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Yttrande over “Lansplan for regional transportinfrastruktur 2010-2021

Vi ser positivt pa regionforbundet tar fram en trafikplan for lanet. Denna plan sétter upp flera goda
mal, men fOreslar inte dtgirder som leder till dessa mal. Det finns goda ansatser omkollektivtrafik
och bra om lokal cykeltrafik, men planen arbetar med ett bildominerat synsétt och lagger i praktiken
alla storre resurser pa att 10sa problem med ytterligare biltrafikatgérder. Detta 6kar andelen biltrafik
och missar den nddvandiga omstillning till effektivare, mer héllbara och mindre sarbara trafiksystem.

Ur cykelsynpunkt dr det stdrsta problemet att principiellt allmén vag” optimeras for biltrafik (2+1-
végar och sidordcken) pa bekostnad av ovriga trafikdag, och att cykelns mojligheter inte tas tillvara.

Synpunkter

Mal utan fillr&ckliga dtgérder och saknade mdal

Trafikplanen stéller upp ett antal goda malom miljo, trafiksékerhet och jamstilldhet. I mélkapitlet
sdgs klart att ”’ska milen om minskade utslapp nés krivs sannolikt kraftiga atgirder”. Detta saknas.

Planen redogor tex. inte hur utsldppsminskningen av CO,-ekvivalenter pa 20-40% i praktiken ska ske.
Att 1 stort sett lita pa att nya drivmedel och effektivare motorfordon skulle klara en utslappsminskning
under perioden dr i vért tycke en vl from forhoppning. Med en total 6kad trafikvolym, och dessutom
— som planen leder till — 6kad attraktivitet och dirmed marknadsandel forbil dr risken stor att
utslédppen totalt 6kar. Biobrinslen har begriansad potertial, och har ocksa klimatpéverkani sig. Mer
realistiska 16sningar dr hér som pa manga andra omraden att styra over till effektivare fairdmedel.

Barn- och dldreperspektiv upplever vi inte som prioriterade. Fokus pé hastighet for motortrafik (under
beteckningen “tillgéinglighet”) innebir ett sikerhetsproblem for barn. Regionforstoring och dkat
bilberoende innebir storre svarigheter att ta sig fram pa egen hand for barn. Risken for passivisering
och medfdljande hilsoproblem ir stor. Aven idldre har ofta ett behov att ta sig framutan bil, vilket inte
tas hojd for riktigt 1 forslaget. Cykelvigsforslagen drbra i dessa perspektiv, men mer behovs.

Inte heller tror vi att malen om jamstéilldhet kommer nés, trots att det dr ett funktionsmal. Mer
biltrafiksystem tenderar snarare att gynna mén, bla for att nigot fler kvinnor cyklar och dker buss.

Prioritering

”Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dér transportsystemets utveckling &r av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta mal”. Om detta stimmer bor atgdrdernai programmet villkoras s4 att
miljomélen nds— annars genomfors effektivare atgiarder, som hastighetssankning och jarnviagsbygge.

”Viagverket bedomer det svart att nd de hinsynsmal som finns nér det géller trafikbuller” (s 16). Det
ar naturligtvis en prioriteringsfraga. Om man végar sanka hastigheten pa berorda avsnitt och vagar
byta bilresor mot mer andamalsenliga firdmedel 1 stadsmiljé gir 4ven dessa mycket vil att uppna.

Tillgdnglighetsmaélet

Tillgénglighetsmalet &r att ”ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet” etc. Vi véljer
att tolka “alla” hir som alla trafikanter oavsett fardmedel. Da ser vi betydande risker att malet inte
uppnas. Transportsystemet just nu premierar bilister, och an mer efter foreslagna vagatgarder

Trend och mal

Vi ser en viss tendens att planen upphdjer en trendbild (hur man tror att det kommer se ut om



utvecklingen fortsatter som hittills) till malbild (vad man planerar kapaciteten i olika trafikslag infor).
Tvértom har trafikplanering i stort goda mdjligheter att styra bade val av fardmedel och i viss man
pendlings- och lokaliseringsmonster just genom de atgérder man genomfor. Da kan fler mal uppnas.

Saknade mél

Paverkan pa samhdilet analyseras inte — hur trafikapparaten pdverkar lokalisering av bostdder och
handel, resvanor, och behovet av kopa bil. Med de forslag sompresenteras riskerar vi att bygga fast
oss 1 ytterligare bilberoende, med kinda nackdelar for hilsa, jamstilldhet, trafiksédkerhet och mil;6.

Folkhdlsoaspekten ér ocksé ringa behandlad. Om den tas pa allvar borcykel ha fa en betydligt mer
central placering. Hjért- och karlsjukdomar orsakade av brist pa fysisk aktivitet dr ett stort problem.
Har har transportsystemet ansvar och mojlighet att gora det létt att kombinera transport och motion.

Peak Oil

Planen tar inte ndgon hénsyn till den kommande prisdkningen pa fossilbrénslen, och dirmed alla
drivmedel. Risken é&r stor att vi bygger dyra motortrafikprojekt nir vi hellre borde ha satsat pa
energisnalare 16sningar. De flesta rapporter tyder pa att utvinningen, men inte efterfrdgan, pa olja
kommer na en toppniva och dérefter sjunka under planperioden. Detta fordndrar underlaget mycket.

Ta cykel p& allvar

Utredningen ser cykel framfor allt som ett cykel for resor under 5 km. Det ar riktigt att de flesta
cykelresor dr kortare én 5 km — men de &r ocksa de flesta bilresor. Med moderna cyklar dr pending
upp till 2 mil fullt mojligt for ménga (snitt 1 Stockholm &dr 9 km), och sdllanresor kan vara én léangre.

Likasa dr kan cykel anvindas formattligt snabba resor inom orten av bade barn, vuxna och éldre.
Men det gar ocksd — dven for icke sportcyklister - utmérkt att kora i upp till 30, ibland 40 km/h med
dagens cyklar Detta ger ytterligare potential om man har moéjlighet att utnyttja det.

Cykeln maste komma med i planeringen som ett fordon anvéndbart fortransporter om vi ska ha
mojlighet att nd uppsatta mal. Cykel ska vara med likvérdigt med bil vid planeringen av bostidder och
handel, hur vi ordnar arbetspendingen och hur vi tar emot turister i ldnet.

Av de tekniska nyheterna finns elcykar som ger fler mojlighet att cykla langre, velomobiler som ger
hog fart och véderskyddad komfort, och hopfillbara som ger ny mdjligheter med kollektivtrafik.
Dessa ger dn fler mojligheter for smarta trafikanter att vilja ritt fordon forréatt jobb, och vi 6nskar att
trafikplaneringen ger dessa, liksom cykel generellt,den chans de har att 16sa vara trafikproblem.

Principen "Allmdan vag”

Vi anser generellt att det ska gd att ta sig fram pa cykel mellan valfria punkter i linet med mins den
sdkerhet, genhet och kvalitet pd utforande som biltrafiken erbjuds (antingen pa separat vag eller i
sdker blandtrafik). Detta ar en principfrdga av vikt om vi ska haett ett trafiksystem for alla, och gar
direkt att 14sa ut ur funktonsmalen i trafikplanen.

Av bland annat denna anledning anser vi att forslagna 2+1-végarir oacceptabla. ”Allmén vag” ar per
definition till for alla, inklusive cyklister. Att bygga en védg som inte fungerar att anvéinda med cykel
ar ett brott mot denna princip. 2+1-végari dagens utformning (de som byggts om frén en vanlig
tvafilig vig utan att breddas) ger inte utrymme for sdker omkdrning av cyklster. Det kan knappst vara
intentionen heller att cyklister ska behdva koramitt i filen, och fa skulle vaga gora det.

Samma problem géller i flera delar sidordcken pa végar utan mittracke, ex vdg 255 Flottsund —
Mairsta. Cyklister forlorar sikerhetsomradet, och behover ga ut langre till vinster vid dessa hinder.

Vi anser att sikerhet — och 1 praktiken hagighetsh6jning — for biltrafiken inte far goras pa bekostnad
av sakerhet for cyklister och Ovriga trafikanter. Dels av princip (exemeplvis principerna om
tillgdnglighet och sédkerhet 1 planen),dels for att vi behover forbdttra for cykel, inte tvirtom.



Vi anser inte heller acceptabelt att formellt eller i1 praktiken stéinga vigen for 6vriga trafikdag. Om
man vill bygga vég optimerat for bil finns det lagreglerat: motorvég/ motortrafikled. For dessa finns
ocksé krav pé alternativa vigar for 6vriga. Detta bor gélla ocksd vid foreslagna 2+1-végar.

Om cykel ska tas paallvar anser vi inte att "sommarcykelvégar” dr ett alternativ. De ger inte samma
tillgénglighet for cykel som vanlig vég, ldngt fran samma kvalitet och fungerar bara en del av aret.

Forslagen for cykeltrafik

Vi ser med glddje forslagen flerseparata cykelvdgarmellan orterna. Dessa forslag bor konkretseras,
finansieras béttre och ska tas med i trafikplanen pa samma sétt som varje motortrafikatgérd i kap 6.

Det ar ocksa bra att komma ihag de manga sétt cykel kan anvéndas for Cykel kan gai 30-40 km/h
och ska cykelvigar ge mojlighet detta giller att anpassa siktlinjer, bredd, kurvradierosv till detta —
sarskilt vid de véagar dar cykel lagligt eller i praktiken inte gar att framfora.

En atgird for attraktivare cykeltrafik, i vart tycke mycket bra for att nd malen uppsatta i planen, ar ett
sammanhdngande bilfritt nét i lanet. Detta utformas forslagsvis for genomgéende cykeltrafik, med
mojlighet till de hastigheter man kan na pé cykel, och med fa punkter som bromsar upp trafiken.

I idealfallet bor det ocksa ha lika lite storningar frén korsande vigar som huvudnitet for biltrafik — det
betyder 1 praktiken brakorsningar med véjningsplikt, signalprioritering eller planskildheter.

Forslagen for motortrafik

Vi anser att fokus pa tillganglighet” 1 betydelsen hastighet &r ineffektiv for trafiken i stort, och pa
tviirs med manga av malen. Atgirderna stirker bilen nirvi faktiskt behover stilla om till bttre val.

En strategisk inriktning &r ”framkomligheten fér inte férsamras”. Varifrén kommer det? Ar den
prioriterad over nollvisionen? Ar framkomlighet samma som hastighet? Vad vi har forstatt 6kar
kapacitet i fordon / timmeokar inte med hastighet, &r nog sa viktig och billigare att implementera.

Som 4tgérd inom biltrafiksystemet innebér tvdrtom hastighetssdnkning direkta fordelar for
trafikséikerhet, miljo, och effektivitet. Lamplig hastighet skulle vara 30 km/h i tatort och 70 km/h pa
landsbygden. Over 70 km/h enbart péd separata bilvégar dér det finns alternativ for 6vriga trafikanter.

En effektiv atgdrd dr att flytta gods och persontrafik till Gvriga trafikslag (spar och for persontrafik
upp till 2 mil, cykel). Fartkameror ocksa bra, liksom nykterhetskontroller och 6vriga kontroller.

Pé kortare strackor kan det kanske vara befogat med ombyggnad och kanske mittricke, men dé ska
det alltid erbjudas goda alternatw aret runt for de som inte kor bil. Vi undrar ocksa varforalla
redovisade atgirder hamnat i fyrstegsprincipens fjarde steg? Har omflyttning osv provats forst?

Vi rekommenderar att generellt inte ta med foreslagna bilprojekt. Dels for nackdelarna i sig, dels for
att budgeten behdvs for cykel och spar I 6vrigt forslar vi att for biltrafikens del mer fokus lidggs pa de
mindre vigarna, dir mdjligheten till spar och kollektivtrafik &r mindre.

Se ocksa "Principen om allmén vag”.

Forslagen for kollekfivirafik

Ansatserna om kollektivtrafik dr goda, men f6ljs inte upp i budget. Satsningarna pé 6kad kapacitet pa
jarnvégsstraken ska prioriteras dver tillgédnglighet” / hastighet for motortrafik. Vi tycker ocksé det ar
bra att jarnvag till Enkoping paborjas. Se till att det finns medel till en forprojektering. Langsiktigt bor
ocksd mojligheten att anvinda Lannabanan fortransportarbete tas med likasd nybyggda jarnvégar

Perspektivet “hela resan” &r bra, och bor ges storre utrymme som problemldsning. For persontrafiken
har cykel +tdg / buss mojlighet att ge snabbt resande mellan alla punkter i ldnet. Det dr da viktigt att
satsa tillrackligt pd (forutom cykelmiljon i sig s klart) sédker cykelparkering och cykel patag.



Nagra férslag pd dndringar

2+1-végar / moétesfria vigar skall klassas som motorvig eller motortrafikled, och férses med
tillhérande alternativ vig av god kvalitet for cykling. Om 6vriga dnskemal omen plan som
sakrare gynnar héllbarara trafikslag inte kan beaktas dnskar vi att detta i alla fall tas med.

Alla atgirder pa allmén vag ska ge god sédkerhet til alla trafikantgrupper. Sommarcykelvagar
ar som bist ett komplement for turism, inte ett alternativ till god ordinarie trafikmiljo.

Ta hansyn till Peak Oil, och foreslé inte ett atgidrdspaket sominvesterar for 6kad biltrafik.

Strategin “framkomlighet” for vagtrafik tolkat som hastighet gar emot sévil nollvisionen,
klimat- och miljomal som funktionsmalet om ett tillgéngligt vignét {for alla. Bor utga.

Utnyttna 1 stillet mojligheten att fa kostnadseffektiva positiva miljo- och sékerhetseffekter
genom hastighetsapassning och -sékring, kombinerat med utbyggd spértrafik.

Konkretisera cykelatgdrderna, finansiera béattre och flytta om jadmsides med bilatgérder.
Planen bor helst kompletteras med ett regionalt ssmmanhidngande bilfritt cykelnit.

Sétt arliga delmal for klimatpaverkan, luftkvalitet och 6vriga dnskvérda hélso- ochmiljomal,
och prioritera klimat fore ’framkomlighet” sa lange malen inte dr uppnadda.

Foresld dtgirder som faktiskt nar upp (kvantifierade) till givna fordelningsmal, och fungerar 1
det trafiksystemet. Arbeta om utan bil-ismer, bade 1 analys och formulering.

Rékna med externa effekter i antal doda / skadadeav trafiksystemet, sa att paverkanav
partiklar, PM och andraavgas liksom folkhilsoaspekter bil vs géng / cykel 4r med.
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