Detfinns-dessutom-ett
mérkertali-form-av-aHa skadade som inte uppsoker ett-akutsjukhus.

Il likhet med ménga andra svenska kommuner anvander Stockholms stad
ISS-skalan* som definition for allvarlig skada, det vill sdga risken att en
person avlider av sina skador. Inom den nationella olycksstatistiken
anvands medicinsk invaliditet som matt pa allvarlig skada. Det innebér at
en person som fatt en skada som ger upphov till minst en procents
medicinsk invaliditet i samband med en vagtrafikolycka réknas som
allvarligt skadad. En skada som skiljer sig mellan de olika skademétten &1
den trafikolycksrelaterade nackskadan whiplash. Whiplash kan ge
Iangsiktiga besvar men som inte ar livshotande, och klassas darfor oftast
som lindrig utifrdn 1SS-skalan. Beddmningen &r dock att stadens arbete
utifran 1SS-skalan, samt med ett kompletterande arbete kring whiplash,
kommer att bidra till m&luppfyllelse av de nationella malen.|

Kommenterad [CN12]: Hela detta stycke har reviderats.
Olycksstatistiken har uppdaterats for att gélla fram till 2021
och inte till 2019 som i remissversionen, nya diagram for
okad tydlighet av presenterad statistik, viss statistik har
flyttats till faktarutor i marginalen, statistik fran
insatsomradena har flyttats hit for att i detta avsnitt samla
grunden till varfor insatsomradena prioriterats, mm.

L Injury Severity Score.

Kommenterad [CN13]: Komplettering pga remissynpunkt
kring medicinsk invaliditet.
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P
vafe-d apPpoerera a4

A

olyckorskadas-drygt-4-000-trafikanter-|Det finns ménga olika

~{ Kommenterad [CN14]: Flyttats ill inforuta i sidan. |

trafikolyckskategorier, men ett par av dem dominerar helhetsbilden.
Fallolyckor &r den vanligaste olyckan och tillsammans med
upphinnandeolyckor? samt Fallelyeker-singelolyckor med cykel star de
for ca tva tredjedelar av alla samt-upphinnandeolyckor-med-motorfordon
ar-de-tre-vanhgaste-olyckorna som intréffar i Stockholmstrafiken, se
frigur 54l Till cykelolyckor raknas dven olyckor med eldrivna

[ Kommenterad [CN15]: Statistiken uppdaterad. Ny figur. J

enpersonsfordon, som till exempel elsparkcyklar. Aven fér olyckor med
elsparkcykel &r en singelolycka vanligast.

Fmgﬁngqre-ql_disl 16% Omkdrming-maotorfordon 1,6%

___Gvriga olyckor 3,2%

Awvsvingande
Owrigt 2.47%

Korsande-motorforden 3,.0% -~ Fallolycka 33,6%

Singel-maotorfordon 5,9%

Fotgéngare-motorfordon 6,0% |

Cykel/moped-motarfordon &,

Cykel-singel 14,6% Upphinnande-matorfordon 17,3%
L

Crvriga fotgangare och/eller cykel 5%

rOwigt 6%
Fotgangare—maotaorfordon 8%
Maotorfordon, gvriga 6% —

Fallokycka
fotgangare 26%

Motorfordon singel 7%

Cykel-motorfordon 8%

Cykel singel 20%
Upphinnande-meotorfordon 17%

Figur 5. Samitliga olyckor fordelat pd olyckstyp, Stockholm 20172021,
Ko STRADA Ofyckor

Figur I: Férdelning av samtliga olyckor per olyckskategori, Stockholms stad
2010-2019. Kdlla: STRADA

Den absoluta majoriteten (ca 70 procent) Aav de som skadade-skadas i
samband med en trafikolycka skadas-flest lindrigt. -eirka70-procent:
Statistiken visar dock att en stor del av fotgdngarna och cyklisterna som
skadas i singelolyckor far méttliga eller allvarliga skador, medan de som

2 Olyckor dar ett motorfordon kor in i ett framférvarande fordon.

Genomsnizligt antal

skadade per ar i Stockholm:

+ 1100 gdende i fallobyckor

+ 400 cyklister i singelohyckor

+ 720 personer i upphinnande-
abyckon

Kiallo: STRADA
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har férdats i bil, lastbil eller buss i stdrre utstréckning har klarat sig
oskadda eller med en lattare skada. Detta géller &ven
upphinnandeolyckorna som tillhér de vanligaste trafikolyckorna i
Stockholmstrafiken. Skadorna rapporteras oftast som lindriga men
pakorning bakifran ar dock den vanligaste orsaken till whiplashskador. ;

se Figur2.

14000
12000 m Omkomna
och allvarligt
10000 skadade
8000 u Mattligt
6000 skadade
4000 L
Lindrigt
2000 l skadade
0
N
%
\g}’
b &
QQ
)
a\\&
&)

|Figur 9, Skadade férdelat pé skadegrad och trafikanttyp, Stockholms stad

Under perioden 2012-2021 har i genomsnitt 103 personer skadats

allvarligt varje ar i Stockholmstrafiken. Gaendes fallolyckor tillsammans
med cyKklisters singelolyckor &r de tva olyckskategorier dar flest
trafikanter skadats allvarligt, se figur 6.

ad [CN16]: Figuren borttagen.
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Figur 6. allvarligt skadade trafikanter och vilka dessa var i kollision med vid olyckstilifallet, Stockholm 2012-2021.
Kille: STRADA Persaner

Olyckor med elsparkcyklar har dkat i takt med anvandningen sedan de
lanserades som friflytande mobilitetstjanster i Stockholms innerstad
hosten ar 2018. Av de som skadats allvarligt under 2021 hade 23 procent
fardats med en elsparkcykel, nastan uteslutande i en singelolycka.

Under perioden 2012-2021 har det &rliga genomsnittet omkomna legat pa
8 personer i Stockholmstrafiken. Férdelningen av omkomna efter

olyckskategori framgér av figur 7. Den vanligaste dédsolyckan ar EEEEEEE——
motorfordon i Kollision med fotgéngare, och det vanligaste Under perioden 2019-2021
PR .. P Lo . amkom B2 persgner i en
olycksscenariot &r att fotgangaren avlider efter att ha blivit pakérd da trafikolycka | Stockholm,
denne korsat végen, oftast pa ett Gvergangsstélle. Bland omkomna 45 procent av de om-
fotgéngare har ett antal olyckor ocksa intraffat dér fotgangaren blivit komna var &5 dr eller aldre,

9 . . . - A ¢ procent var under 18 ar.
pabackad av antingen en latt lastbil eller personbil. Aven bland allvarliga

olyckor som intraffat aterfinns olyckor dar fotgangare och cyklister inte
har uppmarksammats av motorfordonsférarna. Flest dédsolyckor intraffar
pa det kommunala vagnétet och pé vagar med hastighetsbegransningen 50
km/h.

Stockholms nést vanligaste dddsolyckstyp ar singelolyckor med
motorfordon. Av de som omkom i en sadan olycka fardades majoriteten i
personbil och en tredjedel hade varit med om en motorcykelolycka
(fyrhjuling inkluderad). | flera fall har fordonet framférts langt Gver

gallande hastighetsgrans.

Avsaknad av sékerhetsbélte och inverkan av alkohol och/eller andra
droger &r en bakomliggande orsak vid manga dédsolyckor.

Bland omkomna cyklister har de flesta varit med om en singelolycka. |
dddsolyckorna mellan motorfordon och cyklist, har tunga fordon varit
dverrepresenterade — ofta en lastbil eller buss som framférts i 1&g fart.
Liknande dddsolyckor har dven skett mellan fotgdngare och tunga fordon.




Aldre utgér en liten andel
av Stockholms invanarantal
och resande till fots, men
star for en tredjedel av alla
dddsolyckor. Majoriteten av
de fotgangare som om-
kommer efter att ha blivit
pakirda av ett motorfor-
don dr 65 ar eller dldre.

Kvinnor har i snitt statt for
70 procent av fallelyckerna
i Stockhelmstrafiken under
perioden 2017-20€1.

Fler man @n kvinnor skadas
allvarligt i trafikolyckor.
Under perioden 2012-2021
utgdr man 76 procent av de
omkomna och 58 procent
av de allvarligt skadade.
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Inget
annat otalt
maskin Lastbil MC Personbil T
Buss 1 1
P
&
E Okl 1 1 6 8
% Fotgsngare 1 3 1 10 3 = 7 37
; Lostbil 1 1 2
é Moped 1 1
% M 1 1 2 6 10
° ;
Personbil 3 6 14 23
Totalt 2 4 1 . 2 23 82

Figur7. Omkomna trafikanter och vilka dessa var i kollision med vid olyckstillfallet, Stockholm 2012-2021.
Kollo: STRADA Parsonar

Andra olyckstyper 8 st —‘

Fotgangare-cyklist

Cykel-singel 4 st

Fotgdngare-
Mbte- motorfordon 33 st
motorfordon 5 st

Cykel/moped-
motorfordon st ——
Fallolycka 8 st

gel-motorfardon 19 st

|Figur 3: Férdelning av omkomna per olyckskategori, Stockholms stad 2010-
2019. Kélla: STRADA |

| Kc ad [CN17]: Ersatt av figur 7 som ger en

Barn (0—17 &r) ar den aldersgrupp® som &r minst forekommande i
dddsstatistiken. | stadens samtliga trafikolyckor under perioden 2012—
2021 dar barn omkommit har motorfordon varit inblandade. Bland &évrigal
olyckor med barn inblandade ar singelolycka med cykel den vanligaste
olyckan for barn under 16 &r. Den vanligaste trafikolyckan bland &ldre &r
en fallolycka. F6r ménga aldre forsamras synen, balansen och hérseln
samtidigt som de blir mer skora, faktorer som skulle kunna férklara varfo
aldre (65 ar och uppat) utgér stérst andel i dodsstatistiken. Vanligaste
dodsorsaken bland aldre &r att de har varit ute och gatt och blivit pakérda
av ett motorfordon.

Fordelningen mellan mén och kvinnor som skadas ar och har under lang
tid varit myeket-jamn.-ech-harvarit-detsedan-2010,-50-precent-man-och

3 Sett till antal omkomna i dldersgruppen 0-17 ar i férhallande till sin
befolkningsandel om 19 procent.

tydligare bild av olycksférdelningen.
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Déremot ser olycksbilden och skadegraden olika ut for mén och kvinnor.
Vanligast ar att kvinnor skadas i egenskap av fotgdngare medan méan
oftast skadas som bilister och cyklister. Det &r fler mén dn kvinnor som
omkommit eller skadats allvarligt under perioden 2012-2021. 20 av de 22
personer som omkommit i en singelolycka med motorfordon var méan.
Anledningen till att en trafikskada blir av en viss skadetyp beror ofta pa
krockvaldet vilket stér i direkt proportion till kollisionshastigheten. Detta
kan vara en forklaring till skillnaderna mellan man och kvinnors
skadetyper d& man generellt haller en hogre hastighet och darmed utsatts
for ett hégre krockvald.* Mén kor ocksa mer an kvinnor. Skillnaden
kvarstar dock aven nar hansyn tas till att kvinnor inte kér lika mycket bil
som man. Trafikanternas attityder och normer &r andra faktorer som kan
péaverka risken for att raka ut for en olycka.

4 Trafikskador ur ett genusperspektiv, Eriksson et al., 2008.




Riskvarderingen bestar

av ett humanvérde som
speglar samhallets nytto-
forlust vid forlust av ett
mdnniskeliv eller uppeffring-
en pd grund av fysiskt och
psykiskt lidande for skadade
i en trafikolycka.

Materiella kostnader far

en trafikolycka bestar av
keostnader fér sjukvard,
produktionsbortfall pda grund
av persenskada och/eller
forlust av liv, administration
samt skador pd fordon och
annan egendom.
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Kostnader for olyckor

De ménskliga och ekonomiska kostnaderna av trafikolyckor &r stora.
Sparade liv och farre skadade innebér ett minskat lidande for manga; men
ar darutdverfinns-ocksa en avsevard ekonomisk vinst for samhéllet.
Olycksvarderingen for vagtrafikolyckor pad det kommunala vagnatet i
Stockholms stad uppgér till cirka 6 500 miljoner kr per ar®,- vMarav
singelolyckor med cykel star for 1 600 miljoner kr och fallolyckor for

2 900 miljoner kr. Olycksvarderingen bestar av en riskvardering som
beraknas till 6 240 miljoner kr per ar plus en vardering av materiella
kostnader som beraknas till 280 miljoner kr per &r.

{ Kommenterad [CN18]: Text flyttad till faktaruta.

I olycksvarderingen ingar inga-inte trafikantkostnader i form av
langreférlorad restid sem-uppstarpa grund av olyckor. I ett Gverbelastat
vagnat som Stockholms kan dessa kostnader kan-vara betydande--ett

" | - S e,

Dagens trafiksakerhetsarbete

Inom Stockholms stad finns en 1&ng tradition och erfarenhet av att arbeta
med trafiksikerhet. ech-aArbetet har sedan ménga ar tillbaka varit reglerak
i politiskt antagna program. En stor del av arbetet har omfattat olika
hastighetspaverkande &tgarder samt projekt inom sékra och trygga
skolvagar. Det i sarklass storsta trafiksikerhetsarbetet &r det pagéende
arbetet med att infora nya hastighetsgranser pa stadens huvudvagnat.

Awven om arbetet till stora delar har varit klassiskttraditionellt |
trafiksakerhetsarbete har det pa senare ar startats upp och genomforts
projekt av mer innovativ
karaktér som till exempelwis
sopsaltning av gang- och
cykelbanor,

{ Kommenterad [CN19]: Bytt bild

trafiksékerhetskameror (ATK),
dynamiska farthinder,
avstangningsmaterial anpassade
. for gdende och cyklister,

~ nattleveranser samt geofencing.

5 Berédkning baseras pé olycksdata fran STRADA data mellan ar 2014-18 och
”Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.0”
(Trafikverket Version 2020-12-01). Ej allvarligt skadad (EAS)-ingdr inte i berakningen d3|
det ej finns systemvarden for kommunalt vagnat.
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Trender och framtida utmaningar
Fran-detattStadens trafiksikerhetsarbetet har till stor del handlat om
klassisk-traditionell trafikplanering och att med fysiska atgarder bygga
trafiksakra miljoer-behéver. Det framtida trafiksakerhetsarbetet behdver
ocksa omfatta helt-nya arbetsomraden som till exempelvis upphandling,
fordonsteknik samt ech-drift och underhall. Fler och nya yrkesgrupper

Fler och nya
yrkesgrupper maste ta
ansvar for, driva

maste darigenom ta ansvar-f&r, driva samtech involveras i erleemn VElEEs|
trafiksakerhetsarbetet samtoch nya samarbetsformer behover skapas.

Det sker en kontinuerlig utveckling av trafikflode, resmonster ferden-och
fordons-typer. E-handelns tillvéxt paverkar flédet-av-godstrafiken och e
méngden transporter. Stora och tunga bilar som Sstadsjeeparna har under

de senaste aren blivit allt vanligare och kan leda till nya skadebilder. il

vissa fall, som med elsparkcyklarna, kan en ny fordonsetablering ske

snabbt. Haletmed-elspareyidarna-serstaden-redan-idag-an-dlkning-ay

antalet-elycker—Eldrivna fordon, bde motordrivna och olika typer av

cyklar blir allt vanligare. Eldrivna fordon &r tysta fordon och skulle

darigenom kunna utgdra en 6kad olycksrisk. Staden behdver déarigerom

vara lyhord och vaken for den utveckling som sker inom exempelvis

fordonsflode, fordonsflottan, transportménster och resval samt deras

positiva och negativa effektereventuela-kensekvenser. Aven utbyggnaden

av spartrafiken kan ge nya utmaningar. Det galler savél relationen mellan

sparvagnar tagen-och ovriga trafikanter som den olycksrisk som rélsen

utgor for gdende och cyklister,

trafiksdkerhetsarbetet.

Kommenterad [CN20]: Bilden nedan &r flyttad hit fran
sidan 16 i remissdokumentet.




Gaende och cyklister ar
tva olika trafikgrupper
med behov av egen, val
utformad infrastruktur.
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WDH sker en kontlnuerllg
utveckling av fordonens trafiksékerhetsteknik och utrustning som kan
stotta foraren, forhindra olyckor och minska en olyckas allvarlighetsgrad.
Digitaliseringen och automatiseringen skapar nya mojligheter att styra
fordon pa stadens villkor, till exempelvis genom geofencing. Geofencing
testas redan idag i olika pilotprojekt, och anvands for att begransa
elsparkcyklarnas parkeringsmojligheter och hastighet inom utpekade
geografiska omraden. En okad uppkoppling stéller dock ecksé-krav pa
kommunens digitala infrastruktur i form av bland annat hantering och
tillforlitlighet av data. Utvecklingen av fordonens trafiksakerhetsteknik
och utrustning-savil-den-sem-kan-stottaféraren-och-den-som-kan-undvika
elyeker; antas ha en fortsatt 8vertid-ge-positiva effekter pa antalet olyckor

och skadade.

Stockholmsregionen véxer vilket medfor ett dkat antal bygg- och
infrastrukturprojekt. vitkDet i sin tur innebér fler trafikavstdngningar och
ett dkat antal transporter, varav en stor andel &r tunga transporter. Denna
utvecklingen kan medféra en 6kad sikerhetsrisk framforallt for gdende
och cyklister om inte trafiksakerhetsatgarder planeras in i genomforandet

av projekten-vidtas.

vt Eler inva . | |
Andelen resor med de kapacitetsstarka fardmedlen sem-gangr, cykelar och
reser-kollektivtrafik ska oka. Samtidigt ar gdende och cyklister de mest
skadedrabbade trafikanterna i Stockholmstrafiken. | kombination med en
aldrande befolkning; kan dessutom konsekvenserna bli mer allvarliga 4n
idag. Otrygga trafikmiljoer och trafikmiljéer med upplevd eller faktisk
brist pa sakerhet riskerar ocksa att hdamma utvecklingen av att fler gar och
cyklar, vilket i sin tur kan paverka andelen resor med kollektivtrafiken.

Under de senaste aren har maanalden bland cvkelfordon blivit storre,
bland annat i form Ben-6

pargangweh%ykewagar—semﬁexemp%av elcyklar Iastcykla och
elsparkcyklar.; Eldrivna enpersonsfordon dit bade elsparkcyklar och
elcyklar réknas, har i stort sett samma utformningskrav som vanliga
cyklar. Daremot kan utvecklingen- innebéra en storre variation och
mangfald av cyklar och annan mikromobilitet, ett 6kat antal fordon hégre)
fordonshastighetersamt-kanoch innebara-en storre hastighetsspridning
mellan trafikanterna_pa gang- och cykelvigar.-Det-blirallt-viktigare
Dérigenom Gkar kravet pé att infrastrukturen planeras utifranfér att cykeln
ar ett fordon och att gdende och cyklister ar tva olika trafikantgrupper

samtatt-eykeln-arettfordon med behov av egen, val utformad

infrastruktur ur trafiksakerhets- och framkomlighetsperspektiv. Den hér
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typen av étgérder dr centrala i gang- respektive cykelplanen vars
dvergripande mal &r att 6ka andelen gdende och cyklande.
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Strategiskt viktiga insatsomraden

Stadens faktiska-trafiksékerhet-ech-den-upplevda-sdkerheten

ar en kombination av faktorer dar bade milj6, trafikanter och
fordon samverkar. | kommande avsnitt beskrivs fem
insatsomraden som staden valt ut som strategiskt viktiga for
att n& malen.

Grundlaggande--trafiksakerhetsarbetet-areEn samhéllsplanering som

gynnar ett aktivt resande genom bland annat 6kad och séker mobilitet for
gaende och cyklister och med ett sérskilt fokus pa barn, ech-aldre_och
personer med funktionsnedsattning &r grundlédggande i
trafiksdkerhetsarbetet. Mot bakgrund av stadens olycksbild
(olycksforekomster, allvarlighetsgrad, effektsamband, med mera), trende
och framtida utmaningar samt att stadens trafiksékerhetsarbete ska bidra
till planens uppsatta-mal har fem insatsomraden lyfts fram som strategisk(
viktiga for staden att fokusera pa i trafiksakerhetsarbetet-pa.

Insatsomradena ar av olika karaktar men bidrar tillsammans till den helhe

inom vilka atgarder behdvs for att minska antalet antak-olyckor, risken o

olyckor och nivan pé skadegraden vid en eventuell olycka. -samt-samtidigt
S svriaa hall Ordni il

De strategiskt viktiga insatsomréadena ar:
e Ggaendes singelolyckor (fallolyckor)
e GCcyklisters singelolyckor
e Rratt hastighet
o samspel och Ookad regelefterlevnad
e Ssakra fordon

Under varje insatsomréde anges de effektmal som &tgérder inom

insatsomradet ska bidra till. Dessa effekter har i sin tur betydelse for
stadens trafiksakerhetsutveckling i stort och for maluppfyllelsen av de
dvergripande mélen. Konkreta och tidshestimda &tgarder presenteras i
atgardsplanen. Uppfoljningen av effektmalen kan ske antingen pa en
overgripande niva eller inom respektive projekt. Stadens &rliga
medborgarenkat och rapportering om trafikolycksutvecklingen samt
trafiksakerhetsindikatorerna i stadens ledningssystem ar exempel pa
uppfodljning pa en 6vergripande niva. Det &r inte alla effektmal som &r
lampliga, medan andra kan vara svara att f6lja upp pa en 6vergripande
niva. Malen kan 4nda vara vardefulla att folja upp pa projektniva, till
exempel beteendefdrandringar och olycksutveckling efter enskilda
trafiksékerhetsinsatser.|

Kommenterad [CN21]: Nagra av effektmalen reviderades
utifran majligheter att félja upp malet (vilka framgar under
effektmalen).

Kommenterad [CN22]: Flera remissinstanser efterfragade
fortydliganden kring uppféljning.
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Kommenterad [CN23]: Bilden ovan &r flyttad till tidigare i
dokumentet.




Effektmadl

Insatser inom detta omrade

ska bidra till att:

e fdrre personer gdende
skadas i fallolyckor

e fdrre gdendepersoner
omkommer i fallolyckor

. f . n n

. f ,
trafikmiljén som sdker

. f . e
skotsel och underhdll av
adnaytor.
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Géaendes singelolyckor (fallolyckor)

Enligt stadens gangplan ska fler resor ske till fots, vilket ar positivt_sett till

héllbarhetsperspektiv sésom folkhalsa, ekonomi och miljé. Samtidigt ar

gaendes-fallolyckor med gdende den i-sarklass-vanligaste trafikolyckan i

sStockholmstrafiken. Marje-3r-skadas-drygt-1-000-gaende-i-fallolyckor i
Khol b o yas ikl i

trafikolyckan—Fallolyckor-ar dessutom-dDen tillhor ocksa de vanligaste
olyckornaskategeri dar trafikanter flest-persener-skadas allvarligt.

Fler Kkvinnor an man skadas hari bm&t—sta&t—ieﬂ@-p#eeem—a#de—seqaste

fem-arensfallolyckor vilket kan forklaras med att de exponeras mer for

risken d& de g&r mer och har en hégre skaderisk nar olyckan val ar
framme jamfoért med méan. Fallolyckan dr den vanligaste olyckan blandi
Stockholms-trafikmiljé—Av-de dldre (65 ar och aldreuppat). som-skadadeg
under2010-2019 skadades68-procent-i-enfallelyeka—For manga aldre

forsamras synen, balansen och horseln med tiden ech-samtidigt som de
blir vi-mer skora. Manga-dAldre &r medvetna om den 6kade olycksrisken
och dessvarre-ar-det dr inte ovanligt att aldres rédsla for att skada sig yttraf
sig i form av att de véljer att stanna inomhus i stdrre utstrackning. Det i
sig minskar bade den sociala och fysiska rorligheten samtoch deras
valmaende. Samtidigt ech-Gkar istalet-risken bade-for att bade ramla och
att skadas allvarligt.

Den i sarklass vanligaste orsaken till fallolyckor &r halka av nagot slag,
och-vanligast-4r-halka-oftast pd grund av snd och is. Aven om
fallolyckorna &r kraftigt sisongshetonade, sker-dekan halka uppsta aret
runt-aven-undermanaderutanvinterklimat—/Avendessa-dret-runt-olycker
kan-bero-pd-halka men da oftare i samband med vatten eller [6v. Ovriga
Andra olycksorsaker kan vara alltifran ojamnt underlag, kanter, sviktande|
halsatill-daligt underhall till sviktande halsa eller bristande
uppmarksamhet.

En 6kad gangtrafik samt ett klimat dar temperaturen pendlar kring-nel
graderrunt fryspunkten kan leda till ett 6kat antal omkomna och skadade
fotgangare. Utan insatser bade-fran-individen-och-inom-infrastrukturenfo
att motverka gaendes singelolyckor och minska allvarlighetsgraden for deg
olyckor som intréffar gdende-kommer inte-gangtrafiken_inte att bli
langsiktigt héllbar. Insatser behéver géras bade fran enskilda individer i
transportsystemet och bland aktérer inom infrastrukturen. Utdver
Samtidigtkan-atgarderna-forutom-att bidra till 6kad trafiksakerhet medfo
insatserna dven en okad upplevd sakerhet inrebédra-en-6kad-och battre
framkomlighet, -ech-trygghet-vilket i sin tur skapar en dkad tillganglighet
och delaktighet for alla gangtrafikanter.

|

Kommenterad [CN24]: Flyttat till "Olyckor i Stockholm
2012-2021”

|

|

Kommenterad [CN25]: Flyttat till "Olyckor i Stockholm
2012-2021”

|
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Antal skadade (allvarligt, lindrigt, mdttligt) och omkomna i fallolyckor ér 2010-2019 férdelat pd élder.

2500
.\ Totalt

2000 //\ = Man  —
1500 / m\ S
/AR

1000

500

1 I I I I I I I h
© 10 20 30 40 650 60O 70 B8O 90 100

Figur 8. Skadade och omkomna fotgdngare i fallolyckor fordelat pa kén och
aldersgrupper om tio ar (10-100 ar), Stockholm 2012-2021.

Kalla: STRADA Personer.

[

Kommenterad [CN26]: Figuren ovan ar borttagen och
ersatt av den nedan. (Samma information)




Effektmal
Insatser inom detta omrade
ska bidra till att:

fdrre personer cyklister
skadas i singelolyckor
med cykel

fdrre cyklisterpersoner
omkommer i
singelolyckor med cykel
o6kad framkomlighet och
trygghet for cyklisterna
fler cyklister upplever
trafikmiljon som sdker
fler cyklister dr ndjda
med skotsel och

- -
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Cyklisters singelolyckor
Enligt stadens cykelplan ska andelen som cyklar tka-ech-éven
vintereyklingen-ska-8ka, vilket ar positivt sett till hallbarhetsperspektiv

sasom folkhalsa, ekonomi och miljo. Samtidigt ar cyklisters singelolyckol
en av de vanllgaste traflkolyckorna i Sstockholmstraflken Narj&ar—skada&

M@as@eﬂe&elyel@n—&ngelolyckor med cykel ar tlllsammans med
gdendes fallolyckor de typer av olyckordessutom-den-nast-vanligaste
olyckstypen dar flest en-trafikanter skadats allvarligt.6

Fler mén an kvinnor skadas i cykelolyckor, ndgot som ocksé &r
genomgaende dven bland cyklisternas singelolyckor och gér att koppla til
man och kvinnors olika resmdnster och darmed riskexponering. det-gaHer

aven-foreykhisterssingelohyekor-Singelolycka med cykel dr den
vanligaste olyckan for barn under 16 ar.{0-15-a)

Antalet olyckor foljer antalet eykhister-fordon i stor utstrackning, varfor
flest singelolyckor med cykel sker under sommarhalvaret_och flest
olyckor med elsparkcyklar sker i innerstaden. | olycksrapporterna &r det
inte ovanligt att det endast star “cyklat omkull” som olycksorsak. I de fall
dé orsaken beskrivits mer ingéende ar vagens underhéll och utformning,
foremal pa vagen, kort omkull pa kantsten, halka och 16st grus samt
cyklistens beteende och interaktion med cykeln vanligt férekommande.

| 15 ) i ) - _

En 6kad cykeltrafik kan leda till ett 6kat antal omkomna och skadade
cyklister ;~vilket understryker vikten av-ansvarstagandebade-inom-staden

ling 65 . | 65 .
inte- eCykeltrafiken kommer inte att bli langsiktigt hallbar_utan insatser

for att motverka férekomsten av cykel singelolyckor och minska
allvarlighetsgraden for de olyckor som intréaffar. Béde enskilda trafikante
och de som utformar systemet behdver ta ansvar for att trafiksakerheten
Okar. Utbver att bidra till en 6kad trafiksikerhet kommer insatserna ocksél
bidra till en 6kad upplevd sakerhet, faktisk framkomlighet och i det stora

hela en okad attrakthltet for cvkel som transportslag S&mﬂd+g{—kan

5 Till cykelolyckor raknas dven olyckor med eldrivna enpersonsfordon,
exempelvis elsparkcyklar.

Kommenterad [CN27]: Flyttat till "Olyckor i Stockholm
2012-2021”
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Antal skadade (allvarligt, lindrigt, mattligt) och omkomna i singelolyckor med cykel ér 2010-2019
férdelat pd dider.

| Kommenterad [CN28]: Figuren ovan &r borttagen och
ersatt av den nedan. (Samma information)
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Figur 9. Skadade och omkomna cyklister i singelolyckor férdelat pa kon och dlders-
grupper om tio ar {I0-100 dar), Stockholm 2012-2091.*

Kalla: STRADA Personer.
* Elsparkcykel ingdr dven i denna statistik.




Att bli pdkord av en bil i
50 km/h motsvarar ett
fall ger lika stora skador
somom man -hoppar ut
fran tredje vaningen.
Trafikverket
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Réatt hastighet

Hastigheten &r en av de viktigaste faktorerna som styr trafiksékerheten;
bade-nar-det-galler olycksrisk-och-skaderisk—Hastighet och paverkar sava
sannolikheten att bli inblandad i en olycka som allvarlighetsgraden vid en{
eventuell intraffad olycka. Bade den faktiska och upplevda Hhastigheten
paverkar dessutomecksa det offentliga rummets attraktivitet och
forutséttningarna for ett dkat aktivt resande.

Den vanligaste dodsolyckan i sStockholmstrafiken ar motorfordon i

kollision med fotgangare. Olyckskategerin-utgjorde 38-procent-av-de

MM@#MeieFan&me{—ﬁtre—vaJd—saﬁkﬂ{ Rlsken att som fotqanqare

dddas eller skadas vid en kollision med ett motorfordon varierar mellan
olika aldersgrupper. For att effektivt motverka dédsfall samt allvarliga
skadefall bland aldre personer ~gératt-manniskan-i-normalfalletinte tal-ef
hégrepakérningshastighet-an-bor 30 km/h_vara den dimensionerande

hastigheten pé platser dar motorfordon, fotgingare och cyklister blandas.’

Den nést vanligaste dodsolyckan &r singelolycka med motorfordon. [Pen

Kommenterad [CN29]: Delar av innehdllet aterfinns under
”Olyckor i Stockholm 2012-2021

fa;dades—4—2—p¥eeent+persenb#ee#4-2—p¢eeent—pa—tung—k4€—l ﬂer:eren stor

del av singelolyckorna har fordonet framforts I&ngt 6ver géllande|

hastighetsgrans.arolyckan-orsakad-av-vardslost beteende som-exempelvig

hastigheten-vilar dock pa-den-enskildaforarend | en studie gjord av

Folksam® dér hastigheten mattes hos yrkestrafiken pa vagar runt om i
Stockholm och Uppsala framgar att forare kort for fort i 720 procent av |

7 Nya krockvaldskurvor for fotgangares risker vid pakorning av bil, TRV
2012/69993.

8 Enligt stadens matning ar 2021 pé 50 utvalda platser med hastighetsgrans pa 30-70 km/h.
9 Métning av yrkestrafikens hastighetsefterlevnad 20201, Rapport Folksam

<

{ Kommenterad [CN32]: Uppdaterad frén 2020 till 2021.

Kommenterad [CN30]: Delar av innehéllet aterfinns under
”Olyckor i Stockholm 2012-2021”

Kommenterad [CN31]: Texten har ersatts med sista
stycket i detta avsnitt.
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alla matningar -har-férarenkort-for-fort—t-enfemtedelav-matningarna-pa
20 i adlen. kérde fler 4n 00
yrkesférarnafor-fort: Hogst andel Gvertridelser mattes pa vagar med 30
och 40 km/h i hastighetsbegransning. P4 vagar med
hastighetsbegransningen 30 km/h var dvertradelsehastigheten i genomsnitt

7,9 km/h. For en oskyddad trafikant innebdr det en férdubblad risk att blir
allvarligt skadad vid en pakoérning, jamfért med om rétt hastighet hallits
vid kollision. AvenwUtanfor skolorra-gick-det-forfort—Dar uppméttes
andelen hastighetsévertradelser till 6479 procent. Som trafikant anpassar
vi oss garna till rddande trafikrytm_-och da ¥yrkestrafiken utgor en
betydande andel-av-trafikandelen pa stadens gator kan-ech-dess
yrkestrafikens regelefterlevnad kan-darfér-ha bade positiv och negativ
péaverkan pé andra trafikanters hastighet.

FatfFordonstrafik med faktiskt eller upplevt htga hastigheter skapar
barridrer i staden och bidrar till minskad trafiksékerhet men aven till 6kad
otrygghet och kénsla av bristande sékerhet. Det synswvisas inte minst i de
drenden som kommer in till stadens synpunktsportal. Arenden som
handlar om dér hoga hastigheter och radsla for olyckor 4r &terkommande.
Aven synpunkter pd hoga hastigheter pa stadens gang- och cykelnét och
radsla for olyckor mellan gdende och cyklister (inklusive elsparkcyklister)

ar vanllqt forekommande l—maﬂgaa;enden—mr—de%ner—upplevé

Barn &r inte en olycksdrabbad grupp i Stockholmstraflken men
sSamtidigt har barns stillasittande dkat och deras fysiska aktivitet minskat.
Det &r bra for barnsens utveckling, eeh-livskvalitet och framtida
levnadsvanor om de sékert och tryggt kan ta sig mellan hemmet, -ech
skolan, aktiviteter och kamrater utan séallskap av vuxna. Detta staller dock
krav pé bade pa-infrastrukturen och att barnen successivt lar sig att vistas i

traflken pa egen hand Geéa—tem%sattmngar—fer—akﬂw—transpeﬁsaﬁ—slepa;

Gator med Iag hastighetsbegransning, hastighetssikrade
kenthiktkorsningspunkter och med-god hastighetsefterlevnad elleri-vissa

skapa-innebdr en sékrare och tryggare miljoer inte bara for barn echutan
aven for -aldre och personer med funktionsnedsattning. samt-ge-férdelar
for-alla-gaende-Det gynnar ocksa alla trafikanter, da antalet omkomna och
skadade &r lagre pa sddant utformade platser. Sammaforutsattningar
skuHe-ocksa-kunna-bidra-till-att-6kad-sakerhet-och-trygghet for cyklister.

Om alla kérde efter

skyltadskulle halla

upp till-hastighet skulle

omkring 1050

mdnniskoliv raddas i

Sverige varje ar.
Trafikverket



Effektmdl

Insatser inom detta omrade

ska bidra till:

att fdrre personer
skadas allvarligt i
fordonsrelaterade
olyckor

att fdrre personer
omkommer i
fordonsrelaterade
olyckor

okad
hastighetsefterlevnad
fler sdkra gdng-, cykel-
och mopedpassager

for barns och dldres

+—mer attraktiva miljcer
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Enligt en undersokning gjord av Trafikverket har Aacceptansen for
hastighetssankningar har-Gkat stadigt de senaste fem-aren.’ Tva
tredjedelar instdmmer medi att det ar rimligt att sdnka hastighets-
granserna for att 0ka trafiksakerheten. Det ar i hogre utstrackning aldre
och kvinnor som &r av denna asikten. Av de som svarat pa enkéten
instammer 8atta av 10tio instammer-i att det 4r rimligt att sanka
hastigheten till 30 km/htim dar det finns manga fotgangare och cyklister.

En trygg och séker vagtrafik ar inte-bara-en-trafiksakerhetsfraga-utan
ocksa-aven en arbetsmiljofraga. Biltrafiken-Motorfordonstrafiken och des

hastighet utgor en allvarlig trafiksakerhetsrisk for personalen vid-pa-ett
gatuarbete. Inom yrkestrafiken och inom andra sektorer dar personalen
anvander metorfordon i tjansten riskerar stress att leda till ett 6kat
risktagande ech-med olyckor som mdjlig foljd. Ged-hastighetsefterlevnad

konkurrens:

Alla trafikanter ansvarar for bade sin egen och andras faktiska och
upplevda sékerhet genom att halla ratt hastighet, visa hansyn och omddmg
samt anpassa sig till radande forhallanden. En 6kad medvetenhet av
hastighetens paverkan pa trafiksékerheten kan minska antalet omkomna
och skadade trafikanter. Rétt hastighetsreglering och insatser for att
underlatta for fordonsforare att halla ratt hastighet kommer att bidra till et
1angsiktigt hallbart transportsystem.

S ) el |

i
Nu éndrarvi
hastigheterng
= for din skull

stockhoim.se oy

10 Allménhetens syn pé trafiksikerhet — Resultat fran Trafiksikerhetsenkéten
2020, Trafikverket.
A Nmianhet

TFrafikverket

fksikerhet—Resultat fran Trafiksikerhetsenkiten2020

3t
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Samspel och 6©kad regelefterlevnad

44 . " £ ’ fikslag, A |
£S5k | | Alleri-trafiken,

Nollvisionen innebér att ansvaret for trafiksakerheten ar delat mellan

trafikanter och systemutformare. Trafikanterna ar skyldiga att folja

géllande trafikregler och ska visa hansyn, omdéme och ansvar men om s

inte sker maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder for att

motverka att manniskor omkommer eller skadas allvarligt

Manga dodsolyckor sker genom grova regel6vertradelser. Forutom
hastighetsovertradelser som beskrevs i foregaende avsnitt ar avsaknad-av
bake-och-inverkan av alkohol och/-eller andranan droger en
bakomliggande orsaker tillvid manga dodsolyckor. UngefareEn
fjardefemtedel av alla dédsolyckor i Stockholmstrafiken under perioden
20162-202119 var alkohol- och/eller drogrelaterade, enligt Trafikverkets

64 procent

barn.

Om alla personbilister
skulle anviinda bdfte kan
200-85 liv rdddas i Sverige

wvarje ar,
granskning. Baltesanvandning har stadigl kat-och-Stockholms-1an-ligger A
hégtt Enligt Nationalféreningen for trafiksékerhetens frdmjandes (NTFs)
baltesmatning 2020f6r &r 2021 1ag anvandandet av sikerhetsbilte i
framséatet pa 96 procent for Stockholms stad, vilket & samma andel som
for hela Sverige. Trots den relativt stora andelen som anvander
sékerhetsbalte s& har det under en 1ang tid varit ungefar en tredjedel
obéltade bland de personbilsférare som omkommer i Sverige.X2 Samst-ar - Kt ol
MW a j i a 4 g . .
hastighetsgranserna,
Detn generella anvandandet av cykelhjalmsarvandaingen i Stockholms L
stad &r hogt. Enligt NTF:s matning av hjalmanvandning for &r 2021 2019 St s
var andelen hjalmanvindare-785 procent™,; metsvarande-pationeHa-andel 30%. O .
var47-precent—ForBland de vuxna hadevar 75 procent . -
hjalmanvéﬂdﬂingen—ls-pmeem medan andelen bland ech-férbarn (6-15 . 005
ar) lag pa 770 procent Motsvarande andelar natlonellt var 42 respektlve : . .
10.%. L .
anvander—hjalm—l Sverlge ar det sedan ar 2005 Iagkrav pé att barn barn ciksd
hjdlmanvandning- upp till 15 ar ska anvanda hjalm. Andelen barn i ) '
aldersgruppen 13-15 ar som anvander hjalm &r klart lagre an for yngre . i

En 6kad regelefterlevnad har inte bara betydelse for antalet olyckor och
dess allvarlighetsgrad utan ocksa for trafikanternas upplevda sakerhet och
antalet incidenter. Utéver motorfordons hastigheter galler detta dven inom

omréden som exempelvis uppstéllda fordon i cykelfalt, elsparkcyklar med

12 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2020: Malstyrning av
trafiksékerhetsarbetet mot etappmalen 2020.
B_NTF:s-&rliga-matring-av-hjdlmanvandning

NTF.se

Kommenterad [CN33]: Texten uppdaterad pga ny matning
och information (fran 2021) fanns framtagen.




Effektmal

Insatser inom detta

omrdde ska bidra till att

e fdrre personer
omkommer i olyckor
relaterade till
regeldvertradelser

e transporter
genererade av staden
och transporter inom
Stockholms stad ska
utféras inom lagens
ram.

‘Om alla persenbilister
skulle gnvanda balte kan
20-85 liv raddas i Sverige
varje ar.

Trafikverket
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hastigheter éver gangfart pa gdngbanor och bristande véjningsbeteende
hos fordonsforare.

Trafikanter bidrar béade till sin egna och andras faktiska och upplevda
sékerhet genom att folja lagar och regler, visa hdnsyn och omdéme samt
anpassa sig till rddande forhallanden. Krav pa regelefterlevnad galler for
alla trafikanter - Eér-att framféra-motorfordon-dven om det rent praktiskt
kravs olika typer av forarbevis men-for att fa framféra motorfordon men
inget motsvarande for de som gar eller framféren-eykel cyklar. Stadens
trafikanter har dessutom olika forutséttningar att ta ansvar i trafiken.
Grundléggande i stadens trafiksakerhetsarbete méste darfor vara att pa
olika satt stotta trafikanterna sa att de tar ansvar for att folja géllande
regler men ocksé s att de i dvrigt visar hansyn och gott omd6me.
Exempelvis kan staden stédja trafikanterna med hjélp av verktyg som
Overvakning, utformning av infrastrukturen, kunskaps- och
beteendepaverkande insatser samt implementering av sékerhetsutrustning

som alkolds i stadens egna bilar. finns-inga-metsvarandekrav—De-sepaste

2 kap Bestdmmelser fér alla trafikanter

1§ For gu undvika trafikohyckor skall en trafikant igkma den omsorg och var-
sgmhet som krdvs med hansyn till omstandighaterna, Trafikanten skall visg

sarskild hansyn mot bam, aldre, skolpatruller och personer som det framgar
har ex funktionshinder aller en sjukdom som ér till hinder fir dem i trafiken.

En trafikgnt skall upptrida sd au han eller hon inte | onédan hindrar eller stor
annan trafik.

TrafikFarardningen (I99E1275)
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Sakra fordon

Kommenterad [CN34]: Delar av innehéllet aterfinns under
”Olyckor i Stockholm 2012-2021”

Som beskrivits i féregende avsnitt 4r hastighetsovertréadelser, avsaknad

av balte och inverkan av alkohol och/eller andra droger bakomliggande
orsaker vid manga dédsolyckor, antingen till sjalva olyckan eller till dess
skadegrad. Detta géller dven for mindre allvarliga olyckor. | olyckor
mellan motorfordon och fotgangare respektive cyklister ar det dessutom
inte helt ovanligt att motorfordonsférarna inte uppméarksammat dem.

Bkat-sakerheten—Det pdgar en kontinuerlig utveckling av fordonens

trafiksakerhetsteknik och utrustning, saval sadan som kan stotta foraren Passiva

och forhindra olyckor som varianter som kan minska en olyckas sdkerhetssystem
allvarlighetsgrad. Motorfordonens sakerhetsutveckling ar en starkt Till exempel

bidragande faktor till att antalet omkomna och skadade personer i underkarningsskydd,
motorfordonsrelaterade olyckor har minskat. Fordonens bilbélten, krockkuddar
sikerhetsutrustning och system har i manga fall syftat till att férhindra och deformationszoner.
olyckor och att minska risken for allvarliga skador for dem som férdas i

fordonet. Pé senare ar har dock allt fler system utvecklats och Aktiva sdkerhetssystem
implementerats som &ven innebér 6kad sékerhet fér dem som befinner sig Till exempel

utanfér fordonet. Motorfordonens sakerhetsutveckling har skett inom antisladdsystem,

saval passiva, aktiva som hindrande system. Det finns dock fortfarande autobroms och

stor potential inom fordonens sékerhetsutveckling, inte bara for 12t afaie Lamae

motorfordon utan dven for till exempel elsparkcyklar och andra cyklar.
Utvecklingspotentialen géller saval for de som befinner sig i eller pé ett
fordon som for de som befinner sig i nérheten av fordonet.

Nuvarande utveckling irem-pa fordonssidan gar alltmer mot en
automatisering dar foraren i olika grad far stod med att framfora sitt



Effektmadl
Insatser inom detta
omrdde ska bidra till att:

fdrre personer
skadas i
upphinnandeolyckor
farre fotgdngare
gdende och cyklister
omkommer eller
skadas allvarligt i
olyckor med tunga
fordon och l&tta
lastbilar

fdrre fotgdngare och
cyklister omkommer
eller skadas allvarligt
i olyckor med
personbilar.
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fordon, sésom till exempel automatisk inbromsning och fickparkering.
sin-tppgiftattkora-vitket Dessa framsteg ger stora mojligheter att
eliminera manga av de manskliga misstag som skerbegas i véagtrafiken,
inte minst i relation till gdende och cyKkilister.

Den tekniska utvecklingen gar fort och for att insatserna ska kunna

optimeras krévs att véaginfrastrukturens sakerhet utvecklas i samspel med
fordonens sakerhetsutveckling. Detsamma galler for utvecklingen kring dg
digitala och automatiska funktionerna, vilka ocksa staller krav pa
utveckling av kommunens digitala infrastruktur och datakvalitet.

Det kommer dock att ta manga &r innan den nya tekniken ar fullt
implementerad. eeh-fFor olycksrisken inom och mellan vissa
trafikantgrupper, som till exempelvis gdende och cyklister, kommer
digitaliseringen inte att ha samma effekt. Grundlaggande i stadens
trafiksakerhetsarbete maste darfor alltid-vara att paskynda fordonens
sékerhetsutveckling och samtidigt genom exempelvis utformning,
beteendepaverkande insatser och annan kunskapsspridning stadens

offentliga-miljo-utformasfératt-stodja trafikanterna sa att de tar ansvar for
sin och andra trafikanters sakerhet. tilratt-beteende:
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Ett framgangsrikt
trafiksakerhetsarbete

Ett framgangsrikt trafiksakerhetsarbete kraver att en rad
faktorer ar uppfyllda. Manga aktérer behéver samverka och ta
ansvar. Arbetet behover bedrivas langsiktigt och systematiskt
i en kontinuerligt larande process. Det kravs en kombination
av atgarder dar arbetet fokuserar pa atgarder med storst
nytta och effekt.

Ett langsiktigt, kunskapsbaserat och
systematiskt arbete
Trafiksakerhetsarbete-handlar-bade-om-attgéra-fFysiska forandringar,
teknikutveckling och att-férandra-beteendeforéndringarn ech-detta-tar tid.
Ett framgéngsrikt trafiksdkerhetsarbete kraver darfor uthallighet. Staden
maste arbeta med dessa fragor i en langsiktig process och med
erfarenhetsaterforing i syfte att hela tiden_utvecklas-utvecklas-och-géra
standiga-forbattringar. Arbetet och dess prioriteringar ska vara
kostnadseffektivt, utga fran kinda effektsamband om vilka-tillstandvad
som har stor betydelse for trafiksakerhet men samtidigt vara flexibelt for
att kunna méta forandrade forutsattningar. Ett aktivt kunskaps- och
erfarenhetsutbyte, en god omvarldsbevakning och en kreativ dialog med
dvriga aktorer dr avgorande for ett framgangsrikt trafiksiakerhetsarbete.

Det fortsatta trafiksakerhetsarbetet bor ske utifran tre perspektiv.
e Sékerstélla och forstarka det arbete som redan ger resultat.
e Utveckla och inkludera nya omraden
e Anpassa trafiksakerhetsarbetet efter nya forutsattningar.

Samverkan och ett tydligt ansvarstagande
Flera olika-aktorer i samhéllet har direkt eller indirekt inflytande pé
trafiksakerheten. Staden har bade ett ansvar och mojlighet att paverka
utvecklingen genom sin roll som myndighet, vaghallare, upphandlare,
verksamhetsutdvare, kunskapsspridare; och féredéme.-med-mera- |
Ansvaret och mojligheten att paverka skiljer sig dock at mellan stadens
forvaltningar och bolag. Dessutom har staden bara begransad radighet
over trafiksakerhetsutvecklingen avseende saval vaghallaransvar som ‘
exempebvis-teknisk utveckling, 6vervakning och beteende. Arbetets
framgang ar darfor beroende av att flera aktorer visar engagemang och
ansvarstagande. Trafiksakerhetsarbetet maste ocksa utvecklas genom god
samverkan och i nara samarbete, bade internt inom stadens verksamheter
och med externa aktérer. Polisen och stadens invanare och ftrafikanter &r
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viktiga externa aktorer men aveneeksa andra myndigheter, kommuner
naringsliv, civilsamhélle, akademi och industrin.
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Atgéardsplan med fem atgardsomraden

En trafiksakerhetsplan bor & ena sidan vara langsiktig — en stabil grund att
basera trafiksakerhetsarbetet pd_smen & andra sidan bor det finnasden-ha
utrymme for den att anpassas till fordndringar i samhéllet och/eller efter
tillgéngliga resurser.

Trafiksikerhetsplanen pekar ut den strategiska riktningen framét men
faststaller inte vilka konkreta dtgérder som ska utforas. Konkreta,
effektiva, uppfoljningsbara och tidsatta atgarder inom insatsomradena tas

fram-iframgér av den tit-trafiksakerhets-planen-tillhérande &tgardsplanen
Atgérdsplanen tas fram i dialog med stadens férvaltningar och bolag sam

andra aktorer. Arbetet med tgardsplanen bygger pa att alla aktérer ~—| Kommenterad [CN35]: Négra remissinstanser Gnskade
tittartar ansvar for att malen i trafiksakerhetsplanen uppnas genom att tittd Eligarelbes QVIglavo(o TCsp aely

pé sin egen verksamhet och lyftaer fram atgérder inom sitt
verksamhetsomrade. | atgérdsplanen samlasbeskrivs de atgarder som
respektive aktor har for avsikt att ttgenomfdra inom den utpekade
tidsperioden. Genom att synliggora planerade atgarder skapas ocksa
forbattreade mojligheter till synergier mellan olika atgarder och en dkad
samverkan och dialog mellan aktérerna. Den aktor som angett en dtgard ar
ocksa den som ansvarar for dess-att den genomforsanee. |

Staden har i arbetet med atgardsplanen tagit inspiration av Trafikverkets
nationella arbete med ”Gemensam aktionsplan for siker vagtrafik 2019-

20227, i vilken Stockholms stad &r en av bktérerna‘. | | Kommenterad [CN36]: Bild nedan flyttad till synergier
mellan héllbarhetsmalen.
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F 0y s °
Atgérdsplanen ar uppdeladerganiserad i fem tgardsomréden inom vilka
aktorerna ska bidra med atgarder i-syftefor att uppfylla effektmalen for de
fem prioriterade insatsomrédena samt darigenom ocksé planens

évergripande mal. De fem &tgardsomradena ar:

o Rreglering och styrmedel

e UYuthildning och information

e Ffysisk utformning

e Ddrift och underhall

e TFteknikutveckling och innovation

Alla atgarder bidrar direkt eller indirekt till den helhet av atgarder som
behdvs for att minska antalet olyckor, risken for olyckor och skadegraden
vid en eventuell olycka. Atgarderna bidrar ocksa till stadens évriga

héllbarhetsarbete.

Reglering och
styrmedel

Teknikutveckling
och innovation Gde des singelolyck.r Drift och underhall
frlolyckor?

Cyklisters su " elolyckor
Ré aastig. 7t
Ok~.d regelefterlevn.d
Sétkra fordon

Utbildning och
information

Fysisk utformning

(Falleiyckon)

Cykdisters singelolyckor

Ritit hastighat

Samspel och tkad
regelefterievnad

Sékra fordon

Figur 10. Atgtirder inom de fem dtgardsomradena bidrar til maluppfyllalse for de
fem insatsomrddena sami stadens vergripande trafiksakerhetsmal.
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Reglering och styrmedel

Staden ska aktivt och malinriktat skapa forutsattningar fér en mer
trafiksaker miljo och sékra beteenden genom att anvénda sin |
potential som stor upphandlare, arbetsgivare och myndighet.

Genom en malinriktad och smart anvandning av kommunala styrmedel
kan staden gora stor skillnad i att frimja en langsiktig hallbar utveckling
av transportsystemet pa den attraktiva stadens villkor.

Cirka tva tredjedelar av stadens totala omsattning utgors av inkopsutgifter
for varor, tjanster och entreprenader. Det gor att krav vid upphandling
arti ett kraftfullt styrmedel. [Sﬁden har liten majlighet att styra over
fordonens utveckling, utrustning, krocksékerhet och kdrsakerhet men kan
genom att stalla trafiksakerhetskrav vid upphandlingar visa pa efterfragan

och paverka utvecklingen av fordonens sékerhetsutrustning. [Kraven kan | Kommenterad [CN37]: Text delvis fran
”Teknikutveckling och innovationer.

aven omfatta framdriften av fordon som till exempel

hastighetsefterlevnad. Genom att stélla trafiksakerhetskrav {exempelvis
hastighetsefterlevnad-ach-alkolas)-vid upphandlingar av fordon och
transporter kan staden paverka trafiksikerheten pa lokal niva men ocksa
utanfor stadens granser. Erfarenheterna av att stélla trafiksékerhetskrav
vid upphandlingar &r dock laga. Kunskapen om kriterier-och-uppféljning
behéver-att stalla och folja upp trafiksakerhetskrav i samband med staden$
upphandlingar skulle darfér behéva 6ka. Detsamma géller for
mojligheterna att stélla trafiksakerhetskrav vid myndighetsutévning som
exempelvis tillstdndsgivning, bidrag och i detaljplanearbetet. Staden bor
ocksa utveckla den potential som finns i att efterfréga och sjalva redovisa
sitt trafiksakerhetsarbete som en del i verksamhetens
héllbarhetsrapportering. Det &r ndgot som ocksé betonas i FNs globala

hallbarhetsmal, under mal 12 Hallbar konsumtion och produktion. Kommenterad [CN38]: Remissynpunkt om ts koppling till
i Mal 12.

} 0 —Tillsyn och trafikvervakning &r viktiga
atgérder i arbetet med att skapa 6kad regelefterlevnad hos stadens
trafikanter, men aven for att staden ska sékerstalla at exempelvis
entreprenader genomfdrs med upphandlad kvalitet och att beviljade

tillstand foljs. |Lokala trafikforeskrifter ar ett annat styrmedel for staden att {qumenterad [CN39]: Flera remissinstanser lyfte tillsyn,
kunna reglera till exempel hastighetsbegransning, parkering och fordons drift och underhal samt kopplingen till genomfdrt uppdrag.

tilltrade.
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Staden ska féregd med gott exempel och ska som arbetsgivare tillse till att
anstallda som vistas i trafiken inte skadas eller dédas eller riskerar att
skada eller doda andra.

Utbildning och information

Staden ska aktivt och malinriktat 6ka medvetenheten och forstaelsen
for de-trafiksdkerhetsrelaterade fragorna. Detta galler saval till
yrkesverksamma, som genom sitt arbete kan paverka
trafiksékerheten, som till trafikanter i alla aldersgrupper.

Staden behover bygga upp och uppratthalla en god kompetens kring
trafiksékerhet inom organisationen. Kontinuerlig kunskaps- och
kompetensutveckling bor riktas till kommunens anstéllda, entreprendrer
och politiker som pé olika sitt medverkar i och paverkar
trafiksakerhetsutvecklingen.

En viktig del for en 6kad medvetenhet och forstaelse ar att synliggérande
av stadens mest frekventa olyckor samt bakomliggande orsaker,
effektsamband och trafiksakerhetsarbetets synergieffekter med andra
omraden. Det kréaver Ssamverkan for att uppratthalla god olycksdata kravs
men ocksé utveckling och komplettering av andra mat- och analysmetoder
i syfte att erhalla ett béttre underlag.
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Trafikantern bidrar till bade sin egen och andras_trygghet och
trafiksdkerhet genom att folja lagar och regler, visa hansyn och
lagaromdéme samt -&vrigt-anpassa sig till radande férhallanden. Genom
information och kommunikation ska staden skapa en 6kad forstaelse och
acceptans for de atgarder som genomfors samt ett dkat ansvarstagande oc
ett trafiksékertra beteenden hos trafikanterna.

Staden ska ha en god och kontinuerlig dialog med medborgarna. Genom
att 6ppna upp for dialog, delaktighet och inflytande for att ta del av
medbergarnasfallmanhetens synpunkter och erfarenheter kan staden fa
information om atgardsbehov, men kan-ocksa dra viktiga lirdomar om

upplevelseroech-vad olika grupper upplever och anser sem-vara viktiga
atgarder.
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Fysisk utformning

Staden ska aktivt och malinriktat skapa forutsattningar for en mer
trafiksaker miljé genom att befintliga miljoer atgardas samt att
trafiksakerhetsperspektivet genomsyrar hela plan- och
byggprocessen.

Redan i versiktsplanen laggs grunden for stadens trafiksikerhetsarbete da
den visualiserar en ambitionsniva. Genom hela kedjan i planprocessen tas
sedan beslut som paverkar hur det slutliga resultatet blir. Utifran en
stadsplanering som framjar hallbart resande och genom en fysisk
planering som gynnar och prioriterar hallbara trafikslag samt universell
utformning av den fysiska miljon, dkar staden forutsattningarna for en god
trafiksékerhet.

Staden véxer och nya omréden tillkommer men stora delar av staden ar
redan utbyggd. Olika stadsbyggnadsideal har préaglat utbyggnaden vilket
innebar olika behov och forutsattningar for trafiksakerhetsarbetet bade
inom och mellan olika stadsdelar. Staden maste arbeta strukturerat med
hur trafiksakerhetsaspekter ska beaktas i den fysiska planeringen samt ta
fram olika typer av stddmaterial.

Den fysiska planeringen maste drivas integrerat med den utveckling som
sker av-oelikainom till exempel fordonsteknik och fordonstyper sem

5 eldrivna-enpersonsfordon-samt-den-tekn utvecklinaen for

att mota upp de krav eller nya forutsattningar som skapas.

De grundlaggande forutsattningarna for en god regelefterlevnad samt att
stadens trafikmiljo blir séker-och upplevs som trygg-séaker ar att
trafikmiljon, bade befintlig och tillkommande, utformas sa att den
naturligt stodjer trafikanten att géra ratt samt att den ar enkel att forsta.
Stadens végar och gator ska ha hastighetsgranser som ar lampliga i
forhallande till vagens eller gatans utformning, omgivning och funktion
samt de trafikantgrupper som fardas langs och tvars. Vid gang-, cykel-
och mopedpassager &r det extra viktigt att fordonens hastighet en-ar Iag.
Gaende och cyklisters infrastruktur ska dven i dvrigt framja en god
framkomlighet, tillganglighet, sakerhet och trygghet. Gaende och
cyKklisters infrastruktur behdver dérigenom planeras utifran att cykeln ar
ett fordon och att gdende och cyklister ar tvé olika trafikantgrupper med
behov av egen och, vél utformad infrastruktur.
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Drift och underhall

Staden ska aktivt och malinriktat skapa en trafikséker miljé genom |
att utfora drift, underhall och avstangningar med hog kvalitet samt
att vid planering skapa goda forutséattningar for framtida drift och |
underhall.

En god kvalitet pé stadens drift- och underhall har stor potential att
minska antalet singelolyckor med gaende och cyklister och samtidigt 6ka
deras framkomlighet, tillganglighet och trygghet. Som véghallare kan
staden stélla krav pa standarder for barmarks- och vintervaghallning samt
underhall. Sarskilt stor potential finns inom halkbekampning av gangytor,
framst p& grund av is- och sné men ocksa pé grund av 16v och grus.
Levererad-kvalitet ska-sakerstatlas-Ggenom kontroller och uppféljningar L
ska staden sakerstalla levererad kvalitet. Kunskap och méjligheter att mat
och félja upp kvalitet och effektivitet ur trafiksdkerhetssynpunkt bor 6ka.
Nya arbetsmetoder och arbetsrutiner for vintervaghalining med fokus
framforallt p& gdende behover arbetas fram i samverkan med
entreprendrer och leverantorer.
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Redan under planeringsskedet ska goda forutséttningar for framtida drift-
och underhallsatgarder skapas. Utformningen av trafikmiljon behéver

understédja mojligheten till bra drift och underhall. Kvalitet och
gestaltning av stadens gaturum ska kunna uppratthallas pa ett tids- och
kostnadseffektivt satt. En kontinuerlig verksamhetsutveckling behévs déar
nya material och produkter testas, utvarderas och dokumenteras.

Staden véxer och det pagar utbyggnad bade av nya stadsdelar och nya
infrastruktursatsningar. Byggverksamheten medfor 6kad trafik med tunga
fordon, avstadngningar och omledning av trafikanter av alla slag. Sékerhet
och framkomlighet fér oskyddade trafikanter vid végarbeten och andra
tillfalliga storningar maste vara inkluderade i stadens styrdokument.
Stadens riktlinjer och rutiner behdver ses 6ver samtidigt som nya metoder
och avstangningsmaterial behdver arbetas fram.
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Teknikutveckling och innovationer

Staden ska aktivt och malinriktat ¢ka trafiksakerheten genom att
utnyttja och skapa forutsattningar for den potential som
teknikutvecklingen bidrar till. Staden ska ocksa aktivt testa nya
Idsningar samt driva och delta i olika innovations- och
utvecklingsprojekt.

Teknikutvecklingen gér snabbt med elektrifiering, digitalisering och okad
automation som starka padrivare. Ny teknik ar en viktig del i ett sakert
transportsystem och har &ven en stor potential att bidra till en sékrare och
mer trygg och attraktiv stad.

Digitaliseringen bidrar till automatiseringen av fordonsflottan och dkad
automatisering kan bidra till sékrare transporter. Med uppkopplade fordon
skapas dven mojligheter for 6kad styrning av fordon pa stadens villkor, till
exempel genom geofencing. Geofencing ar en funktion som anvénds i

staden redan idag men for att kunna skala upp arbetetuppskatning krévs

utveckling avinem- stadens digitala infrastruktur, saval inom datakvalitet
som inom arbetsprocesser och delning av data.

Det &r inte bara pa motorfordonssidan som det finns utvecklingspotential

inom sékra fordon. Elsparkcyklarnas sakerhet bade med avseende pé
fordonet och dess framdrift har sedan de forst introducerades utvecklats pga
manga sitt. Fordonen har till exempel utrustats med béttre bromsar, stérr

|

Kommenterad [CN40]: Bild nedan flyttad till ”Sékra
fordon”.

Kommenterad [CN41]: Delar av texten har flyttats till
”Reglering och styrmedel”.
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hjul, hastighetsreducering genom geofencing och test for att identifiera
alkoholpaverkan. Ett annat exempel som bérjar introduceras ar ABS-
bromsar pa cyklar.

Trafiksakerhetsarbetet ska stimulera till nytankande och innovationer
ochsarat skapa forutsattningar for nya och béttre l16sningar. Staden
behdver aktivt arbeta for och testa nya arbetsmetoder och ldsningar samt
delta i innovationsprojekt for att utveckla nya idéer, produkter och
tjanster. Sarskilt fokus behéver laggas pa gdendes och cyklisters sakerhet.
Nya I6sningar, produkter och arbetsmetoder utvecklas med fordel i projekt
med parter fran olika delar av civilsamhallet, offentliga aktérer, akademin
och naringslivet. Att Ddeltagande i sddana projekt bidrar till bade
omvarldsbevakning och kontinuerlig kunskapsuppbyggnad samt
mojliggor for staden att vara en testbadd for innovationer och ny teknik.
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En kombination av atgarder

Trafiksdkerheten beror pa en kombination av faktorer dar bade miljo,
trafikant och fordon samverkar. Trafiksékerhetsarbetet ska praglas av
nytankande och innovation samt innehélla en smart kombination av
atgarder. En_viss typ av atgard kan ha effekt pa flera olyckstyper.
Samtidigt finns det ingen &tgard som ar heltéackande for alla olyckstyper
utan det kravs en kombination av atgarder, oftast inom flera
atgardsomréden, for att forebygga och forhindra olyckor samt minska
allvarlighetsgraden for de olyckor som andéi-aHa-fall intraffar. Vissa
atgarder far en direkt péverkan pa olyckorna, medan andra paverkar
indirekt genom att skapa béttre forutsattningararraer
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Kontinuerlig avstdmning och uppféljning

Den érliga nationella uppféljningen av trafiksakerhetsutvecklingen ar en
viktig informationskalla till stadens uppféljningsarbete. Den nationella
uppfoljningen ska dock kompletteras med en arlig uppféljning baserad pa
stadens data och utfordat arbete. Uppfdljningen ska ge information om hur
trafiksékerhetsarbetet utvecklas och i vilken utstrackning staden bidrar till
satta mal samt ge majlighet till eventuella justeringar i arbetet.

Uppféljningen bor omfatta:
o Meotsjdlva utfallet, dvs. olycksutvecklingen.
e Motprestation, dvs. att tgérderna 4r genomférda.
o Moetatt forutsattningarna eller mojligheterna har blivit béttre, dvs.
effektmalen.

Avstamning och uppfdljning av trafiksékerhetsarbetet ska ske inom ramen
for arbetet med atgardsplanen.
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