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Abstract 

Purpose: In a world with an increased awareness of the harm caused by traffic to the 

environment and health, it is preferable that more people choose cycling instead of 

driving. The purpose of this work is to create an attractive city environment for cyclists 

which will give a greater sense of security and leading to more people considering the 

use of bicycles. 

Method: The methods chosen to make the analysis is to check the demands and 

recommendations from Trafikverket, moreover make observations according to Mini 

Cycleability Index in order to see if the West Center of Jönköping is attractive to 

cyclists. Geographical Information systems has been used as a method for data 

collection and analysis. At last an interview was held with Jönköping municipality to 

discover what future plans they have regarding the studied area and how relevant the 

plans are with the findings of this research. Further purpose of the interview with the 

municipality was to see how they perform a road-network analysis and obtain an 

opinion on the analysis performed in this paper.  

Findings: The results show that the road system in Jönköping West Center has roads 

of shifting qualities. The grades have been split into three; great, good and poor. Great 

being the highest grade and poor the lowest. The three qualities of roads do exist within 

the area, however the poor roads appear to be more frequent than the others. The 

evaluation system is built upon how well the roads perform in the categories: space, 

safety and continuity.  

Implications: The conclusion of this work is that there are several roads as graded poor 

within the area that need to be considered for reconstruction to create an attractive area 

for cyclists. In the area the results showed that the roads graded as great mostly runs 

from north to south and few exists from east to west. Due to this it is difficult to bike 

within the area as the connectivity between the great graded roads are lacking.   

Limitations: The investigation is limited to the choice of the area (Jönköping West 

Center) and the aspects analyzed which are safety, space and continuity.  Due to the 

time aspect further limitations on data collection has come, where a measurement of 

cyclists and a survey could have been useful to do. In order to suit the Cycleability 

index with the choice of area and the methods available to use, there has been a 

reduction of the amount categories evaluated. 

Keywords: Bicycle paths, road network analysis, GIS, Cycleability index  

  



 

 

Sammanfattning 

Syfte: I en värld med allt mer kunskap om de problem som bilismen påverkar gällande 

miljö och hälsa är det önskvärt att allt fler väljer att cykla. Målet är att skapa en attraktiv 

stadsmiljö för cyklister med detta ska en ökad känsla av säkerhet finnas hos 

cyklisterna, så att fler kan tänka sig att välja cykeln.  

Metod: De metoder som har valts för att göra analysen är att kontrollera de krav och 

råd från Trafikverket och dels att använda Geografiska Informationssystem, samt att 

göra observationer enligt Mini Cycleability Index för att se om Jönköpings Västra 

centrum är attraktivt för cyklister. Till sist hölls en intervju med Jönköpings kommun 

för att se hur de tänker angående vägnätsanalyser och erhålla en åsikt om den analys 

som utförts i denna rapport.  

Resultat: Det funna resultatet visar att vägsystemet i Jönköpings Västra Centrum har 

vägar av olika skiftande kvaliteter. Betygen har delats in i tre: bättre, bra och sämre. 

Bättre är det högsta betyget och sämre det lägsta. Vägar av alla sorter återfinns inom 

vägnätet, men sämre återfinns mer frekvent än de övriga. Betyget byggs på hur väl 

vägarna fungerar inom kategorierna: utrymme, säkerhet och kontinuitet.  

Konsekvenser: Slutsatsen är att det finns många sämre vägar inom området som skulle 

behöva omarbetas för att skapa ett mer attraktivt område för cyklister. Inom området 

visar resultatet att vägarna med bättre betyg mestadels går mellan norr och söder och få 

existerar från öst till väst. På grund av detta är det svårt att cykla inom området då 

anslutningarna mellan de bättre graderade vägarna är sämre.  

Begränsningar: Begränsningen av detta arbete är valet av område (Jönköpings Västra 

centrum) och aspekterna som analyserats vilket är utrymme, säkerhet och kontinuitet. 

På grund av tidsaspekten har vidare begränsningar på datainsamlingen tillkommit, där 

mätning av antalet cyklister och en enkät hade kunnat vara användbar att utföra. För att 

anpassa Cycleability index med valet av område och metoderna som var möjliga att 

använda, har det en nedskärning av antalet kategorier skett.  

Nyckelord: cykelväg, vägnätsanalys, GIS, Cycleability index 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 
 

En anledning till att arbeta med cykelvägnät är att det verkar för att uppnå miljömålet 

om frisk luft. Miljömål är en del av Sveriges miljömålssystem, det finns ett 

generationsmål som är övergripande, sexton miljökvalitetsmål och ett tjugotal 

etappmål. Dessa är mål som skall uppnås till 2020 för att kunna lämna över ett samhälle 

där de stora miljöproblemen är lösta till nästa generation (Miljömål.se, 2017-09). Enligt 

regeringen (Genberg, 2016) definieras målet om frisk luft som följande:  
 

"Luften ska vara så ren att människors hälsa samt djur, växter och 

kulturvärden inte skadas."  
 

På Miljömål.se (Genberg, 2016) står det även om vad som är bidragande till dålig 

luftkvalité och anger vägtrafiken som en stor källa till luftföroreningar. Avgaserna 

innehåller partiklar, kvävedioxid och organiska ämnen, och bidrar även till bildandet 

av marknära ozon. Det finns positiva aspekter med effektivare motorer och miljövänliga 

bränslen, men detta är inte tillräckligt för att väga upp för den ökande trafikmängden 

(Genberg, 2016).   
 

I figur 1.1 och 1.2 tagna från Naturvårdsverket (2015) visar på hur mycket PM2.5 

partiklar (1.1) och växthusgaser (1.2) var utsläppt i Jönköping under 2015. De grön och 

gul märkta områderna innefattar rimliga haltar av PM2.5 partiklar och växthusgaser, 

medan de röda markerade områderna visar oönskat höga halter som har dålig hälso- 

och miljöpåverkan. En av de största utsläppskällorna av PM2.5 i Jönköpings län är 

transporter, där partiklarna bildas genom slitage från däck och vägbana (Miljömål 2017-

11). Därför kommer detta arbete att fokusera på cykelvägarna i Jönköping för att ge 

invånarna ett attraktivt alternativ till att ta bilen till jobbet/skolan. Att öka 

cykelanvändandet i staden bidrar med att minska bilismen och luftföreningar, vilket 

leder till bättre hälsa hos invånare och ett steg närmare till att nå miljömålen.  
 

I en artikel skriven av Perera (2017) visas hur framförallt barn påverkas av utsläppen 

som görs vid användning av fossila bränslen. För att ge barnen i samhället ett mer 

hälsosamt liv måste det användas mindre fossila bränslen, i artikeln kan man läsa bland 

annat hur barns utveckling av nervsystemet påverkas av de ökade halterna av avgaser. 

Detta är det som enligt Perera (2017) kommer att skada människor och då framförallt 

barn. Därför är det viktigt att arbeta för en framtid med mindre antal motorfordon, 

drivna av fossilbränslen, ute på vägarna.  
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Figur 1.1, Karta från Naturvårdsverket, PM2.5 från personbilar. Hämtad 2018-02-

12: http://utslappisiffror.naturvardsverket.se/Alla-utslapp-till-luft/  

  

 

Figur 1.2, Karta från Naturvårdsverket, växthusgaser från personbilar. Hämtad 

2018-02-03: http://utslappisiffror.naturvardsverket.se/Alla-utslapp-till-luft/ 

http://utslappisiffror.naturvardsverket.se/Alla-utslapp-till-luft/
http://utslappisiffror.naturvardsverket.se/Alla-utslapp-till-luft/
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1.2 Problembeskrivning 
Att cykla är en miljövänlig transportmetod, cykling konsumerar minimalt med energi 

och förorenar inte luften med avgaser. Dessutom så hjälper cykling folkhälsan då 

människor som rör på sig generellt är friskare. Ett sätt för att få fler att känna sig 

bekväma med att cykla är att skapa ett bra cykelvägnät. Ett sätt att kontrollera 

cykelvägnät är genom analyser. Lin och Wei (2018) skriver om hur det är bra att utföra 

zonbaserade vägnätsanalyser då dessa får mer bredd än analyser för enskilda 

vägar/destinationer. Med en större bredd på analyser kan ett bättre cykelvägnät planeras 

då en större insikt om hur vägnätet ser ut finns.  

Jönköping har idag ett cykelvägnät, men enligt en undersökning som Jönköpings 

kommun (2014) gjort känner vardagscyklister att det är besvärligt att cykla i centrala 

Jönköping. Problemen som var vanligast var att vägnätet slutar tvärt, gående, 

korsningar, bilister och brister i drift. Enkäten frågar också om vad vardagscyklisterna 

upplever som faror och 73 % svarar bilister. Näst är korsningar störst upplevda faran 

med 48 %. Därefter är det gående och brister i drift som upplevs som farliga. Med hjälp 

av enkäten har tre primära problem identifierat som anses mest påverkande på en 

cykelresa, dessa problem är säkerhet, utrymme och kontinuitet.  

 

I en artikel (Daniel & Rietveld, 2004) som berör hur kommuner kan påverka cyklingen 

i en stad visar resultatet på att det som avgör om cyklingen kommer ske eller inte är hur 

påfrestande cykelturen kommer att vara, tiden för resan, risken för olyckor samt 

kulturella traditioner. Med ett välplanerat cykelvägnät kan påfrestningen av resor 

minskas, resetiden minskas och säkerheten säkerställas för cyklisterna. De kulturella 

traditionerna är inget som kommunerna kan påverka men genom ett välplanerat 

cykelvägnät med gena cykelvägar kan cyklingen öka inom staden. Enligt studien av 

Handy, Kroesen och van Wee (2014) kan kommunerna genom att fokusera på 

cykelvägnätet få vinster inom miljön, ekonomi och folkhälsan. I länder så som 

Nederländerna, Danmark och Tyskland är cykling mer naturligt än i länder så som USA 

och bidragande faktorer till att cyklingen fungerar så bra är att det finns extensiva 

cykelvägnät, sänkta hastigheter, cykelparkeringar, bra integrering med kollektivtrafik, 

utbildning för samtliga trafikanter och event för att stödja cykling (Pucher & Buehler, 

2008).  

 

Broach, Dill och Bliebe (2012) får fram ett resultat i sin studie om att cyklister väljer 

den väg som är kortast om inte detta innebär att behöva cykla längs höga lutningar då 

annan väg ofta väljs istället. Cyklisterna i denna studie följdes med GPS och författarna 

kunde se att backar och vägar med många svängar (framförallt vänstersvängar) valdes 

bort till fördel för vägar med mindre påfrestningar och större säkerhet. I en liknad studie 

i Köpenhamn (Barkow, Bredahl Jacobsen, Lundhede & Skov-Petersen, 2018) återfanns 

samma resultat med att cyklisterna väljer kortast möjliga väg.   
 

Att separera trafikslagen är ett sätt att minska interaktionerna mellan cyklister, bilister 

och gående, därmed öka säkerheten. Detta då konflikter uppstår för cyklister och 

bilister när dessa ska dela på vägens filer (Chen, J. Li, Z. Jiang, H. & Wang, W, 2016), 

särskilt då parkering sker längs vägen och utrymmet för bilar och cyklar blir ännu mer 

begränsat. Dessa konflikter leder enligt Chen et. al, (2016) till förseningar och därmed 

mer utsläpp. Saker som kan minska dessa konflikter fann Chen et. al, (2016) att vara 

minskad densitet av trafiken och bredare cykelbanor, också att inte ha parkering längs 

gatorna bidrar till färre konflikter. Buehler och Dill (2015) kom också fram till att 



Inledning 

4 

cyklister generellt föredrar att cykla på separata cykelbanor vid höga trafikmängder 

men också att cyklisterna önskar korsningsåtgärder som hanterar cyklister så som 

cykelboxar. En cykelbox är det område framför bilarna vid ett trafikljus reserverat för 

cyklister. 

 

Att vissa cyklister känner sig osäkra att cykla bland bilar är för att som cyklist är 

personen väldigt oskyddad i jämförelse med en bil (Buehler & Dill, 2015). Osäkerheten 

upplevs som värre i högre hastigheter. I en studie (Bao, Delp, Feng & Hampshire, 2018) 

i Michigan, USA, gavs en insikt om att 7,8 % av bilars omkörning av cyklister görs när 

bilisten är distraherade inom 5 sekunder till omkörningen. Detta innebär att var 13 

omkörning som gjordes av cyklisterna skedde utan bilistens fulla uppmärksamhet. 

Något som inte är bra med hänsyn till hur oskyddade cyklisterna är vid en kollision.  

 

Att fler cyklister befinner sig på vägarna är något som kommer att stärka säkerheten för 

cyklisterna. I en studie (Aldred, R., Goodman, A., Gulliver, J. & Woodcock J. 2018) 

har författarna undersökt hur ökat antal cyklister kan öka säkerheten hos dessa 

trafikanter. Att ändra flöden av cyklister från 500 till 1000 per dag minskade 

olycksrisken med 13 % enligt studiens resultat. Med fler cyklister på vägarna kan 

trafiksituationen kännas säkrare för dem. Författarna fann även att cyklisterna helst 

väljer att cykla på vägar skilda från motorfordon.  

 

När det kommer till cykling finns det massvis av vetenskaplig forskning om vad 

cyklisterna vill få ut av ett cykelvägnät. Aspekter som ofta kommer upp är framkomliga 

vägar och säkerheten. Analyser finns gjorda i olika städer världen över men ingen 

analys hittades i Jönköping. Genom bland annat backar och folkmängd skiljer sig 

Jönköping från de städer som det finns analyser gjorda på och därför kommer en analys 

att göras på Jönköping.  

 

Inom denna studie används Cycleability Index (2011) som är skapat av White 

arkitekter AB (Jägerhök & Kihlborg) och Spacescape AB (Nordström). Cycleability 

Index används i detta arbete som en metod för att genomföra en cykelvägnätanalys 

och framställa hur det fungerar. Indexet innefattar olika aspekter av vilka några anses 

irrelevanta/omätbara inom studien. Därför har Mini Cycleability Index framtagits från 

det originella med mindre antal aspekter att mäta och observera.  

 

Genom användandet av metoderna dokumentanalys (kommunala och statliga 

statistik), mätningar och observationer har aspekterna för cykelvägnätet värderat i 

Mini Cycleability Index. Med syftet att sammanställa data och skapa en visuell bild av 

resultatet ifrån Mini Cycleability Index har Geografiska Informationssystem (GIS) 

används och framställt kartor med värderat cykelvägnät. GIS är ett arbetssätt som 

används då data med koppling till geografiska platser finns inom arbetet (Harrie, 

2013). Denna studie undersöker JVCs lämplighet för cyklister och därför ansågs 

metoden vara användbar.  

 

En intervju med Jönköping Kommun hölls efter framtagning av resultat på Mini 

Cycleability index för att få en god uppfattning på kommunens framtida planer 

gällande cykelvägnätet i det begränsade området, och undersöka relevansen mellan 

värderingen på de olika cykelvägar och kommande planer/arbete.  
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1.3 Mål och frågeställningar 
Målet är att skapa en attraktiv stadsmiljö för cyklister. Med detta ska en ökad känsla av 

säkerhet och komfort finnas hos cyklisterna, så att fler kan tänka sig att välja cykeln.  

  

1. Vad finns det för problem i Jönköpings Västra centrum med att följa de 

krav/råd som ställs på cykelvägar (bedöms utifrån utrymme och säkerhet)?   

 

2. Hur ser situationen i Jönköpings Västra centrum ut enligt Cycleability index 

(Jägerhök, Kihlborg & Nordström, 2011)?   

 

3. Hur återkopplas Jönköping kommuns framtida planer med studiens resultat och 

hur utförs cykelvägnätsanalyser av kommunen?  

 

1.4 Avgränsningar 
Det som arbetet har omfattats av är cykelvägnätet i Jönköpings Västra centrum (JVC). 

Det som anses som västra centrum i detta arbete är det området till öster 

om Junegatan och norr om Kungsgatan i figur 1.3.  

 

Figur 1.3, Karta över centrala Jönköping, cykelvägar markerade. Hämtad 2018-02-

20 från: http://xn--jnkping-

90ac.se/trafikinfrastruktur/cyklingochcykelvagar/cykelkarta300kmcykelvagar.4.74fef9

ab15548f0b800da1.html 

 

http://jönköping.se/trafikinfrastruktur/cyklingochcykelvagar/cykelkarta300kmcykelvagar.4.74fef9ab15548f0b800da1.html
http://jönköping.se/trafikinfrastruktur/cyklingochcykelvagar/cykelkarta300kmcykelvagar.4.74fef9ab15548f0b800da1.html
http://jönköping.se/trafikinfrastruktur/cyklingochcykelvagar/cykelkarta300kmcykelvagar.4.74fef9ab15548f0b800da1.html
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Ingen egen enkätundersökning görs om cyklisters nöjdhet gällande cyklingen i JVC. 

Däremot har Jönköpings kommun gjort en enkätundersökning 2014 som kommer 

analyseras för att få en insyn till vad cyklister tycker om att cykla i Jönköping. Utifrån 

svaren på enkäten har arbetet begränsats till aspekterna säkerhet, utrymme och 

kontinuitet som majoriteten av respondenterna ser som är problematiska i Jönköping.  

Cycleability Indexs (Jägerhök et. al, 2011) omfattning i analysen av en stad är stor och 

allt är inte relevant för detta arbete eller så kan inte mätningen ske på ett korrekt sätt. 

För detta arbete har Cycleability Index (Jägerhök et. al, 2011) skalats ner och de 

kategorier som har undersökts återfinns i bilaga 1, Mini Cycleability Index. För 

originalversionen se bilaga 2. 

 

1.5 Disposition 
Rapporten består av sex kapitel samt referenser och bilagor.  

• Kapitel 1 – en inledning till rapporten 

• Kapitel 2 – behandlar metoden som användes för studien 

• Kapitel 3 – beskriver det teoretiska ramverket 

• Kapitel 4 – empirin som är insamlad 

• Kapitel 5 – resultaten och analysen presenteras här 

• Kapitel 6 – diskussionen och slutsatsen av arbetet 

• Referenser och bilagor 

Figurer och tabeller inom rapporten är numrerade enligt X.Y där X står för inom vilket 

kapitel figuren/tabellen finns och Y är ett löpnummer inom kapitlet.  
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2 Metod och genomförande 
Detta kapitel beskriver den metod som användes för att genomföra studien och avslutas 

med hur trovärdigheten har uppnåtts. 

 

2.1 Undersökningsstrategi 
Metoden som använts för arbetet är en kombination mellan kvantitativa och kvalitativa 

metoder. En kombination mellan olika metoder med syfte att täcka olika infallsvinklar 

och samla in olika slag av information kallas för triangulering vilket anses som en fördel 

då flera metoder som täcker olika infallsvinklar ger en mer fullständig bild av 

undersökningen (Eliasson, 2013). 

 

Arbetet började med kvantitativ datainsamling där undersökaren systematiskt samlar in 

och behandlar empiriska och kvantifierbara data i syfte att uppnå hög validitet och 

reliabilitet (Patel & Davidsson, 1991). Kvantitativ datainsamling följd av en semi 

strukturerad intervju vilket räknas inom kvalitativa metoden (Patel & Davidsson, 

1991).  
 

Datainsamling innefattade statliga och kommunala statistik, register, kartor och 

officiella handlingar. Vidare observationer, mätningar och djupare analys utfört för att 

komplettera datainsamlingen och besvara både fråga ett och två. Efter 

resultatsammanställning av fråga ett och två hölls en intervju med en trafikingenjör hos 

kommunen gällande tredje frågan i arbetet. 

 

2.2 Koppling mellan frågeställningar och metoder för 
datainsamling 

Vad finns det för problem i Jönköpings Västra Centrum med att följa de krav/råd som 

ställs på cykelvägar (bedöms utifrån utrymme och säkerhet)?   

Första frågeställningen besvarades genom utförda dokumentanalys om dem krav/råd 

som ställs av Trafikverket på ett cykelvägnät. Efter sammanställningen av krav/råd 

genomfördes kontroller på cykelvägnätet med hjälp av mätningar, observationer och 

insamlade data från kommunala och statliga mätningar.  

 

 

Hur ser situationen i Jönköpings Västra centrum ut enligt Mini Cycleability index? 

Frågeställning två har svarats med djupare observationer och mätningar på JVC med 

hjälp av Mini Cycleability index som ligger i bilaga 1. Ytterligare data samlades från 

Jönköpings kommun och trafikverket för att hitta statistik och data om trafiken på 

vägarna i JVC.  
 

Hur återkopplas Jönköping kommuns framtida planer med studies resultat och hur 

utförs cykelvägnätsanalyser av kommunen?  

Frågeställning 3 besvarades genom en semistrukturerad intervju med Jönköpings 

Kommun. Intervjun omfattade hur kommunens framtida planer ser ut i JVC samt hur 

kommunen utför sina gatuanalyser. Under intervjun gavs två dokument som även 

bidrog med information till studien.  
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2.3 Litteraturstudie 
Den vetenskapliga litteraturen hittades via databasen Scopus. Med hjälp av de sökord, 

se nästa stycke, som bestämts för projektet hittades litteratur som passade arbetet. 

Genom att läsa rapporterna avgjordes det om de var lämpliga för denna studie eller ej. 

En genomgång gjordes av referenslistorna för att hitta fler lämpliga artiklar. För att göra 

ett urval som var mer överskådligt sattes vissa årtal inom filtret av resultatet. Dessutom 

testades olika kombinationer av sökorden.   

Sökord: cycling, bike, environment, sustainable city, cityplanning, Cycleability, GIS, 

traffic, cycling lane. 

Böcker hittades hos Högskolebiblioteket i Jönköping. Sökningar gjordes i deras databas 

för att hitta lämplig litteratur. Framförallt gällande vetenskapliga arbetssätt.  

För att hitta krav och råd för utformning användes Trafikverkets hemsida för att hitta 

relevant litteratur.  

 

2.4 Valda metoder för datainsamling 
Dokumentanalys: En del av arbetets datainsamling har bestått av dokumentanalys. De 

valda dokumenten för studien är statliga och kommunala i form av dokument, statistik 

och kartor. De olika dokumenten beror statistik, kartor och planering av vägnät är 

insamlades ifrån Trafikverket och Jönköping kommun med de senaste uppdateringarna. 

Från Trafikverket hämtades krav/råd för Vägar och gators utformning, från Jönköpings 

Kommun hämtades dokument om statistik, framtida planer, kartor och hur de 

kontrollerar dagens vägnät. 

Mätningar och observationer: Vid insamling av information utöver det som finns i 

dokumenten, omfattar arbetet strukturerade observationer vilket innebär enligt Patel 

och Davidsson (1991) att en har preciserat vilka beteende eller situationer som ska ingå 

i observationen. För en god arbetsreliabilitet kan ett observationsschema struktureras 

med ett antal kategorier som täcker in det som ska undersökas (Patel och Davidsson 

1991). Mini Cycleability index är studiens observationsschema vilket har utvecklats 

ifrån original Cycleability indexet (Jägerhök et. al, 2011). Observationsschema kan man 

göra på olika sätt och kan se olika ut, men enligt Patel och Davidsson (1991) finns det 

generella principer för konstruktionen som bör hållas i minnet, kategorierna ska vara 

väldefinierade sammankopplade och lagom omfattande.  

För att göra mätningar om hur bra/dåligt cykelvägnätet fungerar i Jönköping kommer 

Mini Cycleability Index att användas. De krav som ställs på cykelvägnätet i indexet är 

relevant även idag då efter en koll att det stämmer överens med de krav/råd som ställs 

idag av Trafikverket. Det finns fokus på olika aspekter i indexet men alla kommer inte 

att tas upp i detta arbete. Cycleability indexet finns som bilaga 2 och indexet anpassat 

för arbetet, Mini Cycleability Index, ligger som bilaga 1. Cycleability Index (Jägerhök 

et. al, 2011) är framtagen som en del till en projektrapport som ämnar skapa en bred 

kunskapsbas gällande cykelinfrastrukturplanering.  
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För att ta fram Mini Cycleability Index användes Cycleability index (Jägerhök et al. 

2011) som bas, utifrån originalet bestämdes först vilka kategorier som skulle vara 

relevanta vid undersökningen av utrymme, säkerhet och kontinuitet. Efter denna 

uttagning av kategorier gjordes en kontroll av vilka som skulle vara möjliga att mäta, 

de som inte skulle kunna mätas togs bort från listan. Kvar var de kategorier som ingår 

i Mini Cycleability Index. 

Kvalitativ intervju: Inför intervjun, som hölls med en trafikingenjör på Jönköpings 

kommun, gjordes förberedelser genom att undersöka hur en intervju bör planeras. 

Enligt Dalen (2015) var viktiga aspekter för en bra intervju att den var semistrukturerad 

och kontrollerad innan intervjun hålls. Att den intervjuade får kontrollera intervjun är 

också av vikt för att se till att informationen är korrekt. Frågorna kontrollerades innan 

intervjun genom en testintervju. Intervjun var en semistrukturerad intervju där frågorna 

berörde hur Jönköpings Kommun tänker vid planerandet av cykelvägnätet och deras 

framtida planer. Intervjun spelades in och transriperades. Denna transkription skickades 

för kontroll till den intervjuade för att ge möjligheten att kontrollera informationen så 

att inget feltolkades.  

GIS: I detta arbete har Geografiska Informationssystem (GIS) använts för att 

sammanställa data för att få fram olika kartor. När ett arbete är kopplat till en plats kan 

GIS användas för att samla in, hantera, analysera och visualisera information. GIS kan 

användas för att tolka stora mängder av data och visualisera information på ett tydligt 

sätt. (Geoform Sverige, u.å.). Fördelar med att använda GIS är att det är ett bra sätt att 

visualisera spatial information, ett sätt att hantera och lagra data, samt att GIS kan 

användas för att visa, fråga, förstå, visualisera och tolka data på många olika sätt 

(Harrie, 2013).  

Nackdelar består i att program som används för GIS är oftast väldigt dyr mjukvara, 

större kartor innebär mer fel då jorden inte är en perfekt sfär, utan data fungerar inte 

GIS och data som placeras in behöver vara korrekt eller så blir resultatet fel (Harrie, 

2013). Denna studie berör ett mindre område, JVC, och Jönköping Universitys licenser 

kunde användas och därför övervägde fördelarna då på ett effektivt sätt GIS kan 

användas till att visualisera den data som samlats in. 

De SHP-filer som samlats in är från Lantmäteriet och Jönköpings Kommun och visar 

ett lager med omkringliggande bebyggelse och vägar, samt vilka typer av vägar och 

bebyggelse. Egna mätningar gjordes och placerades in i GIS. Dessa mätningar innebar 

att olika värden togs fram för gatorna som sedan ritas in i GIS med data om vad som 

har lett till det betyget. Punkter placerades in för mätningar av antalet bilar (mätning 

utförd av Jönköpings Kommun) och antalet fotgängare (egen mätning). Program för 

användningen av GIS inom denna studie är ArcMap 10.5. 

 

2.5 Arbetsgång 
Figur 2.1 visar den planerade arbetsgången. Början av arbetet var att söka efter ett 

intressant område att arbeta med. Efter att området var valt påbörjades litteraturstudie 

för att hitta bakgrund till problemet och förstå forskningsläget. Samtidigt påbörjades 

dokumentanalysen. Kontroller gjordes av vad för krav/råd som fanns inom området. 

Forskningslitteratur lästes för att kunna lägga upp arbetet på ett sätt för att få förbättrad 

reliabilitet och validitet. 
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Figur 2.1, Arbetsgång  

Under sökningen hittades krav och råd, samt ett sätt att mäta attraktiviteten i en stad. 

Denna metod är Cycleability Index (Jägerhök et al. 2011) som anpassades för arbetet 

och Mini Cycleability Index togs fram. Mini Cycleability Indexet skrevs ut och 

mätningarna utfördes. I början av mars 2018 gjordes mätningar som täckte de flesta 

punkter. För vissa kategorier handlade det om att göra observationer och för andra 

användes ett måttband för att mäta.  

Kategorin mängden fotgängare mätes genom att mäta antalet fotgängare som passerade 

en meter av GC-vägarna under en timme. Dessa mätningar utfördes under timmar då 

mycket folk kommer vara i rörelse, på väg till/från jobb/skola samt lunchtimmen. För 

att kontrollera belysningen i området observerades området 2018-03-19 efter klockan 

20:30 och avvikelser från väl belysta områden noterades.  

Resultaten placerades in i tabeller i MS Excel och medelvärden räknades ut för att få 

fram ett värde för de olika vägarna. Med hjälp av dessa värden placerades data in i GIS 

och ett resultat presenterades.  

Från Jönköpings Kommun och Lantmäteriet har data om området inkommit i form av 

SPH-files. Dessa läses in i ArcGIS tillsammans med egen data för att skapa informativa 

kartor till analysen.   

Sammanställning och analys gjordes av data och sedan förberedes en intervju med en 

trafikingenjör på Jönköpings kommun. Frågorna som ställdes var angående hur 

Jönköping kommuns framtida planer för cykelvägnätet ser ut samt deras analysmetoder.  

2.6 Trovärdighet   
Arbetet behandlar dokument, statistik och kartor vilka är insamlade från olika 

myndigheter som Trafikverket, Lantmäteriet och Jönköpings kommun.  Enligt Thomas 

(2003) är validitet av dokument beroende på hur relevanta de är till undersökningen. 

För den typ av data där validiteten som påverkas mest (Patel och Davidsson, 1991) har 

hänsyn tagits till datumet för de senaste uppdateringarna och källa för att säkerställa nå 

fram tillämpningsbara resultat och uppnå så hög grad av validitet som möjligt. 

 

Ytterligare data som saknades att hämta kompletterades med egna mätningar på plats 

och observationer, vilket betyder att eventuella osäkerheter kan förekomma. 

Mätningarna utfördes med ett måttband för bredden på cykelbanan och körbanan, 
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medan observationer har skett med ögat på antalet passerande fotgängarna, skyltar, 

belysning och vägmarkeringar. För att undvika fel och uppnå högre tillförlitlighet 

utformades tydliga och specifika instruktioner/frågor (Thomas, 2003). Data har 

behandlats noggrant och systematiskt för en ökad trovärdighet (Patel och Davidsson, 

1991). För samtliga mätningar och observationer förutom antalet fotgängare har både 

författarna utfört tillsammans för en ökad trovärdighet. 
  

Intervjuns reliabilitet har uppnåtts genom att ha planerat en semistrukturerad intervju 

(Patel och Davidsson, 1991). Planeringen av intervjun har utförts genom att förbereda 

och kontrollera frågorna i förtid, spelat in intervjun samt transkriberat ner intervjun. En 

kontroll av informationen som plockats ut gjordes av respondenten.  
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3 Teoretiskt ramverk 

 

Figur 3.1, Teoretiskt ramverk  
 

Figur 3.1 ger en överblick om hur arbetet skall utföras.  

 

3.1 Koppling mellan frågeställningar och 
område/fält/artikel 

Underrubrikerna (3.1.1 – 3.1.3) nedan gäller de tre aspekter som frågeställningarna 

kommer att hantera.  

 

3.1.1 Krav & Råd 

Utrymme 

Enligt trafikverkets råd (2015b) bör bredden av en cykelbana baseras på hur många 

cyklister som färdas på vägen. Nedan visas flödesnivåer och tabellen för bredden som 

trafikverket tagit fram. Tabell 3.1 visar rådet för bredden av cykelbanor.  

• Lågt flöde: < 360 cyklister/timme/riktning 

• Medelhögt flöde: 360-1440 cyklister/timme/riktning 

• Högt flöde: > 1440 cyklister/timme/riktning 

Mini 



Empiri 

13 

Tabell 3.1, Tabell från Trafikverkets Råd för VGU (2015b) gällande mått 

cykelbanebredd 

 

Säkerhet  

Cykelns attraktivitet är påverkad på stort sätt på den upplevda trafiksäkerheten 

(Rietveld & Daniel, 2004). Enligt Rietveld och Daniel (2004) är säkerhet beroende på 

infrastrukturensförhållande och individuella beteende. Infrastrukturen kan utformas 

eller designas för att skapa en lämplig och säker cykelresa hos olika cyklister genom att 

göra olika slag av trafikseparering (GCM Handboken).  

Enligt trafikverket (2015a) ska en separat cykelbana utformas vid VR 40ÅDT >2000 

f/d. Detta innebär att vid en hastighet på 40km/h och antal bilar genomsnittligt 2000 per 

dag bör separat cykelbana finnas. Cykelbanan kan vara enkel- eller dubbelriktad, den 

kan ligga fritt från bilvägnätet eller längs bilvägnätet.  

Belysningen skall enligt kraven hos VGU (2015a) vara 2 lux. 

 

3.1.2 Mini Cycleability index 
Cycleability index (Jägerhök et al. 2011) är framtagen för att hjälpa till med att öka 

förståelser för vad som skapar en bra cykelstad. De har ett antal punkter som är viktiga 

för en attraktiv cykelstad. Dock har ett urval skett av de olika aspekterna för att hitta 

punkterna som är intressanta för detta arbete och som är möjliga att analysera med de 

data som kan samlas in. Aspekter förklaras nedan. I Mini Cycleability Index, bilaga 1, 

syns de olika betygen för kriterierna och vad som ska uppfyllas för att få dem.  

Utrymme: I Cycleability index (Jägerhök et al. 2011) har de gjort ett eget sätt att mäta 

utrymme då en kvot tas fram mellan cykelbanan och bilkörfältet.  

Belysning inom 100 meter: Cyklistens lampa är tilltänkt att göra cyklisten synlig snarare 

än att lysa upp vägen, bra belysning behövs för att upptäcka de olika hindren och 

gångtrafikanter på vägen (GCM Handbok). En väl upplyst GC-bana uppfyller 

trygghets- och säkerhetsfaktorer och kan uppnås med armaturer och andra 

belysningsåtgärder (GCM handbok). Under dagtiden kan friliggande GC-banor vara 
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mer attraktiva att använda, dock kan känslan av otrygghet kan öka i mörkret vilket leder 

till ett behov för en god jämn belysning på GC-banan och omgivningen i vissa fall 

(GCM Handbok). 

Potentiell närvaro av fotgängare: Närvaro av fysiska aktiviteter och fotgängare kan 

upplevas av två olika faktorer; social trygghet och komfort (Jägerhök et al. 2011). 

Trygghetskänslan kan lättare uppnås vid närhet till byggnader och fotgängare och 

belysning (GCM Handbok). Medan ur komfortssynpunkt räknas att cykla bland 

fotgängare räknas som hinder för cyklisterna (Jägerhök et al. 2011). 

Potentiell närvaro av bilar: Ur trafiksäkerhetssynpunkt kan att cyklande i blandtrafiken 

kan försämra trafiksäkerheten vid oskyddade korsningar och höga bilhastigheter 

(Jägerhök et al. 2011), dock bidrar närvaro av biltrafiken bidrar med en ökad social 

trygghet (GCM Handbok).  

Bilhastighet längs cykelfält/blandtrafik: En god trafiksäkerhet räknas uppnås vid max 

30 km/tim (Aldred, et al, 2018).  

Korsningsåtgärder: Korsningar som består av endast övergångsställe eller en cykel 

passage bör förbättras i kvalitet och kompletteras med ytterligare åtgärder (GCM 

Handbok). Bättre korsningsåtgärder anses om korsningen har en maximal hastighet av 

30 km/h. Detta stöds i en studie om skaderisker (Aldred, et al, 2018) där resultatet av 

studien visade att kvalitéer kan uppnås för cyklister genom att sänka hastigheter från 30 

mph (ca 50 km/h) till 20 mph (ca 30 km/h).  

Busshållplatser: Konflikten mellan avstigande fotgängare och cyklister kan leda till 

olyckor (Jägerhök et al. 2011). Konflikten kan förhindras med olika typ av lösningar, 

såsom att dra cykelbanan bakom hållplatsen, framför hållplatsen eller ledas ut i 

blandtrafik eller cykelfält (GCM Handbok). Enligt GCM handboken den bättre 

lösningen utifrån föregående lösningar att dra cykelbanan bakom busshållplatsen och 

placera ett ytterligare räcke för extra skydd mellan busspassagerare och cyklister.  

Parkeringsavstånd: Säkerhetsproblem vid parkering längs med gator kan uppstå av 

bildörrar som öppnas av passagerare (Jägerhök et al. 2011).  

Vägtyp: Vägtyp bedöms i princip utifrån typ av cykelväg och mått med hänsyn för de 

olika krav och råd som ställs av trafikverket (Trafikverket, 2015a)(Trafikverket, 

2015b). 

Marklutning: Maximalt 8 % marklutning kan vara godtagbar vid korta sträckor 

(Trafikverket 2015a) medan det rekommenderas att lutningar inte överstiger 3 % vid 

längre sträckor (Trafikverket 2015b). 

Korsbarhet: Korsbarheten dimensioneras i relation med bilflöde, där framkomlighet för 

cyklisten påverkas av antalet stopp vid de olika korsningarna på grund av biltrafiken 

(Jägerhök et al. 2011).  

Rymlighet: Framkomlighet är en aspekt som är stort påverkad av hur trängsel är gatan, 

där fotgängare räknas som ett hinder för cyklisterna (Jägerhök et al. 2011). Trängsel 

värderas enligt antal fotgängare och bilflöde. 
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Markens jämnhet: Marktypens kvalitet har en stor betydelse på hur en cyklist upplever 

cykelresan. En bekväm cykling kräver lägsta insatsenergi av cyklisten (Hölzel, Höchtel 

& Senner, 2012). Enligt studien (Hölzel et al, 2012) om markbeläggning och 

rullmotstånds faktor (Rr) så har asfalt det lägsta motståndsvärde vilket betyder att asfalt 

har högsta komfortvärde, medan rullmotståndsvärdet (Rr) är respektive högre hos 

betong och kullersten. 

Skyltning: Komfort och orientbarhet är två påverkade aspekter på hur tydlig skyltat 

cykelvägnätet är samt vägvisning (Jägerhök et al. 2011). Enligt Abadi och Hurwitz 

(2018) är det mer effektivt med markeringar på marken än skyltar för cyklisters 

komfortkänsla. Cyklister finner det enklare att se markeringar på vägen framför skyltar 

enligt studien. 

Genhet: Kontinuitet handlar om hur vägarna är arrangerade i ett vägnät och hur kopplat 

vägnätet är. Det som påverkar kontinuiteten negativt är bland annat återvändsgränder 

och plötsligt slut av cykelvägnätet (Bent, Clark & Gilliland, 2016). I artikeln (Bent, et 

al. 2016) förklarar författarna att kontinuiteten på vägarna kan ha bland den största 

påverkan när det kommer till valet om att välja cykeln eller inte. 

 

3.1.3 Jönköpings Kommun 
Under intervjun med trafikingenjören på Jönköpings Kommun delgavs trafikingenjören 

två dokument som berättar hur Jönköpings Kommun tänker angående 

cykelplaneringen. Dels ett dokument gällande framtiden; Cykelprogram för Jönköpings 

kommun (2017) samt ett dokument gällande omarbetning och kontroller av nuvarande 

vägar: Riktlinjer för cykelinfrastrukturen i Jönköpings kommun (2016). 

Cykelprogrammet är ett dokument utfärdat av Jönköpings kommun som hanterar och 

beskriver olika målsättningar och framtida åtgärder och planer från 2017 mot 2022. 

Programmet är inriktad mot sex olika insatsområden, dock kommer detta arbete att 

fokusera inom avgränsningsramen och hantera endast relevanta insatsområden och mål. 

I dokumentet med riktlinjer finns det riktlinjer för utformning, drift och underhåll, 

omledning av cykeltrafik under byggtid samt kriterier för poängsättning för nya 

cykelvägar. Deras poängsättning hanterar kategorierna trafiksäkerhet, framkomlighet, 

cykling för alla och samverkan. Trafiksäkerhet och framkomlighet har tagits hänsyn till 

i denna studies analys. Samverkan har inte tagits till hänsyn då ingen plan kommer att 

skapas för ombyggnation. Aspekten cykling för alla är något som skulle ha kunnat tas 

i hänsyn. Detta är en kategori som hanterar jämlikheten mellan att män och kvinnor 

cyklar samt människor med funktionsnedsättning. Enligt en studie (Abasahl F., Bakhsh 

Kalerestaghi, K. & Ermagun, A. 2018) fann författarna att kvinnor var mer 

riskmedvetna och valde därför att pendla i mindre utsträckning än män. I studien finns 

resultatet att 30 % färre kvinnor valde att cykla till campus, studien gjordes på både 

fakultet och studenter från univeristetet. Detta är dock något som inte har omfattats av 

detta arbete.  
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3.2 Sammanfattning av valda teorier 
 

 

Figur 3.2, Teorierna valda för studien 

Sammanfattningsvis handlar detta kapitel om hur cykelvägnät kontrolleras, figur 3.2 

visar de valda teorierna. Hur dem kan kontrolleras mot krav och råd (Trafikverket 

2015), mot Cycleability Index (Jägerhök et. al, 2011) samt hur Jönköpings kommun 

utför sina kontroller. Aspekterna som tittas på är säkerhet och utrymme inom alla 

kontroller/analyser. För Jönköpings kommun och Cycleability Index (Jägerhök et. al, 

2011) ser även till kontinuitet som en viktig aspekt. Jönköpings kommun ser även till 

aspekterna samverkan och cykling för alla men dessa ingår inte inom de avgränsningar 

som har gjorts för arbetet, därför finns ingen djupare analys av dessa områden.  
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4 Empiri 

4.1 Mini Cycleability Index 
Analysen av JVC har skett enligt Mini Cycleability Index och dess betygssystem. Mini 

Cycleability Index har de tre huvudområdena: utrymme, säkerhet och kontinuitet. 

Under dessa finns det 16 kategorier som har undersökts för vägarna. Nedan i 4.2 – 4.4 

listas de olika kategorierna som har undersökts. I bilaga 5 återfinns gatorna med de 

givna betygen. I bilaga 6 ligger tabeller utefter kategorierna på mätningarna som ger 

större insikt i vad som uppmätts inom de olika kategorierna. I detta kapitel kommer 

vägar att nämnas vid namn, i figur 4.1 syns gatorna och deras namn. 

 

Figur 4.1, Karta över Jönköpings Västra centrum, bild ej skalenlig, hämtad 2018-05-

20 från https://kartor.eniro.se/?c=57.782212,14.165390&z=16 

4.2 Utrymme 
Tabell 4.1, nästa sida, visar hur utrymmet ser ut på de olika vägarna och en kvot räknas 

ut enligt Mini Cycleability Index för att se hur vägen står mot indexet.  

Enligt råden givna av Trafikverket (2015b) bör cykelbanansbredd vara minst 2,4m vid 

ett lågt flöde av cyklister. Enligt värdena de cykelbarometrar som finns i Jönköping 

anger antas hela Västra Centrum ha ett lågt flöde av cyklister, se tabell 4.2. Av de 

cykelbarometrar som finns i Jönköping är tre stycken utplacerade i JVC och dessa 

N 

 

https://kartor.eniro.se/?c=57.782212,14.165390&z=16
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användes för att anta ett cykelföde för JVC. Mätningen gjordes under tiden då folk tar 

sig till arbete/skola.  

Tabell 4.1, Utrymme GC-vägar 

Gata Bredd 

GC- 

bana 

[m] 

Varav bredd 

cykelbana 

[m] 

Bredd 

Körbana 

Kvot 

GC/körbana [m] 

Kommentar 

Brunnsgatan 4,0 2,0 5,0 0,8  

Brånebacken 2,4 x 4,5 0,5 Ej separerad GC-väg 

Fabriksvägen 3,8 2,0 4,2 0,9  

Junegatan 4,0 x 6,0 0,7 Ej separerad GC-väg 

Järnvägsgatan Ö 3,3 2,0 7,0 0,5  

Kungsgatan 3,5 2,0 7,0 0,5  

Kyrkogatan 5,0 3,0 4,0 1,3  

Lasarettsgatan Ö 7,1 4,6 x x Ingen biltrafik bredvid 

Munksjögatan 3,5 x 7,0 0,5 Ej separerad GC-väg 

Parkgatan 3,5 x 5,0 0,7  

Pilgatan 7,1 3,8 x x Förbjuden biltrafik 

Skolgatan V 3,6 x 4,0 0,9  

Skolgatan Ö 5,0 3,0 4,0 1,25  

Strandpromenaden 4,0 2,0 x x Ingen biltrafik bredvid 

Trädgårdsgatan 4,2 2,0 4,2 1,0  

Tändsticksområdet 4,0 x x x Ej separerad GC-väg 
Förbjuden biltrafik 

Vallgatan (Norr) 5,9 3,75 x x Separerad GC-väg 
Ej skiljeremsa, vägmarkering 

syns nästan inte. 

Västra kajen 3,0 x x x Ej separerad GC-väg 

Ingen biltrafik bredvid 

 

Tabell 4.2, Antal cyklister 

Kommunala cykelbaromenterns 

placering 

Tid, datum Antal cyklister 

Junegatan 07:41-08:41, 2018-04-23 62 

Munksjögatan 07:41-08:41, 2018-04-23 133 

V. Strandpromenaden 07:41-08:41, 2018-04-23 84 
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4.3 Säkerhet 

4.3.1 Social trygghet 
Med social trygghet menas att fler människor i rörelse ger mer folkliv och därmed ger 

en känsla av ökad säkerhet (Sveriges kommuner och landsting, 2010). Närhet till 

byggnader och god belysning ger också ökad social trygghet. Ett högt bilflöde kan dock 

sänka den upplevda tryggheten hos cyklisten. (Sveriges kommuner och landsting, 2010) 

Belysning inom 100 m 
I februari när det var mörkt undersöktes JVC genom en vandring och samtliga gator 

uppfattades som väl belysta.  

Potentiell närvaro av bilar 
Enligt Mini Cycleability index så finns det enbart vägar med över 30km/h eller separat 

cykelbana. För social säkerhet skulle det helst finnas vägar med trafik med 

maxhastighet på 30km/h. Observationen skedde genom att observera vägtyp och 

hastighet.  

Potentiell närvaro av fotgängare 
Tabell 4.3 nedan visar hur många fotgängare som har gått på en sträcka av en gata under 

en timme. De som är medräknade är samtliga som har gått på eller korsat gatan inom 1 

meter. Figur 4.2 visar var mätningar av antal fotgängare och bilar är utförda. Antalet 

fotgängare är egen mätning.  

Tabell 4.3, Fotgängare längs gatorna  

Datum Tid (1h) Gata Antal fotgängare 

per timme 

2018-03-16 12:00-13:00  Tändsticksområdet 151 

2018-03-16 13:10-14:10  Järnvägsgatan Ö 199 

2018-03-16 13:25-14:25  Skolgatan 393 

2018-03-16 15:08-16:08  Munksjögatan 97 

2018-03-16 15:10-16:10  Kungsgatan 213 

2018-03-19 12:20-13:20  Trädgårdsgatan 379 

2018-03-20 07:38-08:38  Brunnsgatan 327 

2018-03-20 07:40-08:40  Kyrkogatan 171 

2018-03-22 15:30-16:30  Strandpromenaden 94 

2018-03-22 07:40-08:40  Junegatan 64 

2018-03-22 07:48-08:48  Parkgatan 97 

2018-03-22 14:00-15:00  Fabriksvägen 91 

2018-03-23 07:30-08:30  Pilgatan 68 

2018-04-16 11:45-12:45  Vallgatan 460 

2018-04-16 11:45-12:45  Västra Kajen 144 

2018-04-17 07:30-08:30  Brånebacken 50 

2018-04-17 07:30-08:30  Lasarettsgatan Ö 264 
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Figur 4.2, Egna mätpunkter för fotgängare och kommunala punkter för trafikflöde, bild 

ej skalenlig 

  

4.3.2 Trafiksäkerhet 

Bilhastighet längs cykelfält 
I JVC har observationer visat att det är 40km/h som gäller som bilhastighet. Vissa 

undantag förekommer i korsningar där hastigheten sänks till 30km/h, samt 60km/h 

längs Junegatan och västra delen av Järnvägsgatan. 

Korsningsåtgärder 
64 % av vägarna i JVC saknar goda korsningsåtgärder ur cyklistperspektiv och har haft 

det lägsta värderingen enligt Mini Cycleability Index. Antalet vägar med bra 

korsningsåtgärder är fyra stycken, vilka är Strandpromenaden, Tändsticksområdet, 

Vallgatan och Västra Kajen.  

 

 

N 
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Busshållplatser 
Figur 4.3 nedan visar de busshållplatser som finns i JVC. Från figuren syns att 

busshållplatser ligger på Kapellgatan, Klostergatan, Kyrkogatan, Järnvägsgatan samt 

Västra storgatan. 

 

Figur 4.3, Busshållplatser i JVC, linjekarta, bild ej skalenlig. Hämtad 2018-04-24 från 

http://www.jlt.se/biljetter-och-priser/  

Parkering 
JVC har en relativt jämn fördelning mellan antalet gator som har parkering längsmed 

gatan och de som inte har detta. Dock är det rätt många gator som har parkering 

längsmed gatorna vilket ger sämre kvaliteter för cyklisterna.  

4.4 Kontinuitet 

4.4.1 Genhet 

Kontinuitet (gena regionala och lokala stråk med hög framkomlighet och 
komfort) 
Inom JVC finns det ett fåtal gena stråk med goda korsningsåtgärder vilka är GC-banor 

åtskilda från motorfordon. Gatorna med god kontinuitet är Strandpromenaden, 

Tändsticksområdet, Vallgatan och Västra Kajen. 

4.4.2 Framkomlighet 

Marklutning 
JVC är ett relativt plant område, men lutande plan finns vid Brånebacken, Brunnsgatan 

och Västra storgatan. Dessa har dock en mindre lutning och är inte branta/långa nog för 

att cyklister ska leda cykeln upp enligt observationerna som gjordes.  

Korsbarhet 
Jönköpings kommun har delgivit mätningar som har gjorts om fordonsmängden. Detta 

redovisas i tabell 4.4. Var mätningen har skett se figur 4.2. 

N 

http://www.jlt.se/biljetter-och-priser/
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Tabell 4.4, Fordon statistik, tvåfältsväg om inget annat anges 

Kommunala mätningar 

Namn Antal fordon per 

vardagsdygn 

År mätningen 

är gjord 

Kommentarer 

Järnvägsgatan 

(Väster) 

12600 2013 Blandtrafik 

Västra storgatan 3300 2013 Blandtrafik 

Järnvägsgatan 

(Öster) 

16500 2017 Separerad GC-väg 

Kyrkogatan (Norr) 5600 2013 Separerad GC-väg 

Skolgatan 6000 2013 Delvis separerad  

GC-väg 

Kyrkogatan 

(Söder) 

7100 2013 Separerad GC-väg 

Brunnsgatan 7500 2013 Separerad GC-väg 

Klostergatan 4900 2016 Blandtrafik 

Kapellgatan 6200 2010 Blandtrafik 

Kungsgatan 

(Väster) 

18900 2010 Fyrfältsväg 

Separerad GC-väg 

Kungsgatan 

(Öster) 

19900 2010 Fyrfältsväg 

Separerad GC-väg 

Munksjögatan 20300 2010 Fyrfältsväg 

Separerad GC-väg 

Gjuterigatan 10200 2010 Blandtrafik 

 

Då viss statisktik är lite äldre har även statistiken i figur 4.4 tagits fram för att visa att 

trafiken i JVC har konstant ökat sedan 2007, se den rosa/röda stapeln. 

 

Figur 4.4, Statistik bilar, JVC. Hämtad 2018-05-03 från: 

http://85.188.187.61/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Extern_webb.qvw&host=L

ocal&anonymous=true    

 

Rymlighet 
Indexet för rymlighet baseras på hur många fotgängare som finns på gatan då det är 

GC-väg eller antalet bilar då blandtrafik råder. Se indexen; potentiell närvaro av 

fotgängare och korsbarhet. I denna kategori fanns att på 56 % av gatorna är det ofta 

trängsel vilket ger negativa effekt på säkerhet känslan. 

http://85.188.187.61/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Extern_webb.qvw&host=Local&anonymous=true
http://85.188.187.61/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Extern_webb.qvw&host=Local&anonymous=true
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4.4.3 Komfort 

Markens jämnhet 
Majoriteten av vägarna inom JVC har asfalt vilket ger bäst ur en cyklists perspektiv. 

Dock återfanns 5 gator med kullersten och en gata med asfalt i väldigt dåligt skick. 

Dessutom förekommer en gata av grus.  

Skyltning 
Skyltning för cyklister och markering på väg av cykel och gångtrafikantsfördelning 

görs för att cyklisterna enkelt ska kunna orientera sig. Blandtrafikgatorna har inga 

skyltningar/markeringar för cyklister och får därför ett sämre betyg inom kategorin. 

Bland GC-vägarna varierat det om hur är välskyltat och markerat det är.  

Potentiell närvaro av fotgängare 
Mätning har skett över antalet fotgängare. Här är dock fotgängare ett hinder då 

fotgängare kan gå på cykelbanan och hindra framfarten för cyklisten. Därför är ett högt 

antal fotgängare sämre inom denna kategori i Mini Cycleability Index. För att se hur 

många fotgängare som förekommer se tabell 4.3. Över 75 anses som ett högt flöde av 

gångtrafikanter, därmed många eventuella hinder. 

4.4.4 Intervju med Jönköpings kommun 
2018-04-26 hölls en intervju med en trafikingenjör anställd på Jönköpings kommun, 

transkription ligger som bilaga 3. Under intervjun ställdes frågor om hur Jönköpings 

Kommun tänker angående analysmetoder och hur de arbetar för en mer attraktiv 

cykelstad.  

Av intervjun framkom att JVC är ett område som fanns intressant att få se en analys av. 

Området är av kommunen ett känt problemområde när det gäller cykelvägnätet. Ett mål 

som Jönköpings kommun har är att öka cyklandet till och från centrum med 25 % under 

perioden 2015–2020. För att uppnå detta ska bland annat ett bättre cykelvägnät tas fram. 

Finns bland annat en plan på att bygga om Gjuterigatan till en mer cykelanpassad gata. 

Dessutom går diskussioner om möjligheten att arbeta sig runt att cykla mot enkelriktat 

genom att lägga körförbud. Bussarna prioriteras över cykelvägnätet, vilket gör att vissa 

vägar inte kommer att byggas om då busstrafiken prioriteras högre och det inte finns 

plats för bussarna och cykelbanorna i dagens läge.  

Det framgick även att inga analyser görs av hela områden, istället görs kontroller av 

vägar när Jönköpings kommun anser det lämpligt.   

 

4.5 Sammanfattning av insamlad empiri 
Med den empiri insamlad i detta kapitel gjordes en sammanställning för samtliga gator. 

Denna sammanfattning redovisas på nästa sida, tabell 4.5. Ett sammanställt betyg 

gjordes per kategori: utrymme, säkerhet och kontinuitet. Detta för att de olika 

kategorierna ska väga lika tungt trots olika antal underkategorier. Ett sammanfattat 

betyg togs baserat på dessa betyg. Poängskalan är 1–3 där 3 är bästa betyget.  
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Tabell 4.5, Sammanfattning av vägar, skalan är 1-3 där 3 är högsta betyget 

Gata Utrymme Säkerhet Kontinuitet Sammanfattat 

betyg 

Strandpromenaden 3,0 2,8 2,4 2,7 

Tändsticksområdet 3,0 2,8 2,3 2,7 

Västra Kajen 3,0 2,8 2,3 2,7 

Vallgatan 3,0 2,8 2,2 2,6 

Fabriksgatan  3,0 2,4 2,2 2,5 

Kyrkogatan  3,0 2,3 2,1 2,5 

Lasarettsgatan Ö 3,0 2,4 2,0 2,5 

Skolgatan Ö 3,0 2,3 2,1 2,5 

Pilgatan 3,0 2,3 2,0 2,4 

Trädgårdsgatan 3,0 2,5 1,8 2,4 

Junegatan  2,0 2,3 2,0 2,1 

Skolgatan V 2,0 1,9 2,3 2,1 

Brunnsgatan 2,0 2,0 2,1 2,0 

Verkstadsgatan 2,0 2,1 2,0 2,0 

Brånebacken  1,0 2,3 2,2 1,8 

Järnvägsgatan Ö 1,0 2,5 2,0 1,8 

Munksjögatan 1,0 2,5 2,0 1,8 

Oxtorgsgatan 2,0 2,0 1,5 1,8 

Smålandsgatan 1,0 2,1 2,3 1,8 

Hamngatan  1,0 2,1 2,0 1,7 

Kungsgatan  1,0 2,4 1,9 1,7 

Lagermansgatan 1,0 2,0 2,0 1,7 

Parkgatan 1,0 2,5 1,7 1,7 

Västra storgatan 1,0 1,9 2,2 1,7 

Gjuterigatan  1,0 1,9 2,0 1,6 

Halle Persgatan 1,0 1,9 2,0 1,6 

Järnvägsgatan V 1,0 2,0 1,7 1,6 

Kapellgatan 1,0 1,9 2,0 1,6 

Klostergatan 1,0 1,6 2,3 1,6 

Lasarettsgatan V 1,0 1,9 2,0 1,6 

Residensgatan 1,0 1,9 2,0 1,6 

St: Pedersvägen 1,0 1,9 2,0 1,6 

Västgöta gatan 1,0 1,9 2,0 1,6 

Banarpsgatan  1,0 1,9 1,5 1,5 

F.E. Elmgrensgata 1,0 2,0 1,5 1,5 

Nygatan 1,0 1,9 1,5 1,5 
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5 Analys och resultat 

5.1 Analys 
Analysen som har gjorts visar att det finns problem inom vägnätet. Det finns brister 

inom säkerhet, utrymme och kontinuitet. Både om en ser till de krav och råd som ställs 

och enligt Mini Cycleability Index. Överlag var de vägar där det finns en GC-bana 

bättre cykelvägar enligt vår analys, dock finns det GC-vägar som får betyget sämre och 

bra. Problemen som uppstår inom området är att Jönköping är byggt för biltrafik och 

många av vägarna inom JVC är blandtrafiksvägar där cyklisterna ska dela utrymme 

med bilarna. Något som kan kännas otryggt för vissa cyklister. I figur 5.2 är de vägar 

som är markerade som sämre eller bra de vägar som skulle behöva ses över för att skapa 

en mer attraktiv cykelstad. Nedan är analysen och resultatet mer utförligt beskrivna.  

5.2 Finns det i Jönköpings Västra centrum problem med 
att följa de krav/råd som ställs på cykelvägar (bedöms 
utifrån utrymme och säkerhet)? 

5.2.1 Utrymme & säkerhet 
Bland de krav som ställs av Trafikverket (2015a) finns det att vid 40 km/h med ÅDT > 

2000 f/d ska cykelbana vara väl åtskild från körbana. I den statistik som gavs av 

kommunen går det att se att det finns blandtrafikvägar med mer än 2000 fordon på ett 

dygn, se tabell 4.4. De vägar som har mätningar gjorda och mer än 2000 fordon vid 

mätningen är Västra storgatan, Klostergatan och Kapellgatan. Statistiken är äldre 

(äldsta från 2010) för vissa mätningar, i figur 4.4 tagen från Jönköpings kommun ses 

att antalet personbilar i trafiken inte har minskats, därmed kan värdet på mätningarna 

antas vara det samma eller ha ökat.  

I tabell 3.1 tagen från Råd VGU angående cykelbanors bredd. Övre gränsen för lågt 

flöde är 360 cyklister på en timme I tabell 4.2 syns att det mätningar som finns i JVC 

är under 360. Den rekommenderade cykelbanebredden är 2,4 m. Det är Skolgatan Ö, 

kyrkogatan, Lasarettsgatan Ö, Pilgatan samt Vallgatan som passerar detta riktmärke 

och har 3 m i bredd. De övriga cykelbanorna har 2 m i bredd. Detta är dock ett råd och 

inget krav.  

Belysningen i JVC hittades inget fel på och allt upplevdes som väl upplyst. Därmed 

fanns inget problem att följa kraven inom detta område. 

Av de krav och råd som har kontrollerats har följande information fåtts fram: 

2000< fordon per dygn – Ett par gator hade ÅDT på över 2000 och saknade en separat 

cykelbana. Detta är fel enligt de krav som VGU-ställer. Följande gator behöver enligt 

kraven (Trafikverket, 2015a) ändras om: Västra storgatan, Kapellgatan och 

Klostergatan. 

Utrymme cykelbanor – större cykelbana behövs enligt Råden VGU (Trafikverket, 

2015b) på Brunnsgatan, Brånebacken, Fabriksgatan, Junegatan, Järnvägsgatan Ö, 

Kungsgatan, Munksjögatan, Skolgatan V, Strandpromenaden, Trädgårdsgatan, 

Tändsticksområdet och Västra Kajen. 

Belysning – ingen förändring behövs. 
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5.3 Hur ser situationen ut enligt Mini Cycleability index? 

 

Figur 5.2 Översikt av området enligt analysen, bild ej skalenlig  

Figuren 5.2 är sammanfattningen av analysen som har gjorts. Här syns de olika vägarna 

enligt det betyg som har getts enligt Mini Cycleability Index. De sämre vägarna har < 

60 % av totala poängen, bättre har 60-80 % av totala poängen och de bra har över 80 % 

av den totala poängen. Nedan kommer utrymme, säkerhet och kontinuitet att vidare 

diskuteras.  

 

5.3.1 Utrymme 
Utrymmet har mätts på de gator där det finns en GC-väg. Något som drog ner betyget 

för vissa av vägarna var att vägen bredvid är en fyrfältsväg. Enligt Cycleability Index 

(Jägerhök et. al, 2011) antas det att med ett högt bilflöde kommer det även att vara ett 

högt cykelflöde och cykelbanans bredd bör anpassas efter detta. Detta var inte fallet i 

JVC där bredden var lik många av de övriga GC-banorna.  

Bland de bättre gatorna tillhör Trädgårdsgatan som har en generös bredd och även 

Skolgatan som är nyligen omgjord (Jönköpings Kommun, 2017). Skolgatan får en kvot 

på 1,25, se tabell 4.1, vilket visar att ombyggnationen gav ett positivt resultat då 

N 
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cykelbanan nu väl uppfyller de krav/råd som ställs samt får bra värden i Cycleability 

Index (Jägerhök et. al, 2011). 

Sammanfattningen av samtliga vägar pekar på att utrymmet för blandtrafiksvägarna får 

det sämsta betyget, i snitt ligger blandtrafiksvägarna på 1,3 poäng vilket skulle ge 

betyget sämre. Detta då cyklisterna inte får ett eget utrymme att röra sig på.  

5.3.2 Säkerhet 

 

Figur 5.3, Översikten av området med utbildningspunkter markerade, bild ej skalenlig 

Ur en säkerhetssynpunkt har vi valt att se var skolor ligger inom området för att se vart 

yngre trafikanter kan tänkas bege sig, se figur 5.3. En punkt är Jönköping University, 

de andra varierar från förskola upp till gymnasiet. Vägarna som leder till dessa punkter 

bör prioriteras så att barnen/ungdomarna kan ta sig till sin skola på ett säkert sätt. Det 

går att se att vissa av dessa vägar har en sämre kvalitet och därför bör detta ses över. 

Sammanfattningen av säkerheten på vägarna visar att GC-vägarna har snittet 2,5 poäng 

vilket ger ett bättre betyg. Blandtrafik har 1,9 vilket ger ett bra betyg. Det finns rum för 

förbättring för att ge en ökad känsla av säkerhet för cyklisterna. Något som saknas på 

många GC-banor är en tydlig separering av gång- och cykelbanan. Ibland är det olika 

material och ibland ingen skiljning alls. Något som Trafikverket (2015b) 

N 
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rekommenderar är skiljeremsor av gräs/växtlighet för separering av gång- och cykel- 

trafikanter.  

Andra säkerhetsproblem som hittades i området är att få korsningar tar hänsyn till 

cyklister. Eftersom att det är mycket blandtrafik i området får cyklisterna oftast vänta 

på en lucka som är stor nog för att de ska hinna ta sig över om de inte cyklar på 

huvudleden.  

På många gator är det dessutom parkering utmed gatorna vilket kan utgöra ett hinder 

då en cykel kan vara lätt att missa när bildörrar ska öppnas. Dessutom finns det ett par 

gator som är belagda med kullersten, vilket ger betyg 1 enligt Cycleability Index 

(Jägerhök et. al, 2011). Västra Storgatan fick också en 1 då väggropar finns utmed 

kanterna av vägen och skulle behövas asfalteras om.  

5.3.3 Kontinuitet 

 

Figur 5.4, Diskontinuiteter i cykelvägnätet, bild ej skalenlig 

Kontinuitet är en aspekt som har i GIS har undersökts ytterligare. I figur 5.4 syns var 

diskontinuiteter existerar. Det finns vägar där cykelbanan plötsligt tar slut såsom 

Skolgatan. Det finns även finns problem med att cykelbanan skiftar sida av vägen som 

Brunnsgatan, cyklisterna behöver i dagsläget korsa vägen för att fortsätta cykla längs 

cykelbanan.  

N 



Analys och resultat 

29 

Från figur 5.2 går det att se att de bättre gatorna som finns inom JVC går från norr till 

söder. Det finns diskontinuitet genom att det är enkelt att hitta bättre vägar att cykla på 

från norr till söder, men det finns inga bättre vägar mellan öst och väst för att på ett 

smidigt sätt kunna röra på sig inom JVC. Undantaget är Lasarettsgatan Ö, Skolgatan Ö 

samt Tändsticksområdet. Dessa ligger i utkanterna av JVC och bidrar på så sätt inte till 

ökad smidighet för cyklisterna inom centrala JVC. 

 

5.4 Hur återkopplas Jönköping kommuns framtida planer 
med studiens resultat och hur utförs cykelvägnätsanalyser 
av kommunen? 

Jönköpings kommuns framtida planer är att förbättra cykelvägnätet för att öka antalet 

cyklister. Detta stämmer överens med målet för denna studie. Planen på att bygga om 

Gjuterigatan faller i linje med denna studie då det skulle kunna förbättra kontinuiteten 

i området med en bättre väg som går från öst till väst om den byggs med hänsyn till de 

aspekter som funnits viktiga i och med denna studie.  

Det som går emot denna studies rekommendationer är att gatorna Västra Storgatan, 

Kapellgatan och Klostergatan har busslinjer och därmed prioriteras över cyklisterna. 

Dessa gator behöver enligt kraven som ställs av Trafikverket ha cykelbanor, detta är 

något som inte kommer att följas då det är befintliga vägar med busslinjer. Om dessa 

skulle byggas om med cykelbanor skulle kontinuiteten i området kunna höjas 

ytterligare. Framförallt skulle ombyggnation av Klostergatan vara önskvärd då det är 

den enda gatan som går rakt genom JVC och Söder, denna gata skulle kunna bli ett 

smidigt cykelstråk mellan de två stadsdelarna.  

Cykelvägnätsanalyser är inget som Jönköpings kommun utför utan istället görs 

kontroller på vägarna utefter behov. Intresse hos kommunen fanns av den analys som 

har gjorts i denna studie och SPH-filer mejlades över med information om analysen till 

Jönköpings kommun för möjligheten att kunna vidare arbeta på den analys som är gjord.  

 

5.5 Koppling till målet 
Denna analys kan användas som en del av ett arbete för en mer attraktiv cykelstad, men 

den är inte en lösning. Analysen är ett sätt att se var problemen finns och nästa steg 

skulle vara att utvärdera vilka vägar som vore lämpliga att förbättra och att utföra dessa 

förbättringar.  

Dock som kom fram i intervjun är det lättare sagt än gjort. Västra centrum är en stadsdel 

som de senaste 70 åren har byggts efter biltrafik och det utrymme som finns är det som 

finns. De vägar som är av en sämre kvalitet kanske behöver förbättring för cyklister 

men andra trafikslag måste även de kunna ta sig fram. Så för vidare utveckling av den 

analys som tagits fram i detta arbete är nästa steg att ta fram vilka vägar som bör 

omformas och hur detta skulle kunna se ut.   
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6 Diskussion och slutsatser 

6.1 Resultatdiskussion 
De punkter i detta arbete som har lägre validitet och reliabilitet är där mätningar är 

utförda för att mäta antalet fotgängare. Mätning skedde en gång per gata under en timme 

då studiens tidsbegränsning gjorde att fler timmar inte kunde läggas på dessa mätningar. 

Med detta kan utslaget på ett dygn bli lägre/högre beroende på vilken gata som har blivit 

mätt. Men resultatet visar trots allt på att många gator har en bra bit över 100 personer 

under de timmar som är mätta. Under dessa timmar ska även cyklister ta sig fram så 

mätningen kan användas som ett riktmärke för om det är högt eller lågt antal fotgängare 

längs GC-banorna. Ytterligare mätningar skulle dock behöva ske för ett resultat med 

hög validitet, därmed kategorin om rymlighet som delvis baserats på resultatet av denna 

mätning. 

Såsom frågorna är utformade kommer inte målet att uppnås direkt av ett svar på 

frågorna. Dock kan svaret på frågorna vara en bra startpunkt för att i slutet kunna nå 

målet om en attraktiv cykelstad. Att bara analysera hur det ser ut är inte tillräckligt, 

något måste också göras åt bristerna som finns i vägnätet.  

Analysen i sin helhet har många kategorier där mätningarna har utförts på ett sådant sätt 

så att validiteten och reliabiliteten finns där. För mätningar med måttband var 

noggrannhet av vikt så att måtten blev korrekta. För data om antalet bilar används 

mätningar som Jönköpings Kommun har utfört, dessa jämförs även med utvecklingen 

av antalet bilar inom JVC för de äldre mätningarna.  

I bilaga 4 ligger det underlag som Jönköpings Kommun använder när de värderar sina 

gator. Kategorierna som finns i detta underlag är väldigt lika de som valts ut från 

Cycleability Index (Jägerhök et. al, 2011). Det är fokus på säkerhet och framkomlighet 

i båda. I studien finns dessutom utrymme och i deras underlag finns ”cykling för alla” 

och om de kan samverka med Tekniska Kontoret/Trafikverket. För detta arbete är det 

inte relevant att se om det går att samverka med andra aktörer då detta inte är en 

undersökning för ombyggnation. ”Cykling för alla” finns en liten kontroll av då 

utbildningsplatser har placerats in i GIS har. Ingen större analys har gjorts av detta men 

det visas i figur 5.3 för att enklare kunna se vart prioriteringar borde göras. Då våra 

utvärderingssystem är lika stärker det validiteten då även Jönköpings Kommun finner 

det att vara intressanta kategorier.  

Något som kommer att påverka hur GC-banorna används som inte har tagits upp i denna 

rapport är vinterväglag och uteserveringar. Detta är två viktiga aspekter till hur enkelt 

det kommer vara för cyklisterna att ta sig fram då cyklister och fotgängare kommer att 

behöva dela på kvarvarande ytan. I framtiden vore det intressant att få med dessa 

aspekter i en analys, men för denna rapport ansågs tiden inte finnas för att arbeta in 

dessa aspekter. Med dessa aspekter hade resultatet fått en större validitet då fler viktiga 

synvinklar är med i analysen. 
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6.2 Metoddiskussion 
Jönköpings kommun har arbetat för att skapa bättre förutsättningar för cyklister. En 

nyare enkätundersökning än 2014 kunde ha varit bra att göra för att få se vilka problem 

cyklister finner på cykelvägnätet nu med focus på JVC. Däremot bestämdes att tid och 

kunskap inte var tillräcklig om enkätundersökningar för att kunna skapa och använda 

sig av en sådan.  

Mini Cycleability Index fick skalas ner och vissa aspekter som vi hade velat titta på 

gick inte eftersom att data saknades. Med den mängd tid utsatt till arbetet samt 

möjligheter att utföra egna mätningar kom de mest relevanta bitarna med. Med mer tid 

hade ett eget index kunnat utformas för att få ett index mer anpassat för en stad av 

Jönköpings storlek.  

GIS har varit en bra metod för att sammanställa data och visa resultaten av analysen, 

men utnyttjades kanske inte till sin fulla potential under själva empiriinsamlingen. Mer 

geodata hade behövts för att utföra en mer utförlig analys i GIS. I detta arbete kunde 

vägarna överskådas för att se diskontinuiteter i GIS, men annars är det för att 

sammanställa resultatet som GIS har använts.  

Ett tips som gavs under intervjun med trafikingenjören på Jönköpings Kommun var att 

mäta antalet fotgängare mellan tiderna 07:00-09:00, 11:30-13:30 samt 16:00-18:00. 

Detta är när majoriteten av mätningarna är gjorda i detta arbete gällande antalet 

fotgängare vilket ger styrka i de tider som mätningar är gjorda. Dock är det tre gator 

där mätningen har skett på en mindre väl vald tid och detta hade kunnat förbättras. 

Dessutom med mer tid hade fler timmar kunnat loggas på varje gata för att få fram ett 

medelvärde av antalet fotgängare, samt hade mätningarna kunnat utföras med båda 

författarna samtidigt för en ökad reliabilitet.  

Något mer som hade kunnat göras hade varit att kontakta Jönköpings Kommun tidigare 

för att se om de hade velat vara samarbetsparters till detta examensarbete för att kunna 

få deras hjälp under vägens gång. Analysen hade kunnat anpassas utefter vad 

kommunen vill ha in data om. Trots att de inte har varit samarbetsparters har Jönköpings 

Kommun varit till stor hjälp genom att ge tillgång till mätningar av antalet bilar och en 

intervju har kunnat ges. På deras hemsida har även mycket information kunnat hittas. 

Cycleability index (Jägerhök et al.) är från 2011 men informationen i indexet bedöms 

fortfarande som relevant när det har blivit jämfört med de krav och råd som ställs på 

cykelvägnät idag. Upplevelsen av en cykeltur kommer att variera från person till 

person, men med hjälp av indexet kan en situation skapas som majoriteten av cyklister 

kommer vara nöjda med.  

 

Högre validitet hade kunnat uppnås genom att utföra mätningarna på antal fotgängare 

av båda författarna. Samt att ha gjort fler mätningar för att få fram ett medelvärde. Med 

den tidsberäkning som har funnits har det inte funnits tid att göra mätningarna med båda 

författarna på plats samt upprepa mätningen. När det kommer till mätningarna för 

belysning och lutning hade bättre instrument kunnat användas för att få ett mer 

tillförlitligt resultat gällande dessa kategorier.  
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6.3 Begränsningar 
Detta arbete är en analys av en stadsdel i Jönköping och därför är resultatet bara till för 

JVC. Ett liknade arbete skulle kunna utföras över andra stadsdelar eller andra städer för 

att ta fram en analys över det området, men resultatet kommer inte att bli det samma 

som det som fåtts fram i detta arbete.  

Något som hade kunnat minska begränsningarna hade varit att tidigt ta kontakt med till 

exempel Jönköpings Kommun och frågat om de hade velat vara samarbetsparters för 

examensarbetet. Med den hjälpen kunde mer insikts ha getts tidigt i projektet och mer 

hjälpmedel för att utföra mätningarna och tips om hur dessa ska utföras på ett bra sätt.   

En analys har gjorts på kontinuiteten inom området. Att göra en analys på kontinuitet 

hade varit önskvärt på ett större område, men detta kunde inte ske inom 

avgränsningarna för denna studie. Det hade varit intressant att se hur gent det är att ta 

sig från bostadsområden så som Råslätt, Bymarken och Österängen skulle kunna vara 

intressant då det blir enklare att se vilka vägar som är de mest naturliga att färdas längs 

med. 

6.4 Slutsatser och rekommendationer 

6.4.1 Slutsatser 
Att analysera JVC ur ett cyklistperspektiv är något som var bra att göra då det är ett 

område som Trafikingenjören från Jönköpings kommun kallar för undermåligt ur ett 

cyklistperspektiv. Det är en stadsdel som är byggd för bilister i 70 år med smala gator 

så att få in cykelbanor är inte det lättaste men med denna analys hoppas en insikt kunna 

ges om vilka vägar som kan/bör prioriteras i arbetet för att skapa en bättre miljö för 

cyklisterna. 

De slutsatser som har dragits av analysen av JVC är: 

• Gatorna varierar i kvalitetsnivå. Det finns sämre, bra och bättre vägar spridda 

över stadsdelen. 

• Det är många vägar som har fått betyget sämre.  

• I området är det mycket blandtrafikvägar och saknar säkra korsningar för 

cyklisterna på många ställen. 

• Brister finns i kontinuitet. Bland annat genom att det till största del finns bättre 

vägar mellan norr och söder, men saknades bra förbindelser mellan väst och öst. 

Därmed kopplas inte cykelvägnätet ihop på ett naturligt sätt.  

6.4.2 Rekommendationer 
För att förbättra området och kunna nå målet med en attraktiv stad för cyklister behövs 

ytterligare arbete att utföras. Rekommendationerna som ges baserat på detta arbete är: 

• En utförlig undersökning bör göras på de sämre och bra vägarna för att se vilka 

som är lämpliga att göra bättre för cyklisterna. Sedan utföra dessa förbättringar. 

• Cykelstråken som skapas inom JVC bör på ett lämpligt sätt kopplas ihop med 

andra stadsdelar. 

• Skyltning och markeringar skulle kunna förbättras inom området. Cykelbanan 

och gångbanan skulle kunna separeras med gräs eller höjdskillnad för att skapa 

en tydligare markering om var cyklar och gående ska vara. Enligt Abadi och 
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Hurwitz (2018) vore det önskvärt att cykelbanorna är välmarkerade på marken 

då detta ökar cyklisternas komfort. 

Resultatet som är angivet i denna rapport är en grund för det arbete som behöver göras 

för att skapa en bättre cykelstad. Med hjälp av de slutsatser som nåtts och 

rekommendationerna som är givna kan arbete föras vidare för att skapa en mer attraktiv 

cykelstad. 

 

6.5 Förslag till vidare forskning 
Arbetet som är utfört genom denna rapport är en del för att skapa en attraktiv cykelstad 

men att bara utföra en analys kommer inte att skapa bättre förutsättningar för 

cykelvägnätet. Vidare arbete av detta examensarbete skulle vara att väga den analys 

som har gjorts med vilka vägar som skulle behöva ändras om för att skapa ett bättre 

vägnät och ta fram lösningar för hur detta ska kunna ske. De SHP-filer som har skapats 

i GIS kan användas som grund till framtida analyser och bearbetning.  

Vidare forskning skulle kunna vara att ta fram ett index som kan användas på ett mer 

lämpligt sätt än vad Cycleability Index (Jägerhök et. al, 2011) kan i mindre städer såsom 

Jönköping. På så sätt skulle bättre analyser kunna utföras i de mindre städerna.  

En studie på ett större område skulle kunna göras med avseende på kontinuiteten i 

Jönköping. Detta för att få en större förståelse på hur cykelvägnätet skulle kunna 

planeras för att skapa en attraktiv cykelstad med smidiga cykelvägar.  
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Väg 
Huvudområde Kategorier Index Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 >0,9 eller >0,7 och mindre än 2 500 fordon per dygn

2 >0,7 - 0,9 och mer än 2 500 fordon per dygn
1 <0,7 och mer är 2 500 fordon per dygn 0,0

Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3 Upplyst kvällstid
2 Svagt Upplyst kvällstid
1 Ingen belysning kvällstid

5.2 Potential närvaro av bilar 3 Blandtrafik ≤ 30 km/h
2 Blandtrafik > 30 km/h
1 Separat cykelväg

5.3 Potential närvaro av fotgängare 3 Relativtv hög tillgång (index 100-75)
2 > Relativt normal tillgång (index 75-25)
1 > Relativt låg tillgång (index 25-0)

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält/blandtrafik 3 Cykelfält: ≤ 40 km/h, Blandtrafik: ≤ 30 km/h
2 Cykelfält: 50 km/h, Blandtrafik: 40 km/h
1 Cykelfält: > 50 km/h, Blandtrafik: ≥ 50 km/h

10.2 Korsningsåtgärder 3 30-säkrad korsningar
2 40-säkrad korsning, korsning med cykelbox, cykelfält i 50-säkrad flervägskorsning, separerad cykelbana med särskild cykelfas i 50-säkrad flervägskorsning, cykelöverfart med max ett körfält att passera per signal på 50-säkrad gata
1 Korsningar med biltrafik över 30 km/h utan ovan nämnda åtgärder

10.7 Busshållplatser 3 Ingen busshållplats
2 Busshållplats med åtgärder
1 Busshållplats eller busstrafik med upphörande cykelbana

10.8 Parkeringavstånd 3 Ingen kantstenparkering
2 Skiljeremsa bredare än x meter
1 Ingen skiljeremsa

9.3 Vägtyp 3 Enkelriktad cykelbana > 1,6 m, enkelriktad gc-bana >2,2 m, dubbelriktad gc-bana > 3 m, 30-gata och < 2500 f/d
2 Cykelfält < 1,2 m, Enkelriktad cykelbana < 1,2 m, enkelriktad gc-bana < 2,2 m, dubbelriktadcykelbana < 2,2 m, dubbelriktad gc-bana < 3 m, 30-gata och > 2500 f/h
1 Blandtrafik > 30 km/h 0,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk med hög framkomlighet och komfort) 3 Ett stråk med (3) korsningsåtgärder
2 Ett stråk med (2) korsningsåtgärder
1 Inget stråk; (Slut på cykelvägen) eller blandtrafik

Framkomlighet 8.1 Marklutning 3 Flackt
2 Längre sluttande plan 
1 Backe (får cyklistera att börja gå)

8.2 Korsbarhet 3 < 8 000 fordon per dygn vid tvåfältsväg
2 8 000 - 16 000 fordon per dygn vid tvåfältsväg
1 < 16 000 fordon per dygn eller fyrfältsväg

8.4 Rymlighet 3 Ingen trängsel
2 Ibland trängsel
1 Ofta trängsel

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3 Jämn asfalt eller motsvarande
2 Grus, gatsten
1 Kullersten

6.10 Skyltning 3 Välskyltat och markerad cykelbana
2 Välskyltat eller markerad cykelbana
1 Oskyltat

5.3 Potential närvaro av fotgängare 3 Relativt låg tillgång (index 25-0)
2 Relativt normal tillgång (index 75-25)
1 Relativtv hög tillgång (index 100-75) 0,0

0,0
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RUMSKVALITET RUMSANALYS RUMS-
ENHET 

VÄRDERING 

Lägeskvalitet 
1. GENHET 1.1. Regional genhet 

inom 20 km 
Stråk +++ Gena regionala tråk 

++ Måttligt gena stråk 

+ Övriga cykelvägar

1.2. Lokal genhet inom 3 
km 

Stråk +++ Gena regionala tråk 

++ Måttligt gena stråk 

+ Övriga cykelvägar

1.3.. Genhet viktad med 
täthet (<1 km, 6 
riktningsförändringar) 

Stråk +++ Gena stråk 

++ Måttligt gena stråk 

+ Övriga cykelvägar

1.4. Genhet mellan 
omgivningskvaliteter 
(trygga stråk, 
stadskvalitet, rekreation) 

Stråk +++ Gena stråk 

++ Måttligt gena stråk 

+ Övriga cykelvägar

1.5. Maskvidd (inom 1 
km viktad 6 
riktningsförändringar) 

Länk +++ < 120 m 

++ < 400 m 

+ > 400 m

1.6. Cykel kontra bilens 
genhet (Cykelavstånd 
/Bilavstånd till andra 
gatusegment inom 5 km) 

Länk +++ < 1 

++ 1- 1.5 

+ > 1,5

1.7. Kontinuitet (Gena 
regionala och lokala stråk 
med hög framkomlighet 
och komfort) 

Stråk 

2. VÄGVALS-
FRIHET

2.1. Mångfald av 
stråkkvaliteter inom 100 
meter (tryggt, 
stadskvalitativt rekreativt, 
kontinuerligt) 

+++ > 2 

++ 11 

+ 0

3. ORIENTER-
BARHET

3.1. Orienterbarhet i 
gatunätet 

Länk +++ Centrala rum (relativt, index 
100-75 )

++ Halvcentrala rum (relativt, index 
75-25)

+ > Avskilda rum (relativt, Index 25-
0)

3.2. Landmärken Länk +++ Överblick över landmärke < 
200 meter 

++ Överblick över landmärke 200-1 
000 meter   

+ Ingen överblick

Bilaga 2
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4. NÄRHET  

 
 

4.1. Tillgång till 
vardagsmålpunkter inom 
1 km och 6 riktnings-
förändringar 
 

Länk 
Adress 

+++ Hög tillgång (index 100-75) 

++ > Måttlig tillgång (index 75-25) 

+ > Låg tillgång (index 25-0) 

4.2. Tillgång till 
rekreationsmålpunkter  
(<1 km, 6 
riktningsförändringar) 
 

Länk 
Adress 

+++ Hög tillgång (index 100-75) 

++ > Måttlig tillgång (index 75-25) 

+ > Låg tillgång (index 25-0) 

4.3. Tillgång till 
arbetsplatser (<1 km, 6 
riktningsförändringar) 
 

Länk 
Adress 

+++ Hög tillgång (index 100-75) 

++ > Måttlig tillgång (index 75-25) 

+ > Låg tillgång (index 25-0) 

4.4. Närhet till 
Centralstationen 
(Närhet till Centrum) 
 

Länk 
Adress 

+++ < 3 km 

++ 3-5 km 

+ > 5 km 

4.5. Närhet till 
kollektivtrafik  

Länk 
Adress 

+++ < 200 meter 

++ 200-500 meter 

+ > 500 meter 

4.6. Tillgång till täthet (<1 
km, 6 
riktningsförändringar) 
 

Länk 
Adress 

+++ Hög tillgång (index 100-75) 

++ > Måttlig tillgång (index 75-25) 

+ > Låg tillgång (index 25-0) 

OMGIVNINGSKVALITET 

5. SOCIAL 
TRYGGHET  
 

 

 

5.1. BELYSNING INOM 
100 METER   

Länk 
 

+++ Upplyst kvällstid /≥ 2 lux) 

++ Svagt upplyst kvällstid (0,1 - 2 
lux) 

+ Ingen belysning kvällstid 

5.2. POTENTIELL 
NÄRVARO AV BILAR  

 

Länk 
 

 +++ Blandtrafik ≤ 30 km/h 

++ Blandtrafik > 30 km/h 

+ Separat cykelväg 

5.3. POTENTIELL 
NÄRVARO AV 
FOTGÄNGARE 

 

Länk 
 

+++ Relativt hög tillgång (index100-
75 ) 

++ > Relativt normal tillgång (index 
75-25) 

+ > Relativt  låg tillgång (index 25-
0) 

5.4. KVÄLLSAKTIVA 
ENTRÉER INOM 100 
METER 

 

 

Länk 
 

 

 +++ ≥ 5 kvällsaktiva entréer/100 
meter 

++ 2-4 kvällsaktiva entréer/100 
meter 

+ ≤ 1 kvällsaktiva entréer/100 meter 

 5.5. ORIENTERBARHET Länk 
 

+++ Centrala rum (relativt, index 
100-75 ) 

++ Halvcentrala rum (relativt, index 
75-25)   



88

67 

 

+ > Avskilda rum (relativt, Index 25-
0) 

6. STADS-
KVALITET 

 
. 

 

6.1. ENTRÉTÄTHET 

 

Länk 
 

 +++ > 5 entréer per 100 meter 

++ 2-4 entréer per 100 meter 

+ < 2 entréer per 100 meter 

6.2. VARIATION  

 

Länk 
 

 +++ Hög fastighetstäthet 

++ Måttlig fastighetstäthet 

+ Låg fastighetstäthet 

6.3. AKTIVITET 

 

Länk 
 

 +++ > 1 Uteservering per 50 meter 

++ Utåtriktade verksamheter  

+ Inga utåtriktade verksamheter  

6.4. UTYMME 

(KVOT MELLAN 
TROTTOARBREDD OCH 
BILKÖRBANA) 

 

Länk 
 

 +++ > 0,9 eller > 0,7 och mindre 
än 2 500 fordon per dygn  

++ > 0,7-0,9 och mer än 2 500 
fordon per dygn  

+ < 0,7 och mer än 2 500 fordon 
per dygn 

7. REKREATION 

 

 

7.1. INGEN BILTRAFIK Länk 
 

+++ Ingen biltrafik  

++ < 2 000 fordon per dygn 

+ > 2 000 fordon per dygn 

7.2. TYSTNAD +++ < 50 db(A) 

++50-60 db (A) 

+> 60 db (A) 

7.3. NATURUPPLEVELSE +++ Omslutet av natur 

++ Natur på ena sidan 

+Ingen natur i omgivningen 

PLATSKVALITET 

8. FRAMKOM-
LIGHET 

 

8.1. Marklutning Länk 
 

+++ Flackt 

++ Längre sluttande plan 

+ Backe (får cyklisterna att börja gå)  

8.2. Korsbarhet Korsning +++ < 8 000 fordon per dygn vid 
tvåfältsväg 

++ 8 000 – 16 000 fordon per dygn 
vid tvåfältsväg 

+ < 16 000 fordon per dygn eller 
fyrfältsväg 

8.2. Svängradie mellan 
korsningar 

 

Korsning 
 

+++ > 10 meter 

++ 5-10  meter 

+  < 5 meter 

8.3. Rymlighet (magasin) Länk 
 

+++ Ingen trängsel 

++ Ibland trängsel 

+ Ofta trängsel 
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9. KOMFORT 

 

 

 
9.2. Belysning 

 

 

Länk 
 

+++ > 2 lux 

++ < 2 lux 

+ 0 

9.3. Vägtyp  

 

 

Länk 
 

+++ Enkelriktad cykelbana > 1,6 m, 
enkelriktad gc-bana > 2,2 m, 
dubbelriktad, 2,2 m, dubbelriktad 
gc-bana > 3 m, 30-gata och < 
2 500 f/d 

++ Cykelfält < 1,2 m, Enkelriktad 
cykelbana < 1,2 m, enkelriktad gc-
bana < 2,2 m, dubbelriktad 
cykelbana < 2,2 m, dubbelriktad gc-
bana. < 3 m, 30-gata och > 2 500 
f/d 

+ Blandtrafik > 30 km/h 

6.9. Markens jämnhet Länk 
 

+++ Jämn asfalt eller motsvarande 

++ Grus, gatsten 

+ Kullersten 

6.10. Skyltning Korsning 

 

+++ Välskyltat, markerad cykelbana 

++  

+ Oskyltat 

10. TRAFIK-
SÄKERHET 

 

 

10.1. Bilhastighet längs 
cykelfält (85% ska hålla 
hastigheten för att 
värderingen ska vara 
giltig) 

Länk 

 

 +++ Cykelfält: ≤ 40 km/h, 
Blandtrafik: ≤ 30 km/h 

++ Cykelfält: 50 km/h, 
Blandtrafik:40 km/h 

+ Cykelfält: > 50 km/h, Blandtrafik:  
≥ 50 km/h,  

10.2. Korsningsåtgärder Korsning +++ 30-säkrad korsning 

++ 40-säkrad korsning, korsning 
med cykelbox, cykelfält i 50-säkrad 
flervägskorsning, separerad 
cykelbana med särskild cykelfas i 
50-säkrad flervägskorsning, 
cykelöverfart med max ett körfält att 
passera per signal på 50-säkrad 
gata 

+ Korsningar med biltrafik över 30 
km/h utan ovan nämnda åtgärder 

10.3. Vältrafikerat 
cykelstråk 

Länk 
 

+++ ≥ 500 cyklister i rusningstimme  

++ 200-500 cyklister i 
rusningstimme 

+ ≤ 200 cyklister i rusningstimme 

10.4. Överblickbarhet i 
korsningar 

 

Korsning +++ Fri sikt 30 meter, flackt 

++ Fri sikt 15-30  meter 

+ Fri sikt < 15meter eller brant 
backe eller dålig sikt 

10.5. Överblickbarhet 
längs gata 

Länk 
 

+++ > 40 m (30 km/h 
cykelhastighet), > 30 m  (20 km/h) 
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++ 35-40 m (30 km/h), 20-30  m 
(20 km/h) 

+ < 35 m (30 km/h),  < 20 m (20 
km/h) 

10.6. Överblickbarhet vid 
övergångsställe (8 meter 
brett) 

 

Korsning +++ > 45m (30 km/h bilhastighet), 
> 120 m  (50 km/h),  > 205 m (70 
km/h) 

++ 

+  < 45m (30 km/h bilhastighet), < 
120 m  (50 km/h), < 205 m (70 
km/h) 

10.7. Busshållplatser Länk 
 

 

+++ Ingen busshållplats  

++ Busshållplats utan 
övergångsställe 

+ Busshållplats eller busstrafik med 
upphörande cykelbana  

10.8 Parkeringsavstånd  +++ Ingen kantstensparkering 

++ Skiljeremsa bredare än x meter 

+ Ingen skiljeremsa 

 

 

Fördjupning - cykelnätskvaliteter 

Genhet 
Inom space syntax-forskningen har man tidigare haft ett stort fokus på gångtrafik och dess 
vidare relation till olika sociala och ekonomiska fenomen i staden. Inom Space syntax har dock  
nyligen en analys av vinkelförändringar längs gatustråk utvecklats som därmed gör det möjligt 
att fånga just genheten längs gatustråken. Med studien av cykelflöden i London (Raford, 
Chiaradia och Gil 2007 ) påvisades starka samband mellan cykelflödena och stråkens genhet.. 
Liknande analyser har också utförts av Spacescape i Trondheim där de gena stråken, här i form 
av ”segment angular betweeness” stämde väl överens med både observerade flöden och 
kommunens planerade cykelnät. 

Hypotesen skulle kunna vara den att gångtrafikanternas är mer beroende av vad man ser längs 
vägen, vilket fångas av den traditionella space syntax-analysen av riktningsföränrringar mellan 
stadsrum, medan cyklistens vägval till större del beror på möjligheten att färdas utan att stanna 
upp på grund av allt för tvära kurvor. I högre hastigheter spelar också den lokala 
orienterbarheten mindre roll. Man skulle förenklat kunna uttrycka det som att rumsanalyserna 
av riktningsförändringar fångar förbrukad mental energi för att färdas, medan analysen av 
vinkelförändringar fångar graden av förbrukad fysisk energi. En form av energi som kan tänkas 
av stor betydelse just för cyklisters vägval.  

Med betweeness analyseras i vilken grad som varje gatusegment är en del av de genaste resorna 
inom en viss räckvidd. I Trondheim föreföll 5 km vara en lämplig räckvidd för att fånga de 
mest betydande stråken. Räckvidden bör dock anpassas till den analyserade stadens storlek och 
till vilken cyklistgrupp man avser att analysera gena stråk för. I Stockholm är exempelvis det 
genomsnittliga avståndet för cykelpendlare 9 km, enkel resa. (Stockholm stad 2009) 

Genhet viktad med täthet -  



  Bilaga 3 

Transkribering av intervjun 

Transkribering av intervju med Jönköpings kommun trafikingenjör och cykelplanering kl:13:00  
på torsdag den 26 april 2018 i samtalsrum på stadsbyggnadskontoret. 

T = Trafikingenjör 
S = Stephanie (intervjuare) 
Z = Zeen (intervjuare) 

S: Vi gör denna intervju som en del av vårt ex-jobb då, och ex-jobbet handlar om en trafik analys 
av cykelvägnätet i Jönköpings västra centrum, och vi tänkte börja med ett par frågor om hur 
kommunen tänker lite med analyser och västra centrum och cykelvägnätet och sen avsluta med 
en liten diskussion på vår analys vi har gjort, och se vad du tycker och tänker om den, yes. Vår 
första fråga är då att om ni utför analys på cykelvägnätet och i så fall hur och vilka metod ni 
använder för det? 

T: Jag kan säga vi har inte gjort några analyser som man skulle kunna kalla analyser. Vi gör ju 
räkningar, vi gör bedömningar, vi går ut och tittar på verkligheten, men vi, tänkte säga att vi har 
några analys metoder när det gäller cykel trafik, mer än att, omvägs bevakning och bevakning av 
vårt eget system.  

T: Hade du något du skulle säga? [Frågar om Z hade något att säga] 

Z: Ja, tänkte när ni utför det bedömningen, du sa ni går ut och kollar och ni gör en bedömning på 
gata, cykel vägen, är det några kriterier ni tittar på? 

T: Vi har ju ett antal kriterier, ni kan få med det sen, på hur vi, om vi tänker att vi ska bygga eller 
komplettera en cykelväg, så har vi ett antal kriterier för poängsättning, så att man får, jag har 
liksom hundra projekt, eller många förslag av projekt och idéer, också har vi en kriterier för 
poängsättning för så vilka kriterier vi ska prioritera högst eller först. 

S: Men då… 

T: Det är en analys metod i sig så att bestämma vad vi ska bygga och inte ska bygga, men så det 
beror lite på begreppet analys, till exempel om vi gör trafik räkningar så finns det nåt, det finns ju 
ett analys system som heter …… till exempel då gör man ju, man lägger in all data på trafik som 
finns idag så kan man räkna fram vad händer 2040 med den utvecklingen vi har med den 
befolknings utveckling, vi har vad händer på gatorna , vad får vi för siffror på trafiken men den 
metoden sådan metoder har vi inte för cykel trafiken. Vi har inte det, vi jobbar inte med det, det 
kan finnas andra städer som har det men vi gör inte det. 

S: Men de kriterier ni har grundar ni de på VGU? Eller använder ni annan sorts krav och råd 
system? 

T: Alltså, kriterierna är mer ut varför vi bygger, trafik säkerhetsaspekt, framkomlighets aspekt 
och vad finns det för mål punkter, vem bygger vi för, så på det sättet, och sen ren när vi väl 
utformar så har vi tagit fram en standard modell för hur vi vill att det ska vara, och sen får man 
utgå ifrån förutsättningar som finns i staden, det är skillnad, bygger vi nytt på helt ny plats då 
finns det utrymme som man kan använda. 

S: Ja, precis. 

T: Är du i västra centrum, då har du två hus väggar och så har du mellan rum där i mellan och så 
får man bestämma vad ska få plats här, ska vi ta bort parkerade bilar, då kanske vi får plats för en 



 

 

cykelväg, eller ska frontvara dubbelriktad trafik med parkeringsplatser, då får vi ingen plats med 
cykelbana, så det går ju. 

Z: Det stämmer. 

T: ja, det är det ju. 

S: Precis, det är absolut problem när man bygger så på tidigare anpassat sig på biltrafiken. 

T: Vi har byggt för bilar i 70 år nu eller 60-70 år, så det har varit litet [Skratt], det är ett glapp där, 
det fattas lite några år där. 

S: Vi har läst in oss en del att Jönköping planerar och arbetar med för barn cykel stad och så, men 
vad finns det för åsikter om cykelvägnätet i dagsläget, och framförallt i västra centrum? 

T: Alltså, i västra centrum skulle jag säga att det är kass [Skratt], om jag ska vara rak på sak och 
vara ärlig det är ju det finns inte i princip inte, men det, åt andra sidan är det en, en stadsstruktur 
förutom Klostergatan skulle jag säga, så är den stadsstruktur med ganska smala gator, det är låg 
tempo på trafiken, det jag skulle vilja ha i västra centrum här nu, det att det går cykla åt bägge 
håll på alla gator, trots det bara går att köra bara på ett håll med bil, jag säger det men jag vill inte 
säga det egentligen och det att, det man säger idag vill ta cykel mot enkelriktat, men cykling mot 
en enkel riktad är förbjudet, så man får göra det på ett annat sätt, skylta om till exempel till 
motorfordon trafik förbjuden, där får du cykla emot men det får du inte köra mot med bil. Så det 
går och lösa, vi håller med en politisk diskussion om det, några för och några är emot, några är 
väldigt oroliga för vad ska hända när cyklarna börjar köra åt fel håll, jag säger att det gör de ändå 
fast inte lagligt, då är det bättre att se till att det bli lagligt för att de vill göra det lagligt men 
samtidigt så tar man den närmaste enklaste vägen. Och då tycker jag att det får man väga då mot 
att bygga cykelbanor, är det tillräckligt bra att kunna cykla i blandtrafik med bilar i västracentrum 
där det går ganska låg tempo, där det finns liksom, för då vem bygger vi för, är det för oss vuxna. 
friska personer som förstår trafiksystemet, vad händer om man är 11 år och går på Junedals, 
kanske man går inte på Junedalsskolan när man är 11, men om man ska, om man har en kompis 
tre kvarter bort eller så, släpper man ut sin 11 årig där? Eller om man har någon liten 
funktionsnedsättning som gör att man kan cykla, men man kanske inte riktigt greppar allting, när 
man känner sig så tryggt på cykla på cykelbana, så det, det så, man måste väga för och mot hela 
tiden, vad som funkar, och vad som inte funkar, jag vet inte, jag kommer inte ens ihåg vad frågan 
var [Skratt], så det är liksom ni får, ni kan säga ändå, ni får jätte gärna styra, styra tillbaka mig till 
frågan om jag spårar ur, för det är ju ärligt. 

S: Men det känns som att vara rätt på, för det handlar om åsikter, men sen ... 

T: men åsikter, just det, åsikter om cykelbanan i allmänhet och det är högt och lågt, jag tror ju 
generellt att, alltså folk som cyklar i allmänhet så där att det är rätt bra och det har blivit betydligt 
bättre, men också börja man komma ner och titta på detaljer så finns det otroligt mycket och 
förbättra, så finns ju alltid de som tyckte att men det duger väl och det finns alltid de som tycker 
att det kan bli hundra tusen gånger bättre liksom, det högt och lågt. 

S: Absolut, hur ser det ut? gjorde ni inte analyser utan ni tittar på kriterier? har ni gjort det för 
västra centrum eller är det någonting som ligger i framtiden och så? 

T: Nej, jag har gjort bedömningar på några av gatorna på västra centrum, det får ni gärna titta på 
om ni vill. 

S: Och sen, när ni gör de här kriterierna då titta ni på lite olika kanske huvud aspekter, i våran 
analys har vi till exempel tittat på säkerhet, utrymme, och kontinuitet och ni har antagligen ett 
stör antal kategorier men vilka är ni prioriterar för de, för det när ni gör cykel analyser? 



 

 

T: Om du kan pausa där så kan gå och hämta de dokumentet jag tror det är enklare än att jag ska 
tänka själv. 

[Paus] 

[Trafikingenjören kommer tillbaks] 

T: Här är cykelprogrammet, det är ju det vi har, det antagit i kommunfullmäktige så har vi tagit 
fram rikt linjer för cykel infrastruktur, och längs bak i det programmet så ligger en bilaga som 
heter kriterier för poängsättning för bil och cykelvägar.  

S: Och dessa vad deras då lika högt eller …  

T: Det är poängsättningen är ju, vi sätter olika poäng av, du kan slå den där igen om du vill. 

Z: Jag har inte pausat.  

T: Okej, då är det lugnt. 

T: Trafiksäkerhet, har vi hastighet över 40, till exempel så är det högt poäng, har vi korsning 
mellan bil och cykel så är det högt, blandtrafik med tung trafik har vi inte jätte så mycket, men vi 
har ganska få gator med tung trafik, då är det ofta högre hastighet och korsande, sen har vi en då 
som är särskild för olycksdrabbat, och vi har ett system för att titta på det, och framkomligheten 
är hur många cykel potential och hur många cyklar tror vi eller hur många cyklister tror vi det 
vara här. Huvud cykelstråk har vi ett, vi har ett antal huvud cykelstråk, ni ska få karta sen av mig.  

S: Det har vi fått. 

T: Oh, okej. 

S: Detta kan vi fortsätta och titta på sen. 

T: Titta gärna på det och sen har vi också den sista är ju en ganska viktigt del för att höja ett 
objekt, så ska tekniska kontoret till exempel göra beläggnings arbete ut efter en cykelväg, då ser 
vi över korsningarna, ska vi bygga om de, också, så då är ju det ett sätt att lyfta projekt, du 
kanske har inte jätte högst prio men gör de det, så måste vi göra de nu annars kommer vi inte har 
gjort alls, så det är ju sånt här som man måste vara med på, då kanske inte är de högsta poängen i 
det övriga som bli gjort, men kan vi finansiera och göra det samtidigt, så, så får det lite högre 
prioritet.  

S: Precis, det är egentligen det frågor vi ville ställa om det är inte något mer du tänkte på. [Prata 
med Z] 

Z: Nej, vi får se hur det går när vi presentera vårt arbete. 

S: Vi har använt oss av cycleability och ut av GIS, och cycleability var ett mät sätt som vi hittat 
som två arkitekt firma har tagit fram, och har man rätt antal kategorier. Och vi har valt ut de som 
vi kan mäta, och så har vi tagit de kategorier som passar under säkerhet, kontinuitet och 
utrymme, och så har vi skapat ett poängsystem så att, då har vi tagit inspiration av vår poäng 
system, så att man får 60, under 60 % av total betyget så räknas det som en sämre väg, och har 
man mellan 60 och 80 så är det en bra cykelväg, och är man över 80 så är den bättre cykel väg. 
Och sen har vi gjort någon liten extra koll på markerat diskontinuitet punkter och att få göra de 
här olika kategorierna så har vi också mätt antal fotgängare längs med, vad heter det? 

Z: Cykelbanor. 

S: Och sen trafikflödes mätning som du skickade och sen markerat ut var det finns plats för 
utbildning. 



 

 

T: Jag vill ha det här, jag vill ha det här, nu idag. [Skratt] 

S: Så här blir de gator som hade fått en sämre markering, och alltihopa kanske inte relevant och 
göra om till cykelväg för som du sa är det inte all som kanske väljer cykla längs med. 

T: Kan bara säga den här, den är projekterad i princip färdigt, trodde att det skulle byggas i år 
men kommer förmodligen att byggas nästa år, så det kommer bli grön. 

S: Precis, sen de bra cykelvägarna då som är lite bättre, vissa här med som till exempel Junegatan 
och Kungsgatan har fått ner sitt betyg eftersom att man mäter bredden, gjorde en kvot jämte mot 
att det var en fyrfältsväg vilket dra ner betyget, för att cycleability räknar med ett högre 
cykelflöde när det finns ett högt bilflöde. Och sen de bra cykel vägarna då. 

T: Och det är det som, jag skulle säga, spännande, jag tycker inte vi har några bra cykelvägar alls 
egentligen, så om man titta på den till exempel [pekar på Trädgårdsgatan] så är den bra bredd 
men går du ut nu och tittar på den så har du uteservering på hela gångbanan, så går ju folk på 
cykelbanan, och det blir helt plötsligt gång och cykelbana så här bred, så det är. 

S: Precis, gångtrafikanter tenderar och gå lite över allt oavsett, men annars så är det lite av vad vi 
har hittat, sen om man släcker dessa, så syns där vi har markerat ut diskontinuitet bättre så där är 
det att man behöver korsa vägen … 

Z: Dubbelt. 

S: Där är det litet glapp mellan Junegatan och sen över till en eh …, när man cyklar längs med 
den här sidan, den sidan är mer kontinuitet, men vi har mest tittat på den här sidan efter att det var 
mer inom vårt område, och sen var det ju lite stannande, tar slut och så, så, mm precis. 

Z: Kanske vi kan visa kriterierna. 

S: Ja, precis. Så, så här ser det ut. Så har man titta på belysning, potentialnärvaro av bilar och 
potentiell närvaro av fotgängare som har med social trygghet och göra, och då är ju närvaro av 
fotgängare något som är positivt, man känner sig säker, och sen trafik säkerheten tittade vi på 
hastigheter, korsningsåtgärder, busshållplatser, parkeringsavstånd och vägtyp. I blad 2 där syns 
det bättre, så här är det då man har tre alternativ på hur mycket man kan ge, så då, ska vi se på 
vägtyp där, så det är enkelriktad cykelfält eller blandtrafik sen på kontinuitet så det var inte riktigt 
tydligt på hur de tycker att man skulle mäta det, så.  

Z: satt vi våra egen index. 

S: Och sen så gjorde vi, här är den här extra med cirklarna där det fanns diskontinuitet punkter, 
och sen korsbarheten blev ju lite så där för vi inte hade statistik riktigt på alla gator med hur 
mycket fordon där, och sen rymligheten hade vi passerat lite på antalet fotgängare och sen hur 
mycket bilar om den är blandtrafik, och där hade också varit lite problem, för vi inte har haft tid 
och stå mäta under 24 timmar på fotgängarna, då har vi bara kunnat mäta upp under lunch och vi 
har försökt vara tidigt så vi får något worst case scenario fall. 

T: Tips från coachen då, om man står och räkna fotgängare det är att stå mellan sju och nio, 
mellan halv tolv och halv två och mellan fyra och sex en dag, alltså det är två timmars pass men 
man har lite pausar i mellan, men fixar man en dag på ett par ställen är ett par dagar och gör det, 
så kommer man jätte långt med det. 

 S: Men det är lite de tiderna vi har försökt använda. Och sen så är det väl skyltat och markerat 
cykelbana, väl skyltat eller markerat cykelbana, så väldigt man av cykelbanor hade fått en tvåa 
eftersom att vi funnit att det ena eller andra hade markering, skyltning eller så är det bara olika 
mark typer. Det kanske inte så tydlig separering för alla. Och sen närvaro av fotgängare igen men 



 

 

under komfort så har vi räknat med hur ofta kommer man behöva svänga om och det är det 
negativt istället. SÅ, så ser det ut i allmänhet och sen så har vi en sån här för varje väg som vi har 
varit ut och mät på då, och sen vissa, där då till exempel på Pilgatan så har vi en nolla på 
korsbarhet eftersom vi inte har nån statistik, och den vägen kanske har inte jätte mycket. 

T: Där är det några parkeringsplatser, på den gata, kanske inte … 

S: SÅ det är lite olika där, det skulle vi kunna skicka till dig om du vill titta lite med andra på, 
men är det något du känner spontan när du ser de vägar du tycker både varit markerat bättre eller 
sämre? vad tycker du om den här analysen metoden? är det några brister i den? 

T: Det är det säkert, men nej, jag blev bara lycklig över att det hörs över huvudlaget att ni det 
känns så som ni har tänkt till detta ordentligt, verkligen kanon bra. Men ni har inte tagit hänsyn 
till när det gäller de gröna markeringar till exempel som är bra cykelvägar är det alltid självklart 
att det alltid självklart att det är cykelväg då? Separat, separerad cykelbana? 

S: De flesta fall så det är ju det, det väl den här vägen [Pekar på Pilgatan] som har fått bra 
markering för när man tittar längs med den här så är det ju biltrafik förbjuden, så är de ju väldigt 
mycket utrymme.  

T: Den är ju tänkt att den ska vara en cykelbana, jag vet inte varför den är, så det tänkt att det ska 
vara cykelbana, men däremot är det inte cykelbana där.  

S: Nej, den har fått lite hjälp av att den har varit i närheten där, det är samma sak i Gjuterigatan 
egentligen är ju lite bättre här vid än den här biten.  

Z: Det största biten. 

S: Så det är vissa vägar har vi separerad, som Skolgatan här är den nyligen gjort om, det är ju bra 
medan den är separerad från den, det har varit lite skiftande med vad vi har gjort där. 

 T: Sen så ni har, om man tittar på den [Kungsgatan] jag håller med att den är gul, den är inte 
grön, men om man tänker att den är fyrfilig där, men vi har en cykelbana på varje sida om 
Kungsgatan. 

S: Precis. 

Z: Det dubblar. 

T: Det dubblar ju ändå möjligheten att cykla, sen är det fortfarande vad det är, och den är ju, vad 
skulle vill jag ha, tvåfilig på Kungsgatan och göra en helt annan, skulle vill ha parad gata av 
Kungsgatan, det skulle bli hur fin som helst tänker, och sen Odengatan likadant liksom som 
enfilig i varje riktning med fotgängare, cyklister och träd och fint, det har varit en träd linje eller 
träd rad på Kungsgatan men det finns inte längre. 

S: Ja. 

T: Före min tid, så, jag vet inte heller med det är folk som har sagt det i alla fall, det finns rätt 
mycket potential. Men jag är super imponerad av tänket. 

S: Sen så var det vissa kategorier i cycleability som inte kunna med för vi hade, detta är bara 15 
hp kurs så hinner vi inte titta på allting och sen hade vi inte rätt material, mät sätt kanske och 
kunna göra vissa mätningar, sen så var det ju fler aspekter men inte hade tid riktigt. 

T: Men det cycleability, har ni någon liksom bakgrunds data för det? Eller kan ni hålla grundnivå 
kurs för mig i det för det vore ju, för jag tänker mig alltså det vore intressant och göra en sån 
analys på större delar, alltså västra centrum är fantastiskt bra, men alltså för Jönköpings kommun. 



 

 

S: Ja, men verkligen, det är ju. Vi har ett dokument här med, hela det stora indexet, men vi 
kanske har inte jätte koll på alla sätt, men det har ju rumskvalitet, så tittar de på genhet och där 
tog vi bort en del, eller kanske inte den, det var lite att vi hade svårt att mäta vissa av de här. 

Z: Detta är gjort i Stockholm tror jag eller? 

S: Ja, precis. 

Z: Så kan vissa vara inte relevanta här i Jönköping. 

T: Nej, det är lite det så, det står 16 000 fordon, vi har några 16 000 fordon men det är inte jätte 
många. 

S: Nej, precis, och det är baserat, de har baserat det här indexet på undersökning de hade gjort 
och frågat ut folk vad de tycker är viktigt för en attraktiv cykel stad, så de har ju lite olika. Frihet, 
orientbarhet och ska vi se närhet strök vi helt eftersom vi titta på västracentrum, så är det ju nära 
till allting, så i den hade det vart 3(+) på allting i princip. 

T: 400 gånger 600 m är västra centrum. 

S: Precis, sen är det social trygghet, stadskvalitet, rekreationer, framkomlighet, komlighet, 
komfort, trafik säkerhet, så det är lite de och det är innan vi har klippt ut detta ur en rapport med 
hela deras arbete för har de bakgrund förklaringar till det mesta, och lite hur de olika 
värderingarna fungerar och så. 

T: Vad är det för företag/konsult? 

S: White arkitekter och en till arkitekt  

[S kollar upp namnet för det andra företaget] 

T: Men ni skriver det i eran rapport eller? 

Z och S: Ja. 

S: Spacescape är det som har gjort det tillsamman med White, så är det tre arkitekter, två från 
White och en från Spacescape om jag kommer ihåg rätt som har gjort det. Det är från 2011 så det 
är lite äldre index men då har vi kontrollerat det mot nu dagen VGU, också om det är någonting 
som är krav på ställt men där hittat vi inge större differens. 

Z: Det är ju faktiskt inspiration för att skapa analys schema eller tabell. 

S: Och då hade vi inte tid och komma på en egen analys system. 

T: Nej. 

S: Så var det här ett bra sätt för oss och komma på mätning, och sen i vår första fråga hade vi lite 
om krav och råd och där hittade vi egentligen inte jätte mycket, det är inte mycket krav och råd 
som ställs på cykelvägar som vi kunde hitta som var väldigt tydliga. 

Z: Desto äldre dokumentation, desto mer beskrivit, faktiskt, har vi hittat. I det senaste VGU var 
det inte så mycket beskrivit.  

T: Nej, just det.  

S: Egentligen hittade vi inga större fel från lag text. Nej men någonting vi hittade på var att när 
det var över 2000 fordon per dygn på en gata så behövdes det vara en cykelbana, och det var ju 
västerstorgatan, klostergatan och Kapellgatan som enligt de mätningar vi fick av dig, det kanske 
inte årsdimensionerade tal så som VGU kräver. 



 

 

T: Ja, det är det jag skulle säga. Alltså man gör mätningar på biltrafik kontinuerlig så skiljer det 
väldigt lite, alltså vi pratar vardagsdygnstrafik då, inte årsdygnstrafik, men det är vardagsdygn vi 
mäter alltid tisdag, onsdag, torsdag, men vi har ju några punkter tre eller fyra som vi mäter 
kontinuerlig hela tiden, och vi ser det skiljer inte jätte mycket. 

S: Nej. 

T: Alltså kurvorna ser väldigt lika ut från dag till dag, så har vi två tal tusen fordon där så har vi 
två tal tusen fordon där, det är ungefär så, sen klart har man hundra fordon så kanske det diffar 
från 50 till 120 men det vi, ingen aning, men det jag tänker väldigt, väldigt litet trafik, så kan jag 
tänka mig det diffar mer, är det en gata där vi har 2000 eller 20 000 fordon då går den trafiken 
där, och är det tio av de som väljer cykla en dag så gör inte det så stor skillnad, men det är klart, 
att väljer10 varje dag att cykla så till slut så kommer det hända saker, och det är ju lite det vi är 
ute efter, det ska vara lite besvärligare och köra och mycket enklare att cykla eller gå. 

S: De tre gatorna som enligt lagkrav som finns kanske skulle behöva men sen så är det ju lite om 
det finns möjlighet. 

T: Det vi har sagt till exempel Klostergatan är egentligen den enda gata som går i mellan norr och 
söder, att vi inte ska ha det till cykelbana för det är buss gata och det finns inte utrymme till båda 
delar. 

S: Nej. 

T: Att vi hellre, men där emot så kanske den tids nog blir betydligt mindre biltrafik på de gator, 
framförallt Klostergatan och då kanske kan man välja cykla där, även om det går bussar där, nu 
är det bussar där var 15 minut, så det inte liksom, det är inte så packad med bussa på så sätt som 
biltrafik. 

S: Nej, precis. 

T: Det är de tankar som finns. 

S: Är det något mer du tänker på? [Frågar Z] 

Z: Den är borta. [Skratt] 

Z: Så som resultat visar det kanske inte enligt krav och råd så är det inte sås stora brister i 
gatorna, men vad egentligen cyklister och folk klagar efter, hur man upplever gatan/banan så är 
det ganska stor skillnad. Faktiskt. 

T: Sen tänker jag också Spacescape eller vilken den är som går ut och gör intervjuer i Stockholm 
bland cyklister eller allmänheten, var vill man cykla någonstans, vad krävs för att man ska cykla 
eller vad krävs för du ska cykla, och sen går man till Jönköping med samma fråga så får man inte 
samma svar, det är olika tempo, det är olika mentalitet, typer av städer, alltså Jönköping är 
fortfarande småstad, det är småstad mentalitet i Jönköping, och inte minst när det gäller bil 
frågan, helst ska du kunna parkera utanför din kiosk och köpa tidningen liksom, kanske med 
motorn igång och nycklarna i, brukar de göra lite, men det känslan är lite sån, när vi bygger ett 
parkeringshus för folk ska parkera sina bilar, nej, då finns inga parkeringar, jo, det finns lika 
mycket parkeringar fast samlade på ett ställe så får du gå 200 m. 

S: Det tar ju tid för sådant och ändra på sig. 

T: Det är ju det, det var intressant på västra torget, en av tillfälle, det var ju, det fanns ju inte en 
parkerings platser, det var kaos överallt, och så det står 65 platser lediga i parkeringshuset, man 
bara, och det är närmare och gå från parkerings huset till idrottshuset än och gå från västra torgets 



 

 

parkeringsplats till idrottshuset, men ändå so gör folk inte ställa sig på parkerings huset, nej, och 
det koster lika mycket, och det, oh inga. 

S: Men har det blivit nåt förbättring med de ny parkerings skyltarna som säger hur många platser 

T: Nej, nej, det var ju när det var, det fanns ju, det stod ju det, vi kom ditt ändå och tänkt oj, är det 
så fullt där så är det fullt i p-huset också men det var inte. 

Z: Det brukar alltid finnas plats i parkerings huset.  

T: Nästan alltid. 

Z: Klagomål tänkte vi fråga om ni får några specifika klagomål över gång- och cykelvägen alltså 
cykelbanan. 

T: Hur många vill du ha [Skratt], hur lång tid kvar i. [Skratt] 

S: Precis 

T: Allt, allt från att det är inte sandas och saltas och skrotas och plågas till att det är gruset, till att 
det är hål i, till att det inte finns cykelbana, till att de är för smala, till att det går folk på 
cykelbanan, till att cyklar är idioter, cyklister är idioter som cyklar så fort och kör ihjäl 
fotgängare, det har inte hänt, inte i Jönköping i alla fall, inte ens några allvarliga olyckor mellan 
fotgängare och cyklister, det är obehagligt, men det händer väldigt sällan olyckor, önskemål om 
cykel dragningar, önskemål att få cykla mot enkelriktat, eller dubbelriktat på enkelriktat på 
enkelriktat gator, allt.  

Z: Så mycket så möjligt. 

T: Ja, allt, jag får synpunkter om allt. 

S: Så är det dagligen eller är det rätt ofta ändå. 

T: Varje vecka kommer det nånting i alla fall, jag kan inte säga att det är dagligen, varje vecka 
kommer det nånting i alla fall, och ibland är det sånt man besvarar och ibland är det sånt man inte 
besvarar för det, eller liksom synpunkter eller folk lämnar synpunkter och vill få sin röst hörd 
liksom, och det är jätte bra, det är en del av mitt jobb och ta hand om, om de synpunkterna. 

S: Precis. 

T: Så 

S och Z: Ja 

Z: Vi har inget och tillägga tror jag. 

S: Nej. 

Z: Vi har presenterat arbetet. 

T: Vad går ni för utbildning? 

S: Byggteknik med inriktning mot arkitektur och bostadsutformning.  

T: Och så väljer ni gator och vägar. 

S och Z: Det blev nånting så. 

T: Varför, nej, jag får inte ställa. 

S: Men det fråga på. 



 

 

T: Nej, bara varför man väljer bygg och arkitektur? är det liksom lite finare eller vet man inte 
vad, vad det innehåll. 

S; Jag tänkte att det skulle var lite mer kreativt men ändå att man får en grund utbildning så att 
efter det var klart så kan man jobba med lite vad som. 

T: Ni går trean, eller? 

Z och S: Yes. 

T: och det är slutet 

Z och S. snart 

Z: Vi tackar dig för mötet. 

T: och visat intresse 

Z: jajamän.  

 



Bilaga 4





Väg Strandpromenaden Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 3
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 3 2,8

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 3
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,4

2,7

Bilaga 5



Väg Fabriksgatan Separat cykelbana

Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde

Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0

Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1

5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 1

10.2 Korsningsåtgärder 2

10.7 Busshållplatser 3

10.8 Parkeringavstånd 3

9.3 Vägtyp 3 2,4

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2

Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0

8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3

6.10 Skyltning 3

5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,2

2,5



Väg Kapellgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk ) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 3

Komfort 6.9 Markens jämnhet 1
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Lagermansgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 3 2,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk ) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,7



Väg Kungsgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 2
9.3 Vägtyp 2 2,4

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 1
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 1,9

1,7



Väg F. E. Elmgrensgata Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 2,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 1
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 1,5

1,5



Väg Skolgatan (Västra delen) Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 2 2,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 3

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,3

2,1



Väg Barnarpsgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 1
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 1,5

1,5



Väg Tändsticksområdet Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 3
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 3 2,8

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 3
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,3

2,7



Väg Brunnsgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 2 2,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 1
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 2 2,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2
Framkomlighet 8.1 Marklutning 2

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,0

2,0



Väg Lasarettsgatan väster Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Trädgårdsgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 3 2,5

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 1,8

2,4



Väg Verkstadsgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 2 2,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 2,1

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

2,0



Väg Hamngatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 2,1

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,7



Väg Vallgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 3
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 3 2,8

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 3
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,2

2,6



Väg Skolgatan (Östra delen) Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,3

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,1

2,5



Väg S:t pedersvägen Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Brånebacken Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,3

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2
Framkomlighet 8.1 Marklutning 2

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 2

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2 2,2

1,8



Väg Pilgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 1 2,3

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 2

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2 2,0

2,4



Väg Kyrkogatan Separat cykelbana

Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde

Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0

Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1

5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3

10.2 Korsningsåtgärder 1

10.7 Busshållplatser 2

10.8 Parkeringavstånd 3

9.3 Vägtyp 2 2,3

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1

Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3

8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3

6.10 Skyltning 3

5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,1

2,5



Väg Järnvägsgatan (Östra delen av stationen) Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,5

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 1
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,0

1,8



Väg Nygatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 1
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 1,5

1,5



Väg Oxtorgsgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 2 2,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 3
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 2,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 1
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 1,5

1,8



Väg Parkgatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,5

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 2
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 2
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 1,7

1,7



Väg Järnvägsgatan (Västra delen från stationen) Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 1
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 1 2,0

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 1
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 1,7

1,6



Väg Junegatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 2 2,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,3

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 2
8.4 Rymlighet 2

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 2 2,0

2,1



Väg Gjuterigatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Västgöta gatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Västra storgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 1
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 2

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 3

Komfort 6.9 Markens jämnhet 2
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,2

1,7



Väg Klostergatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 1
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,6

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 3

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,3

1,6



Väg Residensgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Munksjögatan Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 2
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,5

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 3
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 1
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,0

1,8



Väg Smålandsgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 3 2,1

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 3

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,3

1,8



Väg Halle persgatan Blandtrafik
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 1 1,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 2
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 1
9.3 Vägtyp 1 1,9

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 0
8.4 Rymlighet 0

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 0 2,0

1,6



Väg Västra kajen Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 3
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 3 2,8

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 3
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,3

2,7



Väg Lasarettsgatan öster Separat cykelbana
Huvudområde Kategorier Värdering Slutreultat per huvudområde
Utrymme 6.4 Utrymme 3 3,0
Säkerhet Social trygghet 5.1 Belysning inom 100 meter 3

5.2 Potential närvaro av bilar 1
5.3 Potential närvaro av fotgängare 3

Trafiksäkerhet 10.1 Bil hastighet längs cykelfält (85% ska hålla hastigheten.... 3
10.2 Korsningsåtgärder 1
10.7 Busshållplatser 3
10.8 Parkeringavstånd 3
9.3 Vägtyp 2 2,4

Kontinuitet Genhet 1.7 Kontinuitet (Gena regionala och lokala stråk) 1
Framkomlighet 8.1 Marklutning 3

8.2 Korsbarhet 3
8.4 Rymlighet 1

Komfort 6.9 Markens jämnhet 3
6.10 Skyltning 2
5.3 Potential närvaro av fotgängare 1 2,0

2,5



Potential närvaro av bilar 
Värdering Gata 

3  (Blandtrafik ≤30km/h) 

2  (Blandtrafik >30km/h) 
Banarpsgatan 
FE Elmgrensgata 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Hamngatan 
Järnvägsgatan V 
Kapellgatan 
Klostergatan 
Lagermansgatan 
Lasarettsgatan V 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Residensgatan 
Skolgatan V 
Smålandsgatan 
S:t Pedersvägen 
Verkstadsgatan 
Väst Götagatan 
Västra storgatan 

1  (Separat cykelbana) 
Brunnsgatan 
Brånebacken 
Fabriksvägen 
Junegatan 
Järnvägsgatan Ö 
Kungsgatan 
Kyrkogatan 
Lasarettsgatan Ö 
Munksjögatan 
Parkgatan 
Pilgatan 
Trädgårdsgatan 
Tändsticksområdet 
Skolgatan Ö 
Strandpromenaden 
Vallgatan 
Västra Kajen 

Bilaga 6



Korsningsåtgärder 

Värdering Gata 

3  (30-säkrad korsning) Strandpromenaden 
Tändsticksområdet 
Vallgatan 
Västra Kajen 

2 (40-säkrad korsning, korsning med 
cykelbox, cykelfält i 50-säkrad 
flervägskorsning, separerad cykelbana 
med särskild cykelfas i 50-säkrad 
flervägskorsning, cykelöverfart med max 
ett körfält att passera per signal på 50- 
säkrad gata) 

Brunnsgatan 
Fabriksgatan 
Hamngatan 
Järnvägsgatan (Ö) 
Kungsgatan 
Munksjögatan 
Parkgatan 
Verkstadsgatan 

1  (Korsningar med biltrafik över 30 km/h 
utan ovan nämnda åtgärder) 

Barnarpsgatan 
Brånebacken 
F. E. Elmgrensgata 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Junegatan 
Järnvägsgatan (V) 
Kapellgatan 
Klostergatan 
Kyrkogatan 
Lagermansgatan 
Lasarettsgatan (V & Ö) 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Pilgatan 
Residensgatan 
Skolgatan (V & Ö) 
Smålandsgatan 
S:t Pedersvägen 
Trädgårdsgatan 
Västgöta gatan 
Västra storgatan 



Parkering längs gatorna 

Värdering Gata 

3  (Ingen kantstensparkering) Brånebacken 
Fabriksgatan 
Junegatan 
Järnvägsgatan (öst & väst) 
Kyrkogatan 
Lasarettsgatan (östra delen) 
Munksjögatan 
Parkgatan 
Pilgatan 
Skolgatan (östra delen) 
Strandpromenaden 
Trädgårdsgatan 
Tändsticksområdet 
Vallgatan 
Västra Kajen 
Västra Storgatan 

2  (Skiljeremsa bredare än x meter) Kungsgatan 

1  (Ingen skiljeremsa) Banarpsgatan 
Brunnsgatan 
F. E. Elmgrensgata 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Hamngatan 
Kapellgatan 
Klostergatan 
Lagermansgatan 
Lasarettsgatan (västra delen) 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Residensgatan 
Skolgatan (västra delen) 
Smålandsgatan 
St. Pedersvägen 
Verkstadsgatan 
Västgöta gatan 



Genhet 
Värdering Gata 

3  (Ett stråk med (3) korsningsåtgärder) Brunnsgatan 
Strandpromenaden 
Tändsticksområdet 
Vallgatan 
Västra Kajen 

2  (Ett stråk med (2) korsningsåtgärder) Fabriksgatan 
Hamngatan 
Järnvägsgatan (Ö) 
Kungsgatan 
Munksjögatan 
Parkgatan 
Verkstadsgatan 

1  (Inget stråk/slut på cykelvägen eller 
blandtrafik) 

Barnarpsgatan 
Brånebacken 
F. E. Elmgrensgata 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Junegatan 
Järnvägsgatan (V) 
Kapellgatan 
Klostergatan 
Kyrkogatan 
Lagermansgatan 
Lasarettsgatan (V & Ö) 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Pilgatan 
Residensgatan 
Skolgatan (V & Ö) 
Smålandsgatan 
S:t Pedersvägen 
Trädgårdsgatan 
Västgöta gatan 
Västra storgatan 



Rymlighet 

Värdering Gata 

3  (Ingen trängsel) Järnvägsgatan (Ö) 
Klostergatan 
Skolgatan (V) 
Smålandsgatan 
Tändsticksområdet 
Västra Kajen 
Västra storgatan 

2  (Ibland trängsel) Brånebacken 
Junegatan 
Pilgatan 

 1   ( Ofta trängsel) Brunnsgatan 
Fabriksgatan 
Järnvägsgatan (V) 
Kapellgatan 
Kungsgatan 
Kyrkogatan 
Lasarettsgatan (Ö) 
Munksjögatan 
Parkgatan 
Skolgatan (Ö) 
Strandpromenaden 
Trädgårdsgatan 
Vallgatan 



Markens jämnhet 

Värdering Gata 

3 (Asfalt) Brunnsgatan 
Brånebacken 
Fabriksgatan 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Hamngatan 
Junegatan 
Järnvägsgatan (östra & västra delen) 
Klostergatan 
Kungsgatan 
Kyrkogatan 
Lagermansgatan 
Lasarettsgatan (västra & östra delen) 
Munksjögatan 
Pilgatan 
Residensgatan 

Skolgatan (östra & västra delen) 
Smålandsgatan 
Strandpromenaden 
S:t Pedersvägen 
Tändsticksområden 
Trädgårdsgatan 
Vallgatan 
Verkstadsgatan 
Västgöta gatan 
Västra Kajen 

2  (Grus/stenplattor) Parkgatan 

1  (Kullersten/Dålig asphalt) Banarpsgatan 
F. E. Elmgrensgata 
Kapellgatan 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Västra storgatan (dåligt skick på asfalt) 



Skyltning 

Värdering Gata 

3  (Välskyltad och markerad cykelbana) Fabriksgatan 
Järnvägsgatan Ö 
Kyrkogatan 
Skolgatan Ö 
Strandpromenaden 

2  (Välskyltad/markerad cykelbana) Brunnsgatan 
Brånebacken 
Kungsgatan 
Lasarettsgatan Ö 
Munksjögatan 
Trädgårdsgatan 
Tändsticksområdet 
Vallgatan 
Västra Kajen 
Västra Storgatan 

1  (Oskyltat ingen markering) Banarpsgatan 
F.E. Elmgrensgata 
Gjuterigatan 
Halle Persgatan 
Hamngatan 
Junegatan 
Järnvägsgatan V 
Kapellgatan 
Klostergatan 
Lasarettsgatan V 
Lagermansgatan 
Nygatan 
Oxtorgsgatan 
Parkgatan 
Pilgatan 
Residensgatan 
Skolgatan V 
Smålandsgatan 
S:t Pedersvägen 
Verkstadsgatan 
Västgöta gatan 


