@i
@ TRAFIKVERKET

Trafikverket Vastra regionen holl ett webbinarium om trafiksdkerhet 22 oktober 2025.
Nedanstaende fragor skickades in via Menti under webbinariet. Svaren har hamtats fran
respektive foreldsare eller annan sakkunnig pa Trafikverket. Utvecklade svar och lankar till

kallor gar att fa — kontakta Trafikverket.

Nr  Fraga Svar

1 Hur arbetar Goteborgs Stad med | Vi har projektledare som har ett ansvar for de
samverkan mellan projekt- och investeringsatgarder som ska goras dvs helheten och i
driftsorganisation nar det galler samband med det sa kan det dven genomforas
mindre och storre atgarder i driftsatgarder. Det ingar i hur vi utformat vara
samma strak? arbetssatt. Men jag tror inte att det alltid fungerar fullt

ut, exempelvis vad galler réjning av vaxtlighet.

2 Hur ser TRV pa att SEB premierar | Trafiksdkerhetsatgarder har ocksa hoga varden i SEB.
tidsvinster framfor trafiksaker- Daremot behdver vi bli battre pa att gora mer
heten? Samhallsekonomisk kostnadseffektiva trafiksakerhetsatgarder, sa att vi
[6nsamhet bygger ju pa kortare paskyndar genomférandet av sdkrare infrastruktur.
restid. Vad ar vagen framat om Sedan kan inte tillgdnglighetsatgarder genomféras som
man vill 6ka trafiksakerheten? forsamrar trafiksakerheten.

3 Vad hande 2019, véldigt Iaga och | Inget sarskilt utmarkte 2019. Det blir storre
bra siffror? 2020 antar jag beror fluktuationer av slump nér vi studerar resultat pa
pa Covid, men 2019 var annu regional niva, och det kan latt ga upp eller ned ett
lagre ... enskilt ar. Det stimmer att 2020 var paverkat av Covid,

det galler aven 2021 och delar av 2022. | den har typen
av analyser behover vi studera den langsiktiga trenden.

4 Varfor valjer man i en kommun | M6Indal har vi valt att endast anvanda oss av 30, 40
att ha alla hastighetsgranser 30, och 60, men det ar en 6vergangsperiod dar vissa
40, 50, 60, 70 ... Varfor inte ha omraden fortfarande har 50 och 70 kvar. Det kommer
jamna eller ojamna? aven finnas en del vagar som inte ar kommunens ansvar

och kommer da fortsatt vara kvar.

5 Den statliga vdgen genom Tillgangligheten for bilarna férsamras i den punkt dar en
Tidaholms tatort &ar ca 3,9 km. Kér | hastighetsdampande atgard gors, men den tidsforlusten
man i 40 resp 50 km/h sa ar ska ses i forhallande till den totala restiden mellan
skillnaden 1 minut. Hur kan det malpunkterna. Framkomligheten for biltrafiken kan
paverka framkomligheten paverkas negativt om en hastighetsdampande atgard
negativt? utformas pa ett satt som forsvarar framfarten for

motorfordonen, exempelvis for tunga transporter att ta
sig fram pa ett smidigt satt. Trafikverket kan acceptera
en hastighets-sankning och adven fysiska atgarder i
denna typ av tatortsmiljoer, med hansyn till
forekomsten av oskyddade trafikanter.

6 Angaende trafiksignaler sa kan Jag kan inte svara pa det. Jag vet att vi pa vissa platser

det vara svart med detektering av
cyklister. Da maste cyklister vanta
pa en bilist i samma riktning. Hur

funkar det i Goteborg?

lagt in sarskild detektering av cyklister i trafiksignaler.
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Borjar inte suicidpreventionen
redan i varden, dar manniskor
uppenbarligen inte far tillracklig
hjalp idag?

Det finns manga exempel déar
boende utmed en vag vill sanka
hastigheten fran 70 km/h till 50
km/h pa kortare strackor med
tatortsliknande miljo. Ofta gar det
inte ens att kdra i 70 km/h, men
de far avslag — varfor?

Det verkar finnas en uppfattning i
Trafikverket att Nollvisionen inte
matchar de transportpolitiska
malen och att vi ddrmed inte kan
folja visionen i vart val av
atgarder. Kan Maria
kommentera?

Det ar svart att fa Trafikverket att
sinka hastigheter. Ar det s3 att
framkomlighet premieras fore
trafiksdkerhet?

En suicidmotiverad person gar val
inte att hindra med staket?

Finns det nagon nationell
samordning av hur Trafikverkets
sex regioner prioriterar sakerhet
vs framkomlighet?

Finns det samverkansavtal mellan
raddningstjanst, polis och
ambulans vid larm om suicid?
Som Jonkopings l16sning.

Suicidprevention borjar redan i vara medmanskliga
relationer. Vi behover alla bli battre pa att fanga lidande
hos varandra. Sjalvklart behéver man dven inom varden
bli battre pa att upptacka och stédja personer med
suicidala tankar.

Det ar svart att ge ett entydigt svar utifran en s
generellt stalld fraga, eftersom ansvar och beslutsratt
for hastighetsgranser skiljer sig at beroende pa vem
som &r vaghallare — det vill sdga om vagen ar statlig,
kommunal eller enskild. Syftet ar att hastighetsgransen
ska vara trafiksaker, forstaelig, miljomassigt rimlig och
bidra till ett valfungerande transportsystem.

| vissa fall dar det upplevs som svart att halla skyltad
hastighet kan det i stallet bli aktuellt med andra
atgarder — till exempel forbattrad belysning,
hastighetsdampande utformning eller sdkrare passager
— eftersom dessa ofta ger storre effekt pa
trafiksdkerheten an enbart en sankt hastighetsgrans.

Den uppfattningen kanner jag inte till. Nollvisionen
finns med som utgangspunkt i de transportpolitiska
malen. Regeringen har satt etappmal for ar 2030 och
Trafikverket satter mal for vad Trafikverket ska bidra
med ar for ar. Trafikverket har regeringsuppdrag att
leda trafiksakerhetsarbetet for vag i Sverige, for det
behovs insatser fran flera aktérer i samhéllet sa att
malet kan nas. Det racker inte med atgarder i
infrastrukturen.

Vi ska jobba bade med tillganglighetsmal och
hansynmal, ibland star de emot varandra och da far en
vardering av nytta kontra olagenhet goras. En faktor blir
da till exempel om det ar pa det utpekade vagnatet.

Sju av tio som gor ett suicidférsok gor inte om det. Det
ar i krisen som man har évervagande tankar om att ta
sitt liv, och det finns ett handlingsfénster pa ca 10
minuter.

Att hindra majligheten vid en enskild plats gor darfor
nytta. Ett val utformat suicidskydd pa broar férhindrar 9
av 10 suicid.

Nej, men det skulle vara bra att redovisa hur regionerna
ligger till for de tillstandsindikatorer som vi foljer pa
arsbasis. Bra tankt.

Raddningstjansten arbetar enligt konceptet AOSP (akut
omhandertagande av suicidal person), men vi har inget
skriftligt avtal mellan oss.
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Folk skyller val gérna sin olycka pa
nagot annat an sitt eget
beteende. Hur stort morkertal
finns i Strada?

FPV: varfor véljer man att
anvanda begreppet tillganglighet
nar det later som att man menar
framkomlighet?

Om nagon hoppat fran en bro
som inte har ett suicidskydd, satts
ett skydd da upp efter ett
suicidforsok eller suicid. Om inte;
varfor?

Utifran statistiken som visade att
majoriteten av sjalvmord gors
genom hangning och forgiftning,
hur prioriterar ni kommunens
resurser mest effektivt for basta
suicidprevention? T ex om
samma kommunala pengar skulle
kunna radda manga fler liv
preventivt hos socialférvaltningen
an med ett racke?

Gar det att sdga nagot om hur
lang tid efterat en kampanj har
effekt? Exempelvis en kampanj
om att anvanda cykelhjalm.

Rent allmant kan man sidga att manga har svart att inse
att de gjort nagot fel och da lagger skulden pa nagon
eller ndgot annat. Men utifran genomlasningar av de
olyckor som registrerats i Strada sa framgar inte detta.
Istallet tar cyklister pa sig ansvaret for olyckorna.
Morkertalet beror pa att sjukvarden inte rapporterar in,
av olika anledningar, det har inte med svarsvagran fran
patienter att gora, utan oftast tidsbrist.

Tillganglighet ger en bredare bild av att ha latt att na sin
malpunkt, an framkomlighet. Framkomlighet fokuserar
pa restid, medan begreppet tillganglighet omfattar dven
annat, sasom komforten att fardas pa vagen (koppling
exempelvis till forekomsten av farthinder).

Trafikverket arbetar med en sammanstallning av
riskbroar, som underlag for prioritering av suicidskydd.
Intraffade suicid ar ett kriterium. Andra kriterier ar
narhet till tatort, om bron har gédng- och cykelbana samt
om bron &r hog. Brons konstruktion kan ocksa paverka
forutsattningar for utformning av suicidskydd. Det ar
viktigt med kontakter med blaljusmyndigheter for att fa
information om hdndelsen ar isolerad eller om det finns
manga larm om hot om suicid fran samma bro. Det kan
tankas att andra broar &r mer angeldgna att atgarda.
Atgirden maste dven vigas mot andra
trafiksdkerhetshdjande atgarder for att bedéma vad
som dar mest kostnadseffektiv for att radda liv.

Raddningstjansten lyfter endast forslag utifran
forutsattningar som vi har uppmarksammat i den
fysiska miljon. | ovrigt arbetar vi for att komma in och
arbeta i de mjuka fragorna.

Notering: hur ekonomiska medel och resurser fordelas i
en kommun ar en politisk fraga. Fér dessa mentifragor
har vi begransat oss till att fraga representanter som
deltog vid webbinariet.

Sa har beskrivs detta i en manual om utveckling av
kampanjer: "Most of the time, a single campaign is not
sufficient to bring about large, lasting changes in
behaviour. The effect of a campaign will decrease
rather quickly once the campaign is over. As in
commercial marketing, the issues treated in road safety
campaigns need to be kept in front of the publicin
order to remain ‘on the agenda’. This is the only way to
achieve a substantial, permanent change in behaviour.
If the issue moves out of the public eye, the risk of a
relapse into old (undesirable) behaviours is always
present.”
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Har Marco Dozza ocksa studerat
elsparkcyklister. Vad ser han da?

Har Trafikverket en ensad syn pa
nar man generellt bér anvanda 30
km/h och 40 km/h?

Hur gar malet om 99 % 30/40
km/h inom tattbebyggt omrade
ihop med Transportstyrelsens
praxisdomar, som i stort haller
fast vid att bashastigheten ar 50
km/h och det dr den hastighet vi
ska utga fran?

Hur kan plankorsningar med
jarnvag inom tatorter undvikas —
finns det pengar for att gora
atgarder ex tunnel eller vad har
man for plan for atgarder?

Hur kan vi fa en 6kad framdrift i
att separera gang och cykel ifran
bilvagar pa statligt vagnat utanfor
tatort? Vanligt exempel ar att
lankar ar hogt prioriterat i
kommunens cykelplan och
budget.

Elsparkcyklister uppvisar ovanliga asociala beteenden
och orsakar medvetet krascher och nastan-krascher.
Bland de krascher och nastan-krascher som inte orsakas
medvetet 6kar risken for olycka avsevart vid korning
med en hand, anvandning av mobiltelefon, fard i grupp
och brist pa erfarenhet. Mer information finns i artikeln
nedan:

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S00
01457524003841

Jamforelsen mellan elsparkcyklar och elcyklar fran
uthyrningsforetag visade att elsparkcykling ar sakrare
an elcykling, mojligen pa grund av olika
anvandargrupper eller andra faktorer som vi inte kunde
identifiera. Mer information finns har:

http://sciencedirect.com/science/article/pii/S00224375
25000878

Trafikverket har nationella riktlinjer som utgar fran
vagens funktion, trafiksdkerhet och omgivande milj6.
Dessa riktlinjer anvands som underlag, men beslut om
lokala hastigheter gérs av den ansvariga vaghallaren.
Kommunen beslutar om lokala trafikféreskrifter inom
tattbebyggt omrade. Har anvands ofta 30 km/h i
omraden med hog andel oskyddade trafikanter, skolor
och bostader, medan 40 km/h kan vara aktuellt pa
gator med lite hogre trafikflode men fortfarande
tatbebyggd miljo.

Staderna bestammer sjalva hastighetsgranser i
tattbebyggt omrade. Det ar fa fall som
Transportstyrelsen stoppat. 2024 hade 72 % av
staderna 30-40 km/h, vilket talar for att kommunerna
har kommit en bra bit pa vag och har goda mojligheter
att fortsatta arbetet.

Vi har 6ver 6000 plankorsningar i landet, det ar inte
rimligt att tro att vi kommer bygga bort alla dessa. |
tatorter ar det ofta valdigt utrymmeskravande att hitta
planskilda I6sningar, vilket ocksa drar kostnader. Vi
bygger bort ett antal korsningar varje ar.

Pengar till GC-vag ar idag avsatta i regional plan och vi
bygger ut de strackor som ligger i vart uppdrag.
Kommunen lyfter sina 6nskemal till
kommunalférbunden som i sin tur gor en prioritering till
VGR.



https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457524003841
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457524003841
http://sciencedirect.com/science/article/pii/S0022437525000878
http://sciencedirect.com/science/article/pii/S0022437525000878
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Hur resonerar TRV om EPA-
traktorer och att de i praktiken
blir mobila, hastighetsdampande
atgarder? Jamfort med
gupp/refuger som dampar
hastigheten till 30 km/h och
samhallsekonomin for
framkomligheten.

Hur ser statistiken ut idag nar vi
fatt en san stor 6kning av
elsparkcyklar?

Hur sprids goda exempel pa en
kommunal atgard vad avser
suicidprevention till 6vriga
kommuner i landet?

Hur sdkras samordningen mellan
Trafikverket och kommuner
gdllande omledningsvagar for
lastbilar med farligt gods?

Intressant att kommunerna
jobbar sa aktivt med att gora
hastighetséversyner, men gor
Trafikverket nagon 6versyn pa sitt
vagnat?

Jutta sa att flédena av oskyddade
ar laga pa landsbygd, sa dar bor
man prioritera framkomlighet
fore motorfordon. Att det ar laga
floden av oskyddade pa
landsbygden kan ju bero pa att
man inte vagar ga/cykla pa de
vagarna!

Jutta sa att det ar viktigt att ha
koll pa trafikfloden vid val av
atgarder. Har Trafikverket koll pa
floden av oskyddade trafikanter?

"EPA-traktorer”, cyklar, arbetsmaskiner etc. har alla ratt
att trafikera allman vag. Att dessa fordon tillfalligt och
lokalt séanker hastigheten har inget att géra med
strategisk hastighetssakring. For en sadan fordras som
regel en fysisk utformning av vagmiljon.

Under 2024 omkom i Sverige 4 personer och narmare
700 skadades allvarligt, inom kategorin elsparkcyklister.
Pa Sverigeniva har de borjat folja utvecklingen av den
gruppen sedan 2017, och de ser kontinuerligt en 6kning
sedan dess. Kalla: Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen
2024

Suicidprevention ar en del i aktionsplanen for sdker
vagtrafik. | aktionsplanen deltar flera kommuner.
Trafikverket lyfter upp goda exempel i samband med
kunskapshdjande webbinarier om suicidprevention.
Dartill har SKR tagit fram en skrift om forebyggande av
suicid i fysisk miljo, med flera goda exempel. Forebygga
suicid i fysisk miljo | SKR Webbfamilj | SKR (skriften ar
under revidering)

Normalt sker den dialogen i de méten som vi har med
kommunerna, om en rad fragor om samhallsplanering i
tidiga skeden — frdgor om GC-vagar, BK4, omledning
etc.

Trafikverket genomfor kontinuerligt
hastighetsoversyner pa det statliga vagnatet, framfor
allt nar det sker forandringar i trafiken, vid stérre
planerade atgarder eller vid nybyggnationer. Utéver
detta har Trafikverket under manga ar arbetat med
Regionala Hastighetsanalyser (RHA). Syftet med arbetet
ar att skapa en tydlig helhet dar trafiksakerhet,
framkomlighet och vagens funktion vdags samman.

Absolut, sa kan det vara. Samtidigt ar trafikfloden av
oskyddade trafikanter generellt lagre pa
landsbygdsvagar som ingar i FPV, an pa tatortsvagar, till
foljd av ett litet befolkningsunderlag.

Ja, i viss man. Det finns idag schablonvarden som kan
anvandas for att raékna om enstaka matningar till
helarsflode, men det saknas som regel information om
antalet gaende och cyklister pa en faktisk plats. Arbete
pagar med utveckling av matning av floden av
oskyddade trafikanter.



https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1953101/FULLTEXT02.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1953101/FULLTEXT02.pdf
https://extra.skr.se/skr/tjanster/rapporterochskrifter/publikationer/forebyggasuicidifysiskmiljo.64891.html
https://extra.skr.se/skr/tjanster/rapporterochskrifter/publikationer/forebyggasuicidifysiskmiljo.64891.html
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Kan Goteborgs Stad vara annu
tuffare mot biltrafiken och skapa
mer utrymme for cyklister?

Man pratar har som att det ar
Trafikverket som kan sanka
hastigheten. Men det ar ju
kommunen som beslutar inom
tattbebyggt omrade och
Lansstyrelsen utanfor tbo. Har
dessa myndigheter samma syn pa
sankt hastigheter?

Hur ska vi fa cyklister att inte
bega regelbrott? Vi kan omojligt
bygga bort alla konfliktpunkter i
gatunatet.

Trafikférordningen lagger
ansvaret pa individen. Hur gar det
ihop med Nollvisionen?

Varfor satsar inte Trafikverket,
som ett komplement till andra
atgérder, pa att informera
trafikanter om regler?

Mellan Torrekullamotet och
Gamla riksvagen (i Kallered) ar
det 70, med en hel del olyckor i
utfarter och mycket vilt. Kommer
ni sdnka hastigheten dar for att
hoja sakerheten?

Manga tatorter ligger inte med i
foreskrifter om tattbebyggt
omrade, vilket innebar att
bashastighet 70 km/h géller. Vem
initierar 6versyn av tattbebyggt
omrade?

Nar ska TRV se 6ver
hastigheterna pa sina vagar med
70 km/tim och nedat?

Ja. Vi har fatt tydliga politiska uppdrag att aktivt minska
det motoriserade vagtrafikarbetet och arbeta for att
Oka det hallbara resandet inklusive cykel. Det ligger
ocksa i linje med var trafikstrategi. Det innebar att vi
behover stalla om yta for biltrafik till gang, cykel,
gronska, vistelse mm.

Det stdmmer att det &r kommunen som beslutar om
hastigheter inom tattbebyggt omrade och Lansstyrelsen
som fattar beslut utanfor tattbebyggt omrade, dar
staten ar vaghallare. | de flesta fall har Trafikverket,
kommunen och Lansstyrelsen en gemensam syn. | de
fall dar bedomningarna skiljer sig at fors dialog mellan
parterna for att nd samsyn. Skulle det dnda fattas beslut
som Trafikverket inte delar uppfattning om, kan vi
overklaga, men det sker relativt sallan.

Det ar en polisiar fraga. Jag upplever dock att bristfallig
infrastruktur och cykelférutsattningar ar en stor orsak
till manga regelbrott. Sa att skapa rimliga och enkla
cykelforutsattningar skulle med storsta sannolikhet
minska regelbrotten.

Vi férvdntas ha ett kompletterande synséatt/tolkning,
som Trafikverket sjalva rar over, dar trafikforordningen
kompletteras med Nollvisionens principer som ar
antagna av riksdagen.

Kunskapsbrist om olika trafikregler ar sallan ett
problem, dven om det finns, t ex hur och var man far
kora elsparkcykel. En betydligt storre utmaning ar att
paverka normer, dvs man vet reglerna men gor anda
nagot annat, som att t ex kora for fort. Da ar det mer
effektivt att infora atgarder som stottar ett bra
beteende, t ex baltespaminnare, filhallningssystem,
gupp och ISA. Det ar betydligt mer kostnadseffektivt.

Den korta strackan som ar kvar har férslag pa en
sankning till 60 km/h.

Det ar kommunen som har ansvar att uppdatera
trafikforeskriften om tattbebyggt omrade. Det sker
exempelvis da ny bebyggelse tillkommit. Trafikverket
initierar for de delar som ligger langs statliga vagar. Ofta
sker arbetet i ndra samverkan mellan kommunen och
Trafikverket.

Det sker en kontinuerlig dialog med kommunerna for
att hitta samsyn kring hastighetsanpassningar. Det finns
ingen framtagen tidplan for en sadan justering.
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Pratar man nagot om psykologisk
hierarki mellan trafikslagen? T ex
att gdende har lagst status och att
cyklister ser sig som 6verordnade
och darmed inte anpassar
hastigheter eller respekterar
andra.

Sprider ni era erfarenheter och
arbetssatt om t ex detaljplanering
till andra kommuner? Vet ni om
fler kommuner beaktar suicidrisk
i samhallsplaneringen pa liknande
satt?

Suicidstaket pa broar hindrar inte
en motiverad person, de gar att
klattra pa enklare an t ex
bullerskarmar i plexiglas.

Hur ser Trafikverket pa
gangpassager i tatort jamfort
med 6vergangsstallen, ar det en
lamplig och trafiksdker atgard?

For att fa regelefterlevnad pa de
gator dar ni sanker hastigheten,
kommer ni att pa nagot satt
anpassa trafikmiljon darefter?
Trafikmiljon ska ju spegla
hastighetsgransen.

Trafikverket anvander ASEK for
att vardera nyttan av
tillganglighet och trafiksakerhet,
dar tillganglighet star for den
storsta nyttan. Hur hanger det
ihop med att med att prioritera
trafiksdakerhet?

Var kan man hitta de filmer ni
visat?

Jag kanner inte till ndgon studie som undersokt detta.
Daremot finns det studier som visar att bil har hogre
status an cykel, i varje fall utifran bilistens perspektiv. |
en VTl-rapport dras en slutsats: ”It could therefore be
argued that a car not only provides the driver with
power but also status (), and drivers could become
provoked by cyclists if they view the road as a space for
cars. In this case the cyclist can be perceived as an
intruder who blocks the driver’s movement.”

Vid forfragan delar vi gdrna med oss av vart arbete och
erfarenheter. Vi ar bara glada for att fa sprida vart
arbete inom omradet. Vi vet att Jonkoping och
kommunerna daromkring aktivt arbetar med @mnet.

Forskningen har visat att manga suicidala personer
upplever ambivalens och har en kortare suicidal fas,
som kan uppga till 10-20 minuter. Darefter minskar den
och personen ar inte beredd att genomféra handlingen.
Ett exempel fran USA visar att uppsattande av skydd pa
en bro reducerat antalet suicid pa den aktuella bron,
men inte lett till ndgon 6kning av suicid pa en
narbeldgen bro utan suicidskydd. Suicidskydd ska vara
tillrdckligt hindrande, sa att en person inte ens férsoker
klattra over dem eller avbryter om man paborjar ett
forsok. Darmed kan impulsiva forsok avvarjas genom
tidsfordrojning och den suicidala fasen kan klinga av.

Det som gor en passage saker, vare sig det ar en
gangpassage eller 6vergangsstalle, ar att 6vergangen ar
hastighetssakrad (max 30). Det ar det som betyder
mest.

| MoIndal har vi tédnkt gora en utvardering efter ett ar
och se om det kravs en atgard eller inte.

| Tidaholm kommer vi att se 6ver och vid behov anpassa
utformningen av gatorna som fatt en sankt
hastighetsbegransning. Atgarder prioriteras utifran
faktorer som trafikmangd, trafikmatningar,
olycksstatistik och gaturummets funktion.

Trafiksdkerhetsatgarder har ocksa hoga ASEK-varden,
daremot behover vi bli battre pa att gbra mer
kostnadseffektiva trafiksakerhetsatgarder, sa att vi
paskyndar genomférandet av sdkrare infrastruktur.
Sedan kan inte tillgédnglighetsatgarder genomféras som
forsamrar trafiksakerheten.

Filmen om krocktestet kdptes fran SVT. De andra
hittades har: Startsida Filmarkivet.se — Hundra ar i

rorliga bilder



https://www.filmarkivet.se/
https://www.filmarkivet.se/
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Varfor har man inte totalt
omkorningsférbud for lastbilar
och bussar pa vagar med
hastighet 6ver 90 km/h, speciellt
pa 100/110/120-vagar?

Varfor separerar man séllan gang-
och cykeltrafik vid vagarbeten i
staden? Det kdnns som en lag
prioritet av cyklister jamfoért med
biltrafiken.

Varfor sanks det hastigheter pa
vagar i Dalsland, i stadllet for att
bibehalla standard pa vagnatet
eller forbattra och hoja
hastigheten?

Trafikverket far synpunkter fran
kommuner om att suicidskydd ar
for fula. Bade tjansteméan och
politiker vill inte ha skydden. Hor
Raddningstjansten samma sak?

Vilken trafiklosning anser ni ar
mer trafiksaker inom ett centrum
i mindre kommun; en
signalreglerad fyrvagskorsning
eller en cirkulationsplats?

Aven pd jarnvag verkar
Trafikverket fastnat i att
framkomligheten ar viktigare an
sakerhet. Hur kommer det sig att
kapaciteten alltid far trumfa alla
andra mal?

Det har ar framst en tillganglighetsfraga och inte ett
trafiksdkerhetsproblem. Lastbilar med slép far inte kora
fortare an 80 km/h.

Jag haller med, men kan inte svara for dessa
prioriteringar.

Hastigheter har sankts fran 90 till 80 km/h pa stora
delar av det statliga vagnatet, utifran behovet av att
minska krockvaldet i samband med frontalkollisioner.
Det finns inte tillrackligt mycket pengar avsatta i
nationell eller regional plan for att atgarda alla berorda
vagar i nartid.

Ja, det hor vi. Vi forsoker dock belysa vikten av atgard
och inte se problemet.

Cirkulationsplatser medfor lagre hastigheter, farre
konfliktpunkter och det sker farre allvarliga olyckor
jamfort med signalreglerade korsningar. Nar gang- och
cykelpassager i anslutning till cirkulationsplatsen
utformas med refuger, god sikt, eventuella
hastighetssakrande atgarder skapas det en tryggare
miljo for oskyddade trafikanter. Det beror pa
trafikflédena, men pa de flesta platser bedéms en
cirkulationsplats vara den mest trafiksdkra I6sningen.

Sakerhetskriterierna galler och ar skyddade genom vart
tillstand fran Transportstyrelsen. Dessa spelregler
behover vi folja och visa hur vi foljer upp och hanterar
eventuella avvikelser enligt regelverket. Daremot ar det
viktigt att vi haller sakerhetskulturen levande sa att det
inte “genas i kurvorna”.




